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Streszczenie

Artykul eksploruje reakcje globalnego rynku kontenerowego na trzy niedawne kryzysy o duzej skali,
poréwnujac ich wplyw na ceny i czas frachtu oraz budujgc pewne hipotezy o zdolnos$ci chronienia sie
przed zakldceniami w tancuchach dostaw. Badanymi kryzysami s3 pandemia COVID-19, blokada Ka-
natu Sueskiego w 2021 roku oraz trwajacy od 2023 roku Red Sea Crisis. Autorzy przeprowadzili badanie,
ktore wykazalo zalezno$¢ pomiedzy falami pandemii a wzrostem czasu przewozu morskiego, a takze
znaczng korelacje az do podobnego ksztaltu zachowania miedzy reakcjami rynkowymi na kryzysy,
z silnym wzrostem cen frachtu w pierwszych dziesi¢ciu tygodniach po wybuchu kazdego z kryzyséw.
Analiza sugeruje, ze mimo réznych przyczyn zaklécen, mechanizmy rynkowe reaguja w sposob po-
dobny, wskazujac na kruchos¢ wspétczesnych tancuchéw dostaw. Autorzy podkreslajg potrzebe dy-
wersyfikacji dostawcow oraz wzmocnienia odpornosci tancuchdéw dostaw na przyszte kryzysy, takie
jak ataki zbrojne, zaklocenia infrastrukturalne czy zmiany klimatyczne.
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Stowa kluczowe: zarzadzanie tanicuchem dostaw, zarzgdzanie dostawcami, dywersyfikacja kontrahen-
téw, tranzyt morski, Just in Time
Kody klasyfikacji JEL: M11, M21, R41

1. Wprowadzenie

W kontekscie postepujacej digitalizacji i rozwoju big data zarzadzanie tancuchem dostaw
wkroczylo w nowa ere, w ktorej dane s3 codziennie wykorzystywane do doskonalenia proce-
s6w decyzyjnych i prognozowania réznorodnych wydarzen o skali globalnej — wojen, zmian
klimatycznych, kryzyséw spolecznych i ekonomicznych oraz samego procesu globalizacji
[Buszko, 2023]. Niniejsze opracowanie skupia sie na analizie rozwoju zarzadzania tanicuchem
dostaw na przykfadzie dostaw morskich. Ten obszar logistyki autorzy (czlonkowie Kota Logi-
styki na Akademii Leona Kozminskiego) wybrali dlatego, Ze uwazaja, iz handel morski roz-
wija sie coraz szybciej i stanowi duzg cze$¢ handlu $wiatowego, a wiec kierunki jego rozwoju
sg istotne dla gospodarki $wiatowej. W styczniu 2022 roku nosnos¢ swiatowej floty osiagnela
szczytowe 2,2 mld ton [Pliszczynki, 2023]. Kryzysy w dostawach kontenerami nie sg wcale
rzadkimi wydarzeniami, s za to duzym wyzwaniem dla specjalistow od zarzadzania tancu-
chem dostaw zaré6wno w ich przewidywaniu, jak i w rozwigzywaniu. Niniejszy artykul opi-
suje trzy kryzysy na przestrzeni ostatnich pieciu lat i prébuje odpowiedzie¢ na pytanie, czy
tak duze kryzysy maja wplyw na krzepkos¢ tancuchéw dostaw w przysztosci. Opisanymi kry-
zysami s3: pandemia COVID-19, blokada Kanalu Sueskiego w 2021 oraz kryzys na Morzu
Czerwonym (od 2023), zwany dalej Red Sea Crisis. Do opisania zostaly wykorzystane big
data, ktore firmy logistyczne stosuja, aby prognozowa¢ popyt, zarzadza¢ zapasami, planowaé
logistyke i strategie pozyskiwania konteneréw - czyli maksymalizowa¢ zyski i minimalizowa¢
straty na wszystkich etapach [Fatima, Ahmad, 2023]. To podejscie oparte na danych nie tylko
zwieksza efektywnos¢ operacyjng i redukuje koszty, ale takze zapewnia bardziej przejrzysty
i responsywny mechanizm zabezpieczania przestrzeni kontenerowej w odpowiedzi na dyna-
mike rynku. W tym artykule zostaly przyjete definicje przedstawione w tabeli 1.

Celem opracowania jest przedstawienie trzech najwigkszych kryzyséw w globalnych fan-
cuchach dostaw z ostatnich lat, ich przestanek, przebiegu i wptywu na rynek transportu mor-
skiego. Przedstawienie stuzy wyszczegdlnieniu podobienstwa miedzy nimi, ktére moze poméc
przewidzie¢ wahania cen frachtu i uchronic sie przed potencjalnymi kryzysami w dostawach
w przyszlosci. By obliczy¢ te analogie, autorzy skorzystali z danych dotyczacych zmian $redniej
cen przewozow konteneréw (fluktuacji cen przewozu) oraz zmian sredniej czasu spedzanego
przez kontenerowce w trasie (czasu przewozu). Istniejaca literatura pomocnicza przedstawia
opisy i konsekwencje poszczegdlnych, w tym wymienionych, kryzysow fancuchéw dostaw, nie
znaleziono jednak zZrédet analizujacych szybkos¢ reakeji rynku na takie kryzysy oraz dziatan
podjetych przez firmy logistyczne w momentach powstania zakldcen. To opracowanie stuzy
uzupelnieniu tej luki. Autorzy zaglebili si¢ m.in. w to, jak szybko mozna dostosowac si¢ do
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warunkéw kryzysu w obecnych czasach. Uzyte zostaly cyfrowe narzedzia i dane dotyczace
cen kontraktéw dostaw kontenerdw, z konkretnym skupieniem na kontenerach czterdziesto-
stopowych (40’ DC).

