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SMART Al: cyfrowy
asystent dla spedytorow

Polski eksport rosnie wolniej
od importu - jak to wpltywa na
branze TSL?

Sea-to-air: czy logistyka

powietrzna zdominuje
wspotczesny handel?




Szanowni Panstwo,

W SMART Cargo Solutions codziennie
mierzymy sie z dynamika rynku, ktéra
wymaga od naszego zespotu czego$
wiecej niz tylko standardowej reakgji
na biezgce stawki frachtowe. Chcieli-
bysmy przyblizy¢ Panstwu specyfike
naszej pracy, dlatego w tym numerze
poruszamy tematy fundamentalne dla
odpornosci operacyjnej nowoczesnego
biznesu: od makroekonomicznych
przesunie¢ w polskim handlu zagranicz-
nym, przez geopolityczne wstrzasy na
Bliskim Wschodzie, az po wdrazanie
technologicznych nowinek.

Otwierajacy kwartalnik wywiad

z Arturem Szkudlarkiem wprowadza
Panstwa w kulisy projektu SMART Al.
Nie méwimy tu o przelotnej modzie na
sztuczng inteligencje, ale o budowanym
od podstaw, autorskim asystencie spe-
dycyjnym, ktéry ma staé sie naszym co-
dziennym pilotem w pracy operacyjne;j.
Demokratyzacja technologii pozwala
nam tworzy¢ cyfrowe narzedzia szyte na
miare naszych proceséw, bez $lepego
kopiowania nieskutecznych, rynkowych
schematéw. Naszym dtugofalowym
celem jest usprawnienie proceséw we-
whnetrznych, by moéc bezposrednio sku-
pi¢ sie na inwestowaniu w budowanie
relacji z klientami i wsparciu w realizacji
Panstwa celéw biznesowych.

Czy import i eksport mogg sie
zrownowazyc¢? Co zrobié z pustymi
przebiegami i presja marzowg?

Czy optymalizacja zapasoéw i konso-
lidacja przesytek drobnicowych to
skuteczne narzedzia? Na te pytania
odpowiadamy w materiale poswieco-
nym gtebokim zmianom strukturalnym
w polskiej gospodarce. Powrot defi-
cytu handlowego i sytuacja, w ktorej
import roénie szybciej niz eksport, to
realne wyzwanie dla branzy TSL i war-
to na ten temat wiedzieé wiece;.

Dla rynku wazne s3a takze rosnace

ceny i zmienna dostepnos¢ frachtu
lotniczego, co jest konsekwencja eska-
lacji konfliktu na Bliskim Wschodzie.
W artykule po$swieconym temu zagad-
nieniu udowadniamy, ze rozwigzaniem
nie jest panika, lecz elastyczny model
hybrydowy oraz bliska, partnerska
wspdipraca z doswiadczonym operato-
rem logistycznym.

Uzupetnienie numeru stanowig materiaty
poswiecone rosnacej roli polskich portéw
na Battyku oraz strategicznemu podejsciu
do zarzadzania fancuchem dostaw w cza-
sach obarczonych wieloma niewiadomy-
mi, a takze aktualnoséci z rynku.
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SMART Al: cyfrowy asystent dla spedytoréw

Panie Arturze, wyobrazmy sobie spe-
dytora, ktéry o 8.00 rano siada przy
biurku i otwiera skrzynke mailowa. Jak
wygladajj jego codzienne zadania?

Scenariusz, ktéry zna kazdy praktyk
w naszej branzy, to skrzynka pocz-
towa, gdzie czeka 150 nieprzeczyta-
nych wiadomosci. W kazdej z nich
kryje sie inny priorytet - od zapytan
o fracht z Szanghaju, przez korekty
certyfikatow, az po pilne alerty

o opodznieniach na Kanale Sueskim.
Do tego dochodzg dziesiatki zatgcz-
nikéw w formacie PDF, z ktérych
spedytor musi recznie wytuskiwac
numery konteneréw czy parametry
fadunku. Zanim zdazy wypi¢ pierw-
szg kawe, jego médzg pracuje juz na
najwyzszych obrotach. Niestety, nie
jest to praca przy budowaniu relacji
z klientem, lecz przy zmudnym prze-
twarzaniu i przepisywaniu danych, co
naprawde potrafi ostudzié¢ entuzjazm
i zabié esencje tego zawodu.