Tabela 1. Pojecia wystepujace w artykule

Zarzadzanie tancuchem Proces planowania, wdrazania i kontrolowania dostaw w celu zaspokojenia potrzeb klienta
dostaw w najbardziej efektywny sposéb i utrzymywania konkurencyjnosci.

Kryzys w faricuchu dostaw | Sytuacja, w ktérej taicuch dostaw jest zaktécony, co moze prowadzi¢ do nagtych opdznien
w dostawach, zwiekszenia kosztéw i innych negatywnych konsekwencji.

Bullwhip effect Zjawisko w zarzadzaniu tancuchem dostaw, gdzie niewielkie fluktuacje popytu w jednym
ogniwie faricucha moga prowadzi¢ do wiekszych wahniec¢ na dalszych ogniwach.

Big data Duzy zbiér danych, ktére sg ustrukturyzowane, nieustrukturyzowane lub czesciowo
ustrukturyzowane i wymagaja specjalistycznych technologii do przechowywania,
dystrybucji, zarzadzania i analizy.

Justin Time Strategia zarzadzania produkcjg i tancuchem dostaw, ktéra polega na catkowitym pozbyciu
sie zbednych elementéw produkgji, zaopatrzenia i dostaw poprzez zapewnienie kazdemu
procesowi wszystkich niezbednych elementéw we wiasciwym czasie i we wiasciwej ilosci.

Zrédlo: Fang, Fang, Hu i Wan [2022], Durugbo i Al-Balushi [2023], Slack, Chambers i Johnston [2010], Xeneta [2024], Patel
iJoshi [2022], Amasaka [2014].

W czgéci Przeglgd literatury autorzy opisali sposob dzialania rynku konteneréw i zaprezen-
towali kontekst historyczny trzech wymienionych kryzyséw. W czesci poswigconej metodologii
opisano sposob zbierania danych, ktére poddano analizie w czesci pt. Badania, a w Dyskusji
autorzy przedstawili wlasne rozwazania i wnioski na temat celu artykutu.

2. Kontekst historyczny i ekonomiczny
2.1. Handel morski

Kontrahenci w kontekscie dostaw morskich sg poszukiwani za pomoca gieldy przewo-
z0w, gdzie zawierane sg kontrakty, czyli umowy z przewoznikami morskimi lub spedytorami,
ktore gwarantujg okreslong przestrzen na kontenery na statku po ustalonej cenie. Transport
kontenerami jest odpowiedzig na popyt swiatowy i dlatego ma swoje sezony szczytowe —
jeden na poczatku jesieni, aby zasili¢ zapasy przed tzw. Czarnym Pigtkiem (ang. Black Friday)
i zakupami §wigtecznymi, a drugi w styczniu, aby fabryki w Europie i Ameryce Poinocnej
mogly zaopatrzy¢ sie w komponenty przed chinskim Nowym Rokiem, gdy Chiny zamykaja
porty i fabryki [Vural i in., 2024].

Uwaza sig, iz 90% $wiatowego handlu wedlug tonazu odbywa si¢ droga morska; tylko 2%
tadunkéw w relacji Wschodnia Azja - Europa przemieszczane jest transportem kolejowym,
aw 95% uzywa sie transportu morskiego [Ozkanlisoy, Akkartal, 2022]. Transport morski cie-
szy sie szczegdlnym popytem od 2022 r. w zwigzku z nalozeniem sankcji na rosyjski transport
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kolejowy - towary chinskiego pochodzenia docierajg teraz do Europy wylacznie drogg mor-
ska. Jednak jeszcze przed pandemig globalne taricuchy dostaw i handel §wiatowy ucierpiaty
z powodu napie¢ geopolitycznych i zwigzanych z nimi zmian w modelach globalizacji. Eska-
lacja taryfi napigcia handlowe miedzy Chinamia USA spowodowaly oczekiwane spowolnie-
nie tempa globalizacji i zmiany w przeplywach w fancuchu dostaw [Bhattacharjyaiin., 2022].
Zakldcenia w taiicuchach dostaw czgsto prowadza do wzrostu cen ropy naftowej z powodu
niepewnosci, problemdw z zapasami wielu dobr konsumpcyjnych i komponentéw produkcyj-
nych, w tym pogorszenia si¢ sytuacji zwigzanej z dostepnoscia pustych konteneréw, poniewaz
wiele statkéw w kolejce przewozi puste kontenery [Vural i in., 2024]. Tak zwany efekt falowa-
nia op6znien dostaw i pustych magazynéw przyczynia sie do wzrostu inflacji, co wedtug eks-
pertéw ma i bedzie mialo wpltyw na budowe fancuchéw dostaw w przysztosci. Dzigki temu,
ze zamkniecie Kanalu Sueskiego stalo sie tematem medialnym, u§wiadomiono ludziom, ze
wygoda zycia codziennego w zachodnim $wiecie zalezy od ciagtych przewozéw kontenerowych.

Zdolnos¢ do analizy i reagowania na opisane wyzej wydarzenia w czasie rzeczywistym
wyposaza firmy logistyczne w narzedzia do szybkiego dostosowywania swoich strategii, opty-
malizujac tym samym operacje fanicucha dostaw. Staje sie to szczegélnie kluczowe w cza-
sach kryzyséw, takich jak np. kryzys dostaw podczas pandemii COVID-19, blokada Kanalu
Sueskiego oraz Red Sea Crisis, gdzie reakcje rynkowe mogly by¢ nieprzewidywalne i szybkie.
Rysunek 1 przedstawia bezposrednig reakcje rynku na trzy wspomniane kryzysy w postaci
fluktuacji ceny przewozu. Ten wykres pokazuje, jak wrazliwy jest rynek na zaktocenia w dosta-
wach. Analiza wahan cenowych ujeta zostata w czesci pt. Dyskusja.

Rysunek 1. Fluktuacja cen przewozu konteneréw w 2017-2024

Kierunek handlowy Daleki Wschod - Péinocna Europa, kontener 40' DC, krotkookresowe kontrakty
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Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie danych publicznych z firmy Xeneta [b.d.].
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2.2. Waznosc¢ Kanatu Sueskiego i Morza Czerwonego

Obecnie 12% catego handlu morskiego przechodzi przez Kanat Sueski, ktory jest wygodna
trasg, poniewaz nie ma zadnych §luz. Jednocze$nie uwaza si¢ go za jeden z najbardziej ryzy-
kownych szlakéw morskich na $wiecie, skoro jego maksymalna szerokos¢ dla statkéw to 210
metréw, a ewentualna blokada kanalu skutkuje wymuszonym wydluzeniem trasy statkow
o $rednio 9000 km i zwigkszeniem kosztow transportu o 4-5%, z powodu omijania Afryki
[Gao, Lu, 2019]. Wedlug Herbert-Burnsa [2009] lokalizacja kanatu jest ciagglym ryzykiem dla
tirm logistycznych takze dlatego, Ze obszar péinocno-wschodniego Egiptu czesto doswiad-
cza atakow terrorystow, zaréwno w przesztosci, jak i teraz. Na przyktad w latach 2008-2010
Kanat stracit 10% ruchu ze wzgledu na zagrozenie piractwem, a kolejne 10% z powodu kry-
zysu finansowego w Egipcie [Chorev, 2023]. Ponadto blokady Kanalu nie sa wcale rzadkie:
odnotowano 75 wypadkow w okresie 2010-2019 [Allianz, 2021]. Wiele panstw jest uzalez-
nionych od Kanalu, a najwieksze korzysci z niego czerpia Chiny [Chorev, 2023]. Handel Chin
jest w duzym stopniu podzielony pomig¢dzy USA a Unig¢ Europejska (UE), przy czym najkrot-
sza trasa do Europy przebiega przez Kanal Sueski. Rysunek 2 pokazuje, jak mate jest zrozni-
cowanie istniejacych szlakoéw morskich i jak wazny jest Kanat Sueski dla handlu morskiego.

Rysunek 2. Szlaki §wiatowego frachtu morskiego z wyréznieniem Kanalu Sueskiego

Or Jean-Pout Rodnigue
Dept. of Gicbal Studes & Geograghy, Hoftra Universiy

Zrédlo: Altera Norway Marine [b.d.].

Wedtug Ozkanlisoy i Akkartal [2022] kryzys zaistnialy po blokadzie Kanatu Sueskiego
w 2021 r. tylko powiekszyl powazne konsekwencje zatamania $§wiatowego handlu, powstate
podczas pandemii COVID-19. Okazalo sig, ze strategia Just in Time nie sprawdza si¢ w ciagle
zmieniajacych si¢ warunkach gospodarki XXI wieku, gdzie zaktocenia moga nagle powsta¢
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na kazdym ogniwie taricucha dostaw [Bookbinder, Ulkii, 2021]. Pliszczynski [2023] sugeruje,
ze strategiami na zmniejszenie ryzyka w handlu migdzynarodowym coraz czgsciej staja sie
dywersyfikacja dostawcow, a takze nearporting i friend-shoring, ktére polegaja na budowa-
niu fancuchéw dostaw w oparciu o najblizszych dostawcow oraz dostawcow z panstw part-
nerskich, zazwyczaj bliskich pod wzgledem politycznym lub wspétpracujacych juz od dawna
[Grant, Menachof, 2016; Paché, 2022].

2.3. Metafora ,czarnych tabedzi” w zarzadzaniu

Jednym z pojeé stosowanych do opisania kryzyséw typu pandemia COVID-19 jest czarny
tabedZ. To pojecie opisuje wydarzenie o duzej skali konsekwencji, ktérego nie da si¢ przewi-
dzie¢, poniewaz nie odpowiada szablonom wydarzen z przesztosci [Taleb, 2008]. Jest duzym
zagrozeniem, poniewaz nie mozna odnies¢ si¢ do dotychczasowych sposobdw na jego unik-
niecie czy zminimalizowanie jego wplywu [Orlik, Veldkamp, 2014]. Korzyscig zaistnialych
czarnych fabedzi dla gospodarki jest z kolei to, ze stwarzaja one nowe predykcje, zadajac nowe
trajektorie rozwoju podobnych sytuacji i dajac mozliwos¢ przewidzenia podobnych w przy-
sztosci [Park, Hong, 2019]. Przyktadami czarnych tabedzi w $wiatowej gospodarce sa Czarny
Poniedzialek (w 1987 roku), atak terrorystyczny z 11 wrzeénia 2001 r., sukces Google, kryzys
finansowy w 2008 [Taleb, 2008]. Za$ szarymi tabedziami, czyli takimi wydarzeniami, ktore
zdarzaly sie w przeszlosci i dalo si¢ przed nimi uchroni¢, aczkolwiek réwniez nastgpuja nie-
spodziewanie, mozna nazwac kleski zywiotowe, takie jak trzesienie ziemi, huragany czy tsu-
nami, bowiem ich skala i konsekwencje sg trudne do przewidzenia [Fujimoto, Heller, 2018].
Autorzy takze sugeruja, iz podczas planowania fancucha dostaw logistycy staja przed wybo-
rem: jedng opcja jest krzepkos$¢ fancucha dostawy, czyli odporno$¢ na mato prawdopodobne
wydarzenia z powaznymi konsekwencjami, a drugg — zdolno$¢ konkurencyjna, ktéra zazwy-
czaj przejawia si¢ poprzez nizsze koszty operacyjne, w tym koszty magazynowania czy brak
kontraktéw z dostawcami alternatywnymi. Wieksze inwestycje w chronienie si¢ przed szary-
mi i czarnymi tabedziami powodujg mniejsza konkurencyjnos¢ na rynku, ale jednoczesnie
zwiekszajg szanse na przetrwanie w przypadku zaistnienia takiego kryzysu.