Co w tym codziennym procesie moze
zmieni¢ cyfrowy asystent, nad ktére-
go stworzeniem obecnie Pan pracuje?

Motorem napedowym do stworzenia
takiego narzedzia jest dla mnie wizja
zupetnie innego poranka, w trakcie
ktérego prace rozpoczynamy razem
ze zintegrowanym z poczta firmowa
asystentem Al, ktéry rozumie specy-
fike spedycji lepiej niz ogoélne modele
jezykowe i w kilka sekund analizuje
stos nieprzeczytanych wiadomosci.
Zamiast chaosu, spedytor widzi
uporzadkowang liste priorytetéw.

System sam podpowiada mu kluczowe
watki: identyfikuje nowego klienta,
przygotowuje wstepng propozycje

na podstawie stawek historycznych
lub wytapuje btedy w dokumentach.
Spedytor nie musi juz wertowad kilku-
nastu maili, by zrozumiec kontekst -
otrzymuje gotowe podsumowanie

i sugerowane dziafania.

Czy w tym procesie cztowiek bedzie
jeszcze do czegos potrzebny?

Oczywiscie! Rolg cztowieka bedzie
ewentualne skorygowanie badz za-
twierdzenie sugestii wygenerowanych
przez sztuczng inteligencje, a nastepnie
podjecie decyzji dotyczacych kierunku
dalszych prac. Zyskiem jest to, ze
spedytor - zamiast walczy¢ z arkuszami
i zatacznikami - ma wiecej czasu na roz-
mowe z klientem i zadbanie o realizacje
strategii biznesowej czy okreslonych
celéw krotkoterminowych.

Czym doktadnie jest opracowywane
przez Pana narzedzie SMART AI?

Co jest jego gléwnym przeznacze-
niem w codziennej dziatalnosci ope-
racyjnej SMART Cargo Solutions?

Zamiast uzywac stowa ,narzedzie”,
wole myslec o szerokim projekcie
rozwojowym, ktérego celem jest
stworzenie dedykowanego cyfrowego
pilota dla spedytora. To rozwigzanie
ma by¢ natywnie wbudowane w panel
poczty mailowej, poniewaz to wia-
$nie tamtedy przeptywa wiekszos¢
watkéw istotnych dla naszej branzy

i codziennej pracy. Nasz asystent nie

SZTUCZNA INTELIGENCJA CORAZ SMIELEJ STAJE SIE NOWA
WARSTWA INFRASTRUKTURY W LOGISTYCE. ARTUR SZKUDLAREK,
BUSINESS DEVELOPMENT MANAGER W SMART CARGO SOLUTIONS,
OPOWIADA O PRACACH NAD STWORZENIEM AUTORSKIEGO
ASYSTENTA Al, KTORY USPRAWNI CODZIENNA PRACE OPERACYINA,
ODCIAZAJAC PRACOWNIKOW Z RUTYNOWYCH ZADAN

| POZWALAJAC IM SKUPIC SIE NA BUDOWANIU RELACJI Z KLIENTAMI.
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Artur Szkudlarek

Business Development Manager,
SMART Cargo Solutions

bedzie zastepowat cztowieka, dziatajac
autonomicznie. Jego rolg bedzie jak
najlepsze doradztwo dla spedytora.

To narzedzie ma pomagac w szybszym
przetwarzaniu informacji, wycigganiu
kluczowych danych z zapytan klientow
i podpowiadaniu odpowiedniego kon-
tekstu danej sytuacji.

Podjatem sie realizacji tego projektu,
poniewaz wierze, ze dzieki demo-
kratyzacji technologii mozemy dzi$
tworzy¢ narzedzia $cisle dopasowane
do naszego modelu biznesowego, co
dotychczas byto zarezerwowane dla

najwiekszych graczy rynkowych.



Buduje Pan tego agenta od zera?