2.4. Zaburzenie tancuchéw dostaw z poczatkiem pandemii COVID-19

Pandemia COVID-19 mocno uderzyla w $wiatowy przemyst zeglugowy. Rozpoczeta sie
w 2019 r. w Chinach, spowodowata zamkniecie wielu portéw na calym $wiecie oraz wstrzy-
mata produkcje w azjatyckich fabrykach [Fatima, Ahmad, 2023]. Porty musialy poradzi¢
sobie z zamknigciem, co powodowalo zatory, niedobory sily roboczej i puste rejsy. W tym
samym czasie przewoznicy kontenerowi zmagali sie z wykorzystaniem zdolnosci przewozo-
wych i opdznieniami statkéw, co spowodowalo, ze przez wigkszos¢ 2021 roku niezawodnos¢
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harmonogramu gtéwnych operatoréw kontenerowych wynosila ponizej 40% [Pliszczynski,
2023]; 94% firm logistycznych doswiadczyto strat podczas pandemii [Sherman, 2020]. Ponad-
to, po uniewaznieniu restrykcji zwigzanych z pandemia dostawy przez pewien czas nie mogty
wroci¢ do poziomu efektywnosci przed pandemia, dlatego ze ze wzgledu na brak handlu zapa-
sy materialéw byly minimalne [Fatima, Ahmad, 2023].

Efekty wybuchu pandemii zaczety by¢ zauwazalne dopiero latem 2020, gdy popyt wznowit
sie po miesigcach lockdownoéw i zakldcen [Rodrigue i in., 2023]. Bullwhip effect, czyli efekt
zwigkszenia fluktuacji popytu z przejsciem wzdltuz tancucha dostaw, przetozyl si¢ na wzglednie
pdzng cenowy reakcje rynku dlatego, ze czg$¢ konteneréw byta kontraktowana z wyprzedze-
niem i ich ceny nie mogty ulec zmianom, mimo ze powstawaly restrykcje podczas pandemii.
Na wzrost cen przewozu konteneréw wplyw mial réwniez odroczony o kilka miesiecy popyt
na towary chinskie. Latem 2020 roku, po ztagodzeniu ograniczen w przewozach, brak réwno-
wagi w popycie miedzy przeciwnymi kierunkami handlu przyczynit si¢ do wzrostu cen trans-
portu [Rodrigue i in., 2023]. Kolejng przyczyna razacego skoku cen przewozu z Azji okazala
sie zmiana preferencji i popytu po stronie konsumentéw, ktérzy podczas lockdownéw coraz
czedciej korzystali z AGD, produkowane zazwyczaj w krajach wschodniej Azji. Dlatego popyt,
a z nim i ceny na przewozy wzrosty w momencie otwarcia z powrotem polaczen morskich
miedzy Unig Europejska i USA a Azja. Poza tym przypadki zakazenia COVID-19 wsrdd pra-
cownikow portéw i mniejsza liczba pracownikow za kazdym razem wydtuzala czas oczeki-
wania na odplynigcie kontenerowca, a na ceny frachtowe wplynat brak konteneréw na rynku
z powodu ich drogiej produkeji [Rodrigue i in., 2023]. Wahania cen przewozu konteneréw
przedstawia rysunek 3.

Rysunek 3. Fluktuacja cen przewozu konteneréw w 2020-2022 z wyréznieniem poczatku
pandemii COVID-19
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Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie danych publicznych z firmy Xeneta [b.d.].



56 Aleksander Obernikhin, Emil Korzen

2.5. Blokada Kanatu Sueskiego w 2021 r.

23 marca 2021 kontenerowiec Ever Given z 18 300 kontenerami podczas przejscia Kana-
tem Sueskim osiadt na mieliznie w wyniku burzy piaskowej. Przez siedem dni tacznie okoto
160 kontenerowcéw nie moglo wejs¢ do kanatu z obu stron, poniewaz statek stanal w poprzek
Kanatu, catkowicie go blokujac [Kuzmicz, 2021]. Préby powrotu kontenerowca na trase
dotychczasowgy zajely sze$¢ dni. Rysunek 4 pokazuje spadek liczby statkow przeptywajacych
Kanatem Sueskim w przeciggu 2021 roku.

Rysunek 4. Dzienny przeplyw statkow cargo przez Kanal Sueski w 2021
z wyrdznieniem blokady
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Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie danych Port Watch [b.d.].

Na rysunku 5 wida¢ wahania $redniej ceny przewozu kontenera, gdzie wyrézniona jest
blokada Kanalu. Autorzy uwazaja, ze pomimo tak krétkiego okresu trwania, blokada wyraz-
nie pokazala, jak kruche sg obecne tanicuchy dostaw, wykorzystujace bezalternatywne szla-
ki. Podczas blokady przed przewoznikami morskimi powstat dylemat, w jaki sposéb oming¢
Kanat Sueski, poniewaz nie bylo jasne, jak dlugo potrwa blokada. Jedna z opcji okazala si¢
rzadko wykorzystywana Pétnocna Droga Morska, ktéra przechodzi przez Biegun Pétnoc-
ny, drugg zas - szlak dookota potudnia Afryki. Krétsza, PéInocna Droga Morska jednak nie
przekonuje wiekszosci firm logistycznych, poniewaz swobodnie plywajgcy 16d i brak portéw
po drodze stwarzaja duze przeszkody ewentualnym operacjom poszukiwawczo-ratowniczym,
dlatego bez rozwinigcia infrastruktury Péinocnej Drogi Morskiej nie jest ona obecnie god-
nym zamiennikiem trasy przez Kanal Sueski [Farré i in., 2014]. Innym istniejacym potacze-
niem towarowym pomiedzy Azjg a Europa jest transport kolejowy, uwzgledniany jako inny
szlak dla towaréw dopiero przygotowywanych do wysytki z Chin do Europy. Wraz z zabloko-
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waniem Kanatu wzrést kilkukrotnie popyt na transport kolejowy pomiedzy Chinami a Rosja
i Chinami a Europg. Dostawy do Europy transportem kolejowym byly okoto dwa razy szyb-
sze, ale silg rzeczy powstawalo ograniczenie wolumenu przewozonego towaru. Niektdre firmy
logistyczne, oferujace dostawy z Azji na wschodnie wybrzeze USA, zamiast zablokowanego
Kanatu Sueskiego wybraly trase przez Kanal Panamski.

Straty Egiptu za niepobierane w ciggu szesciu dni cla z przechodzacych Kanatem statkow
ocenia si¢ na 95 mln USD. Koszty zmian tras kontenerowcéw, ktore nie doczekaty odbloko-
wania Kanalu, powodowaly zwigkszone koszty paliwa, réznig sie od 30 000 do 800 000 dola-
réw za dzien dodatkowej podrézy w zaleznosci od rozmiaréw kontenerowca i dtugosci jego
trasy. Gospodarka $wiatowa tez odczuta na sobie skutki zablokowania Kanatu: bullwhip effect
ponaglit inflacje [Ozkanlisoy, Akkartal, 2022], a taczne koszty opdznionych dostaw, wydat-
kow na paliwo i obstuge kontenerowcow szacuje si¢ okoto 40 mld USD [Lee, Wong, 2021].
Handel $wiatowy z kazdym dniem blokady kanatu spowalniat sie 0 0,2-0,4% [Chorev, 2023].

Rysunek 5. Wahania cen przewozu konteneréw w 2021 z wyrdznieniem blokady
Kanalu Sueskiego

Kierunek handlowy Daleki Wschéd - Pétnocna Europa, kontener 40’ DC, krétkookresowe kontrakty
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Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie danych publicznych z firmy Xeneta [b.d.].

2.6. Red Sea Crisis

Kryzys na Morzu Czerwonym odnosi si¢ do serii atakdw na statki na Morzu Czerwonym
przeprowadzonych przez wspierang przez Iran milicje Huti z pozycji w Jemenie. Kryzys roz-
poczal sie w polowie pazdziernika 2023 roku, kiedy rebelianci Huti odpowiedzieli na dzialania
wojskowe Izraela przeciwko Hamasowi w Gazie [Notteboom i in., 2024]. Od polowy listopada
2023 roku Huti skupili swoja uwage na atakowaniu statkéw handlowych na Morzu Czerwonym
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i Cie$ninie Bab al-Mandab, co oznaczalo poczatek znaczacych zakldcen w globalnym handlu.
Jak podaja Saul i Abdallach [2024], milicja stwierdzila, ze jej celem jest zakldcenie polaczen
zeglugowych z Izraelem, aby zmusi¢ go do zakonczenia kampanii wojskowej w Strefie Gazy,
i zakomunikowala zakaz dla statkéw plywajacych pod flaga Izraela, USA i Wielkiej Brytanii
na Morzu Czerwonym, Zatoce Adenskiej i Morzu Arabskim.

Kryzys doprowadzil do znacznego spadku liczby statkéw przechodzacych przez Kanat
Sueski. Do potowy grudnia 2023 roku zagrozenia bezpieczenstwa nasilily si¢ do tego stopnia,
ze najwigksi przewoznicy morscy zawiesili przeptyw przez kanat lub zaczeli przekierowywac
ruch przez Przyladek Dobrej Nadziei [Mandra, 2023]. Decyzja o unikaniu kanatu i zeglowaniu
dodatkowych 4000 mil wokét Afryki prowadzita do zwigkszonego zuzycia paliwa, podwyz-
szenia kosztow i dodatkowego czasu podrozy. Wedtug danych Port Watch [b.d.] $rednia licz-
ba przeplywéw przez Kanat Sueski 17 kwietnia 2024 spadfa o 52% w poréwnaniu ze $rednia
z tego samego dnia poprzedniego roku. Podobnie $rednia wolumenu handlu tranzytowego
przez Kanal spadla o 61%. Do kwietnia 2024 roku okoto 2% $wiatowego handlu morskiego
22023 roku [co odpowiada okoto 2900 statkom] zostalo przekierowanych z Kanatu Sueskiego
od momentu rozpoczecia zakldcen w potowie grudnia 2023 roku [Port Watch, b.d.].

Przedtuzenie czasu dostawy przez dostawcow dziala jak negatywny szok podazowy
[J.P. Morgan, 2024]. Przekierowanie statkow wokot Afryki oznacza wzrost czasu tranzytu
o okoto 30%, co implikuje redukcje efektywnej globalnej pojemnosci konteneréw morskich
o okoto 9%. Dla sprzedawcéw i producentéw nastepstwa spowodowane opdznieniami, w tym
zastoje w fabrykach, staly si¢ szybko widoczne w wyniku Red Sea Crisis. Wedtug Walder-
see iin. [2024] producenci samochoddw, tacy jak Tesla i Volvo Car, zawiesili cz¢$¢ produkeji
w Europie z powodu braku komponentéw. Byl to pierwszy wyrazny znak, Ze ataki na statki
na Morzu Czerwonym wplywaja na duzych producentéw. W rezultacie niektore firmy zaczely
szuka¢ alternatyw w postaci transportu lotniczego lub kolejowego, aby unikng¢ pustych poétek
wiosnag na pétkuli péInocnej i gromadzi¢ zapasy przed chinskim Nowym Rokiem, w trakcie
ktérego co roku przez dwa tygodnie fabryki i porty sg zamkniete [Vural i in., 2024].