Woraz z moim partnerem technologicz-
nym pracujemy nad nim od podstaw.
Juz teraz dysponujemy dziatajgcy wer-
sjg demo, opracowang na podstawie
wiasnych pilotazowych tresci. Potrafi
ona analizowad korespondencje, wycia-
gad dane z zatacznikdw i rozpoznawad
kontekst (np. czy mamy do czynienia

Z nowym zapytaniem czy tez z powra-
cajgcym klientem).

W szerokiej perspektywie ma to by¢
narzedzie wspierajace nie tylko sprze-
daz, ale tez operacje i caly back-office.
Co istotne, nasz cyfrowy asystent spe-
dytora rézni sie od gotowych rozwigzan
rynkowych tym, ze rozumie specyficzny
zargon i kontekst spedycyjny. Ogodlne
modele swietnie podsumuja tres¢, ale
moga nie wiedzie¢, czym jest ETA czy
ETD i jak te parametry wplywajg na
dalsze kroki w fancuchu dostaw.

Moj udziat w projekcie to wyznaczenie
kierunku biznesowego: jako handlowiec
wiem, jakie funkcjonalnosci sg potrzeb-
ne, aby taki produkt byt uzyteczny, a ze
wsparciem technologicznym tatwiej
bedzie nam zabezpieczyd¢ wiasciwag
warstwe inzynierska.

Czy mimo wszystko nie tatwiej bytoby
skorzystaé z gotowego narzedzia?

Warto$¢ naszego podejscia wynika
stad, ze projekt prowadzi kto$

z pierwszej linii sprzedazy, nie z dziatu
IT. Problemy, ktére rozwigzujemy,
najlepiej widaé z pozycji, na ktérej sie
je codziennie spotyka. Wspotpraca

z partnerem technologicznym na-
ktada na to dodatkowe kompetencje
inzynierskie, ale kierunek wyznacza
potrzeba biznesowa, a nie technolo-
giczna moda.

Ponadto twércy technologii czesto
nie do konca rozumieja realia codzien-
nej pracy spedytora. Staraja sie taczyd
wszystko ze wszystkim - systemy
armatoréw, wewnetrzne TMS-y,
zewnetrzne bazy danych - tworzac
kombajny, ktérych funkcjonalnosci

w 80% nie sg wykorzystywane w co-
dziennych zadaniach. Spedytor ope-
racyjny rano otwiera poczte i to jest
jego naturalne srodowisko pracy.

Nasze narzedzie ma by¢ proste i intu-
icyjne. Zamiast wdrazad sie pét roku

w skomplikowany interfejs, pracownik
ma otrzymac wsparcie tu i teraz,

w swojej skrzynce mailowej. Chcemy
wyeliminowad to, co najbardziej obcia-
za: rutynowe przepisywanie danych,
wycigganie informacji z plikow PDF

i przeklejanie tresci.

Przy wdrazaniu Al w biznesie
niezwykle istotnym aspektem sa
kwestie bezpieczenstwa i ochrony
danych wrazliwych.

To prawda, bezpieczenstwo i complian-
ce, rozumiane jako dziatanie w zgodzie
Z przepisami prawnymi i regulaminami,
to absolutne priorytety. Caty nasz eko-
system technologiczny znajduje sie na
zabezpieczonym serwerze. Kluczowym
etapem jest pseudonimizacja, ktéra
pozwala na przetwarzanie danych oso-
bowych w sposéb uniemozliwiajacy ich
przypisanie do konkretnej osoby bez
uzycia dodatkowych informacji.

W przypadku naszego rozwiazania,
zanim mail trafi do analizy wykonywa-
nej przez model Al, dane wrazliwe s3
anonimizowane. Sam model réwniez
rezyduje na naszym serwerze, co
oznacza brak retencji danych na
zewnetrznych serwerach dostawcéw.
Dodatkowo stosujemy szyfrowanie
danych i rygorystyczne zasady doste-
pu do serwerdw.

Czy to narzedzie bedzie pracowaé
w petni autonomicznie?

Dziatamy zgodnie z nadchodzacym

Al Act, stosujac zasade human-in-
-the-loop - to cztowiek jest zawsze
ostatecznym decydentem. Al jedynie
sugeruje tre$é odpowiedzi czy wycia-
ga dane, ale to spedytor decyduje, co
zostanie wystane do klienta.

Jakie konkretne funkcjonalnosci tech-
niczne beda dostepne dla uzytkow-
nikéw? Czy system bedzie potaczony
z zewnetrznymi zrédtami informac;ji?

Na poczatku stawiamy na niezaleznos¢
od systemoéw takich jak TMS, poniewaz
wiele z nich nie posiada otwartego API.
Nasz model uczy sie na ,gtéwnym ko-
rytarzu informacyjnym”, ktérym w przy-
padku spedycji jest mail. To tam sptywaja
alerty od armatorow, konosamenty, cer-
tyfikaty czy zapytania ofertowe. W wersji
pilotazowej zrezygnowalismy z podpina-
nia dostepu do newsow agencyjnych czy
gietd frachtowych, aby unikng¢ szumu
informacyjnego. Bardziej wartosciowe
jest dla nas to, jak konkretna informacja,
np. o zamknieciu szlaku handlowego,
przekfada sie na nasz biznes i historyczne
dane o klientach, ktére model jest w sta-
nie przetworzy¢ wewnetrznie.

Unikalng cechg SMART Al jest tez fakt, ze
nie jestesmy technologicznie uzaleznieni
od konkretnego dostawcy systemow

typu LLM. Mozemy korzystaé z réznych
modeli open source, porownywac ich
efektywnos¢ i koszty, co daje nam
ogromna elastycznosé i niezaleznos<.

Praca spedytora to czesto przeka-
zywanie pateczki miedzy dziatami.
Czy Al pomoze w tej komunikacji?

To rzeczywiscie jedno z najwiekszych
wyzwan. Przekazanie zlecenia z dziatu
handlowego do operacyjnego to
newralgiczny moment. Kazdy z tych
dziatéw ma inny profil i potrzebuje od-
miennych informacji. Budujac agenta,
musze wyj$¢ poza swoje handlowe
doswiadczenie i doktadnie zrozumiec
potrzeby kolegow z dziatu operacyj-
nego. Sztuczna inteligencja ma w tym
poméc, dbajac o to, by zadna kluczowa
informacja nie umkneta przy transferze
tematu. Chodzi o to, by model rozumiat,
czego potrzebuje spedytor lotniczy,

a czego osoba zajmujaca sie transpor-
tem kolejowym czy ksiegowoscig.

Jaki jest harmonogram wdrozenia
tego projektu w SMART Cargo So-
lutions i kiedy spodziewacie sie pierw-
szych efektow?

Obecnie wraz z zarzadem finalizujemy
ksztatt pilotazu na kilku wybranych skrzyn-
kach handlowych i operacyjnych. Faza
testéw potrwa od czterech do o$miu
tygodni. Po tym czasie dokonamy szcze-
gbtowej analizy: sprawdzimy, jak model
radzi sobie ze sczytywaniem zatgcznikdw,
na ile trafnie rekomenduje scenariusze
dziatan i gdzie wymaga dalszych popra-
wek. Jesli wyniki beda satysfakcjonujace,
przejdziemy do wdrozenia w catej firmie.
Chcemy to robi¢ metoda matych krokdw,
w izolowanych sprintach, by szybko wali-
dowac uzyteczno$¢ narzedzia.

Jakie wskazniki beda dla Pana miara
sukcesu tego wdrozenia?

Gtéwnym wskaznikiem bedzie feedback
od pracownikéw SMART Cargo Solu-
tions i stopien pokrywania sie reko-
mendacji Al z faktycznymi decyzjami
spedytorow. Mam tez hipoteze co do
redukcji czasu spedzanego na rutynowej
obstudze poczty, ale wole ja zweryfiko-
wac na danych, zanim odniesiemy sie do
konkretnych liczb. Lepiej je okresli¢ po
pierwszym petnym cyklu pilotazu.

Zrédtem najcenniejszych I
informacji w spedycji
jest poczta e-mail i to
wiasnie tam sztuczna
inteligencja moze by¢
bardzo duzym wsparciem

Pilotaz bedzie oparty o prace na
rzeczywistych danych, co wymaga
uwaznosci. Nie obawia sie Pan np. pro-
bleméw z halucynacjami modeli AI?