Kryzys mial réowniez wptyw na globalng gospodarke. J.P. Morgan [2024] szacuje, ze wyz-
sze koszty przewozu z opdznieniem przeloza si¢ na ceny importowanych towaréw. W zalez-
nosci zaréwno od czasu trwania, jak i intensywnosci kryzysu $§wiatowe ceny konsumpcyjne
towaréw wzrosna o dodatkowe 0,7% w pierwszej potowie tego roku. Morze Czerwone i Kanat
Sueski staly si¢ coraz wazniejsze dla transportu ropy naftowej i skroplonego gazu ziemne-
go, zwlaszcza po tym, jak kraje europejskie przestaly kupowa¢ paliwo bezposrednio od Rosji
po jej inwazji na Ukraine w 2022 roku.

Ataki doprowadzily réwniez do wielokrotnego wzrostu cen, ktdre firmy zeglugowe pobie-
rajg za przewoz kontenera z Azji do Europy, czesciowo, aby pokry¢ dodatkowe koszty zeglu-
gi wokot Afryki. Rysunek 6 pokazuje wahania $redniej ceny przewozu kontenera, gdzie linig
czerwong oznaczony jest poczatek atakéw zbrojeniowych w obszarze Morza Czerwonego.
Rysunek 7 za$ pokazuje spadek liczby statkow przeptywajacych Kanatem Sueskim od poczat-
ku wspomnianych atakéw w pazdzierniku 2023 roku.
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Rysunek 6. Fluktuacja cen przewozu konteneréw 2020-2022 z wyrdznieniem poczatku
Red Sea Crisis
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Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie danych publicznych z firmy Xeneta [b.d.].

Rysunek 7. Dzienny przeplyw statkéw cargo przez Kanal Sueski 2023-2024
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Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie danych Port Watch [b.d.].

3. Opis przyjetego postepowania badawczego

Dla celéw analizy wplywu kryzyséw na ceny transportu kontenerdw, ze wzgledu na moz-
liwo$¢ pozyskania danych, wykorzystano publiczne dane firmy Xeneta, ktdra specjalizu-
je sie w benchmarkingu stawek frachtu morskiego na calym $wiecie. Zgodnie z raportem
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metodologicznym [Compass, 2023] dane wykorzystywane do konstrukeji indeksu cen frachto-
wych pochodza od rzeczywistych klientow Xeneta i stanowig obszerne Zrédlo informacji
na temat cen konteneréw, obejmujgce miliony punktéw danych. Dane te sg uzywane przez
rézne podmioty rynkowe, w tym przewoznikow oceanicznych, spedytoréw i nadawcéow.
W analizie uwzgledniono stawki frachtu za transport konteneréw typu 40" DC wynikajace
z kontraktéw o krétkim terminie waznosci (do 32 dni). Skupienie si¢ na krétkoterminowych
stawkach pozwala na doktadniejsze sledzenie szybkich fluktuacji cen w odpowiedzi na rézne
bodzce rynkowe i zmiany w otoczeniu makroekonomicznym. Dane obejmujg stawki na gtow-
nych trasach handlowych z Azji do Europy Pétnocnej, w okresie od pierwszego kwartatu 2018
do drugiego kwartatu 2024. Dane z Xeneta Shipping Index by Compass sg oparte na 75%
udziatlu w §wiatowym handlu, co stanowi solidng podstawe dla analizy, cho¢ nie jest pelnym
odzwierciedleniem calego rynku [Compass, 2023].

W celu analizy wplywu kryzyséw na przeptyw frachtu kontenerowego wykorzystano takze
dane dotyczace czasu tranzytu w poszczegélnych portach i punktach krytycznych z platfor-
my Port Watch [b.d.], ktéra jest aktualizowana co tydzien i obejmuje codzienng aktywnos¢
portowa oraz szacunki dotyczace wolumenu handlu dla 1451 portéw na calym swiecie. Sza-
cunki te wywodzg si¢ z sygnaléw satelitarnych z okoto 120 000 statkéw na calym $wiecie.

Analiza dotyczy cen frachtowych na przewozy z Azji Wschodniej do Europy i zawiera
poréwnawcze badanie wptywu dwdch kryzysow — pandemii COVID-19 i Red Sea Crisis — na
rynek przewozéw morskich. Analizie poddano dane cenowe pierwszych czterech miesiecy,
gdzie wplyw kryzysu jest ewidentny na cenach frachtu - dla kryzysu podczas pandemii jest
to okres od 1 listopada 2020 do 1 marca 2021; dla Red Sea Crisis wzigto dane od 1 grudnia
2023 do 1 kwietnia 2024. Blokade Kanalu Sueskiego nie wzieto w tym artykule pod uwage
ze wzgledu na kroétki czas trwania blokady. Nastepnie obliczono procentowa zmiang cen dla
kazdego dnia w tych okresach, co dostarczy wizualizacj¢ codziennej zmienno$ci cen w trakcie
kryzyséw. Obliczono takze skumulowang sume procentowej zmiany cen dla poréwnania ten-
dencji zmiany cen w trakcie kazdego z kryzysow. Na koniec zobrazowano wyniki za pomoca
wykresow liniowych. Rysunek 8 przedstawia zmiany cen frachtowych w czasie, umozliwia-
jac poréwnanie trendéw cenowych podczas dwéch kryzyséw. Rysunek 9 przedstawia skumu-
lowang sume procentowej zmiany cen w czasie, umozliwiajac poréwnanie ogdlnych zmian
cen podczas dwoch kryzysow (wykresy znajduja sg nizej w czesci pt. Badania). Zastosowana
analiza pozwolila na ilo§ciowq ocene i poréwnanie wptywu obu kryzyséw na rynek przewo-
z6w morskich.

W analizie obliczono wspoétczynnik korelacji Pearsona pomigdzy skumulowanymi zmia-
nami cen w czasie dwdch kryzyséw — COVID-19 i Red Sea Crisis, zaczynajac od dnia roz-
poczecia kryzysu. W takim przypadku korelacja krzyzowa jest rownoznaczna z korelacja
Pearsona, poniewaz analizowane s3 réwnoczesne zmiany skumulowanych cen od ustalone-
go poczatku obu kryzyséw. Zostal réwniez przeprowadzony test hipotez. Hipoteza zerowa
dla tego testu zaklada, ze rozklady lezgce u podstaw skumulowanych zmian cen podczas obu
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kryzysow sa nieskorelowane i maja rozktad normalny. Hipoteza alternatywna zaklada, ze
rozklady sa skorelowane. Ta analiza dostarczyta iloSciowa miare liniowej zaleznosci miedzy
skumulowanymi zmianami cen podczas obu kryzysow.

4. Wyniki przeprowadzonych badan

W niniejszej czesci przedstawiono wyniki analizy reakeji rynku przewozéw kontenero-
wych na trzy analizowane kryzysy, ze szczegélnym uwzglednieniem dwdch podstawowych
aspektow: cen frachtu kontenerowego oraz czasu tranzytu morskiego. Wyniki odniesiono do
tych parametrow ze wzgledu na ich kluczowe znaczenie dla funkcjonowania globalnych tan-
cuchow dostaw, jak i bezposredni wplyw na efektywnos¢ ekonomiczng przewoznikéw oraz
odbiorcéw koncowych. Analiza obejmuje poréwnanie dynamiki zmian cenowych oraz czasu
przewozu w pierwszych miesigcach od wybuchu kryzyséw, co pozwala na uchwycenie wzor-
cow i podobienstw w zachowaniach rynku.

4.1. Ceny frachtu

Rysunek 8 przedstawia wahania cen konteneréw na gietdzie swiatowej w ciagu 120 dni od
poczatku pandemii COVID-19 (grubsza krzywa u gory) i od poczatku atakéw nad Morzem
Czerwonym (ciensza krzywa na dole).

Rysunek 8. Fluktuacja cen przewozu konteneroéw w przeciagu czterech miesiecy
od poczatku kryzyséw

Kierunek handlowy Daleki Wschéd - Péinocna Europa, kontener 40’ DC, krétkookresowe kontrakty

Kryzys
8000 —— Pandemia COVID-19
—— Red Sea Crisis

7000

2
8

Cena (USD)
g
o

2000

0 20 4 60 80 100 120
Dni od poczatku kryzyséw

Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie danych publicznych z firmy Xeneta [b.d.].
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Sa to wykresy dos¢ rozbiezne, natomiast patrzac na rysunek 9, ktéry pokazuje wahania
cenowe wyrazone procentowo wzgledem ceny na poczatku kryzysu, wida¢ bardzo podobny
ksztalt dwoch krzywych.

Rysunek 9. Poréwnanie procentowej réznicy kumulacyjnej fluktuacji cen w przeciagu
czterech miesiecy od poczatku kryzyséw

Kierunek handlowy Daleki Wschéd - Pétnocna Europa, kontener 40’ DC, krétkookresowe kontrakty
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Zré6dlo: opracowanie wlasne na podstawie danych publicznych z firmy Xeneta [b.d.].

Na podstawie przeprowadzonej analizy obliczony wspoiczynnik korelacji Pearsona pomig-
dzy skumulowanymi zmianami cen podczas kryzysu COVID-19 i Red Sea Crisis wynosi
okoto 0,879. Wartos¢ ta wskazuje na silng pozytywna korelacje miedzy dwoma zmienny-
mi, co sugeruje, ze skumulowane zmiany cen podczas obu kryzyséw majg trend do wzrostu
w sposéb skorelowany.

4.2. Czas tranzytu

Rysunek 10 przedstawia $redni czas spedzony przez kontenerowiec w drodze w czasie
ostatnich niecalych pieciu lat. Wykres dotyczy szlaku z Chin do Europy, czyli gtéwnie szlaku
przez Morze Czerwone i Morze Srédziemne, zatem wplyw atakéw nad Morzem Czerwonym
takze jest tu reprezentowany.

Dodajac na wykresie daty rozpoczecia fal COVID-19 w postaci czerwonych linii, autorzy
zauwazyli, jak dobrze wida¢ wydtuzenia w czasach dostaw podczas pierwszej fali pandemii,
stabilny wzrost czaséw przewozu podczas drugiej fali, nagly skok podczas trzeciej fali i szczyt
wydluzen podczas czwartej i piatej fali'. Jedynym duzym i krétkookresowym odchyleniem

1 Przyjmuje sie, ze poczatkiem pierwszej fali pandemii COVID-19 byt marzec 2020; drugiej fali - listopad

2020; trzeciej — kwiecien 2021; czwartej — listopad 2021; piatej — luty 2022 [Suligowski, Ciupa, 2023].
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czasu przewozu — ktdre nie wyjasnia sie¢ pandemig COVID-19 (znajduje si¢ pomiedzy fala-
mi zakazen) ani zadng wojenna agresja, ktéra moglaby zablokowa¢ waskie gardto przewo-
z6w morskich — okazalo sie to w pierwszym kwartale 2023. W raportach i wiadomosciach
nie znaleziono konkretnego wyjasnienia wydtuzen czasu przewozu, wiec autorzy pozwalaja
sobie przypuscic, ze przyczyna bylo trzgsienie ziemi w Turcji 6 lutego 2023 roku. Konsekwen-
cje ekonomiczne w postaci wykorzystania statkow dla pomocy ofiarom mogly przyczyni¢ sie
do tak znacznego skoku czasu przewozu.