Co do halucynacji - to czesto nie jest
wina modelu, a btednej inzynierii
promptéw. W naszym rozwigzaniu
stosujemy zaawansowane mechani-
zmy zabezpieczajace, tzw. guardians,
oraz szczegdtowe instruktaze, ktore
minimalizuja ryzyko btedéw. Wierze,
ze kluczem jest umiejetne postugiwa-
nie sie Al. Jak powiedziat Sam Altman:
»To nie Al zastapi ludzi, ale ludzie po-
stugujacy sie Al zastapig tych, ktérzy
tego nie potrafig”.

Czy wdrozenie SMART Al bedzie
wymagato od zespotu SMART Cargo
Solutions przejscia specjalistycznych
szkolen z zakresu technologii?

Chcemy, aby narzedzie byto maksy-
malnie intuicyjne. Spedytor, ktéry
odbiera setny mail i czterdziesty tele-
fon, nie ma czasu na pétroczne kursy.
Oczywiscie wprowadzenie w zasady
dziatania i kwestie bezpieczenstwa
bedzie obowigzkowe, ale sama war-
stwa uzytkowa ma by¢ prosta. Model
ma sam rozpoznawac scenariusze

i wirtualnie prowadzi¢ spedytora za

reke. Dazymy do stworzenia narzedzia,
ktore ,we wtorek rano po prostu
zacznie dziataé” i realnie utatwi zycie,
a nie stanie sie kolejnym obowiazkiem
w napietym grafiku.

Dlaczego SMART Cargo Solutions stawia
na ten kierunek rozwoju?

Zyjemy w czasach rewolucji. Spedycja
bez Al za trzy lata bedzie jak kierowca
bez GPS-u. Réznica w szybkosci i jakosci
obstugi miedzy firmami korzystajacymi
z takich systemoéw a tymi, ktére zostang
przy tradycyjnych metodach, bedzie
widoczna gotym okiem. Dla klienta
(ktory oczywiscie nie musi znad sie

na technologii) mierzalnym efektem
wprowadzenia rozwigzan bazujgcych na
sztucznej inteligencji bedzie mniejsza
liczba btedéw i btyskawiczny przeptyw
informacji. To wyscig o to, kto lepiej
wdrozy te nowa warstwe infrastruktury
do swojej spedycyjnej codziennosci.

W SMART Cargo Solutions zdecydowa-
lismy sie na budowanie niezbednego
rozwigzania od wewnatrz, wychodzac

z zalozenia, ze to my najlepiej rozu-
miemy kontekst naszej pracy. Wierze,
ze przysztos$¢ spedycji nalezy do tych,
ktoérzy f3cza odwage do innowacji z do-
gtebnym zrozumieniem potrzeb klienta.



Polski eksport rosnie

wolniej od importu
Jak to wptywa na branze TSL?

UBIEGLY ROK PRZYNIOSE POLSKIEMU HANDLOWI ZAGRANICZNEMU
WYRAZNY SYGNAL OSTRZEGAWCZY. EKSPORT WPRAWDZIE ODBIL
PO SLABYM 2024 R., ALE ROSt WYRAZNIE WOLNIEJ NIZ IMPORT.
EFEKTEM BYL DEFICYT HANDLOWY NA POZIOMIE 7,7 MLD EUR.

W BRANZY TSL PRZELOZYLOSIETO NA ZMIANE WOLUMENOW
| KIERUNKOW PRZEPLYWU £ ADUNKOW, STRUKTURALNE PRZESUNIECIA
W ZAPOTRZEBOWANIU NA UStUGI ORAZ PRESJE NA MARZE PRZEWOZNIKOW.