Rysunek 10. Fluktuacja czasu tranzytu morskiego w 2020-2024 z wyr6znieniem fal COVID-19
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Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie danych Flexport [2024].

5. Podsumowanie

Pandemia COVID-19 miala istotny wplyw na globalne tancuchy dostaw, powodujac
wydluzenia czasdéw transportu i wzrost kosztow frachtu. Autorzy zwracajg uwage na korelacje
miedzy falami zakazen a opdznieniami w dostawach, sugerujac, ze silniejsze restrykcje porto-
we oraz zagrozenie dla zalég kontenerowcédw mogly by¢ gtéwnymi przyczynami tych zmian.
Dodatkowo, silna pozytywna korelacja miedzy wzrostami cen frachtu podczas pandemii i kry-
zysu Red Sea Crisis wskazuje na podobne mechanizmy kryzysowe, mimo réznic czasowych.
Oba kryzysy miaty globalny zasieg, zakt6cajac miedzykontynentalne dostawy, co podkre-
$la konieczno$¢ dywersyfikacji dostawcow i lokalizacji zrédet, aby zminimalizowa¢ ryzyko.

W kontekscie roznych zaktdcen, takich jak blokada Kanatu Sueskiego czy inwazja Rosji
na Ukraine, autorzy zauwazaja, ze cho¢ te wydarzenia miaty wplyw na ceny frachtu, nie miaty
one réwnie duzego znaczenia jak pandemia czy Red Sea Crisis. Autorzy przyjmuja réwniez
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teze, ze podobne do tych wydarzenia, wywolane przez cztowieka, mozna przewidzie¢ i na nie
przygotowac, co potwierdza pojecie ,,szarego tabedzia”. Przykladem jest blokada Kanatu Sueskie-
go, ktora mogta zosta¢ przewidziana na podstawie wczesniejszych podobnych incydentdw.

Pandemia COVID-19 i Red Sea Crisis pokazaly, jak wrazliwe s3 globalne tancuchy dostaw
na zakl6cenia o réznym charakterze. W obu przypadkach, mimo ich odmiennych przyczyn,
wystapily podobne wzrosty cen frachtu i opdéznienia w dostawach, co sugeruje, ze skala i loka-
lizacja zaktocen sg kluczowe dla ich wplywu na gospodarki. Istnieje silna potrzeba dalszej
dywersyfikacji zrodel dostaw, a takze lepszej adaptacji do globalnych kryzyséw, przy czym
réznicowanie Zréddel dostawy przeklada sie na wieksze koszty operacyjne [Fatima, Ahmad,
2023; Fujimoto, Heller, 2018].

Rekomenduje si¢ dalsze badania nad identyfikowaniem najlepszych praktyk w zarzadza-
niu ryzykiem oraz budowaniu odpornych fancuchéw dostaw, ktére beda mogly lepiej reago-
wa¢ na nieprzewidywalne zakldcenia, takie jak zmiany klimatyczne, konflikty geopolityczne
czy cyberataki. Wspdtautorzy takze pozwalaja sobie zasugerowac globalnym przewoznikom
dokonanie rozsagdnego wyboru pomiedzy wzmacnianiem fanicucha dostaw a jego wyszczu-
planiem i wigksza efektywnoscia i elastycznoscia.

Przyszte badania moglyby skupi¢ si¢ na ocenie dtugoterminowych skutkéw takich kry-
zysow, jak Red Sea Crisis, ktore moga trwa¢ przez kilka lat. Warto réwniez uwzgledni¢ inne
potencjalne zakldcenia, jak zmiany klimatyczne, konflikty czy cyberataki, ktore moga wptyna¢
na globalne tancuchy dostaw. Istotnym obszarem badan bedzie takze opracowanie strategii
elastycznych i odpornych na przyszle kryzysy oraz analiza sposobow, w jaki globalne fancuchy
dostaw mogg lepiej reagowac na zmieniajace si¢ warunki geopolityczne i infrastrukturalne.
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Analysis of the Container Market Response to the COVID-19 Crisis,
the 2021 Suez Canal Blockade and the 2024 Red Sea Crisis

Abstract

The article explores the response of the global container market to three recent large-scale crises, com-
paring their impact on freight rates and transit times while formulating hypotheses about the ability
to protect supply chains from disruption. The crises examined are the COVID-19 pandemic, the Suez
Canal blockage in 2021 and the ongoing Red Sea Crisis since 2023. The authors conducted a study
that revealed a correlation between pandemic waves and increased maritime transport times, as well
as a significant similarity in market reactions to crises, with freight prices rising sharply in the first 10
weeks following each crisis outbreak. The analysis suggests that despite different causes of disruptions,
market mechanisms respond in a similar way, highlighting the fragility of modern supply chains. The
authors emphasize the need to diversify suppliers and strengthen supply chain resilience against future
crises such as armed conflicts, infrastructure disruptions or climate change.

Keywords: supply chain management, supplier management, diversification, maritime transit, Just
in Time