Spowolnienie na globalnych rynkach

w 2024 r. (a w skali europejskiej przede
wszystkim w Niemczech) przetozyto sie
na realny spadek wartosci sprzedazy

za granice. Rok 2025 przyniést zmiane
nastroju: eksport wzrést o niemal

4% w ujeciu wartosciowym, co ozna-
czato wyrazne odbicie. Problem w tym,
Ze import w tym samym czasie rost
szybciej - o ponad 6% - napedzany ozy-
wieniem krajowej gospodarki i rosnacymi
dostawami z Chin i panstw rozwijajacych
sie. W efekcie saldo handlu towarowego
po raz pierwszy od dwdch lat wpadto

w deficyt na poziomie 7,7 mld EUR.

EKSPORT: WZROST MIMO CEL

Szczegdlnie ciekawa jest historia polsko-
-amerykanskiej wymiany handlowe;j.
Pomimo znaczacych podwyzek cet
wprowadzonych przez administracje

w Waszyngtonie wartos¢ polskiego
eksportu do USA, wyrazona w euro, spa-
dfa w ubiegtym roku zaledwie o 0,1%.
Za tym wynikiem kryje sie sprytna, cho¢
krotkoterminowa strategia polskich
eksporteréw. W 1. potowie ubiegtego
roku, przed spodziewang eskalacja pro-
tekcjonizmu, wywéz towaréw do USA
wzrést az 0 30%. Firmy budowaty zapa-
sy u swoich amerykanskich partneréw,
niejako ,pozyczajac” przyszty popyt.

Rownolegle niewielki, wrecz symbo- dza, ze polscy eksporterzy poradzili
liczny spadek udziatu USA w polskim sobie z nowym otoczeniem celnym
eksporcie - o zaledwie 0,1% - potwier-  lepiej, niz sie spodziewano.

BILANS HANDLOWY W 2025 .

2024 | | 2025 2024 2025

EKSPORT IMPORT
SALDO HANDLOWE
DEFICYT

POLSKA VS ROSJA

Warto$¢ prjl'\klego ekaportu po raz
pierwszy w historil przekroczyta
wartost eksportu Rosjl.

(dane lustrzane o imporcie z FRJ

Nieco wyrazniej, bo o0 0,3%, spadt
eksport do Niemiec, cho¢ wciaz pozo-
stajg one zdecydowanie najwiekszym
odbiorca polskich towarow, skupiajac
blisko 27% catego eksportu znad Wisty.

Wart odnotowania jest historyczny ka-
mien milowy. Po jedenastu miesigcach
2025 r. wartosé polskiego eksportu po
raz pierwszy w historii przekroczyta
wartosc eksportu Rosji - liczonego na
podstawie danych lustrzanych o im-
porcie wszystkich krajow $wiata z Fe-
deracji Rosyjskiej. Polska wyprzedzita
Rosje 0 2 mld USD.

IMPORT: CHINY ZYSKUJA,
EUROPA SRODKOWA TRACI

W éwiecie importu karty rozdawat do-
minujacy gracz - Chiny. Udziat Panstwa
Srodka w polskim imporcie wzrést

w ciagu roku z 14,5 do 15,5%, co byto
wynikiem wzrostu r/r importu liczone-
go w euro o ponad 13%. Najwieksze
wzrosty odnotowano w kategoriach
maszyn mechanicznych, samochodéw
oraz gier i zabawek. Warto zauwazy¢,
ze segment samochodowy odpowia-
dat za 10% catego wzrostu importu

z Chin - to sygnat, ze tamtejsze marki
motoryzacyjne umacniajg swojg obec-
noé¢ na polskim rynku.

Jedynym regionem, w ktérym jedno-
czesnie zmniejszyty sie zarowno im-
port, jak i eksport w stosunku do roku
poprzedniego, byta Europa Srodkowo-
-Wschodnia. To niepokojacy sygnat dla
firm logistycznych obstugujacych kory-
tarze na linii wschod-zachéd i potudni-
kowe szlaki w tej czesci kontynentu.

POLSKA Z MOCNA POZYCJA

Na tle rosngcego znaczenia Polski
warto odnotowad jej pozycje w handlu
z Niemcami. Polska umocnita sie jako
czwarty co do wielkosci odbiorca
towardéw eksportowanych z Niemiec,
odpowiadajac za 6,4% niemieckiego
eksportu i wyprzedzajac Chiny.

Stato sie tak w duzej mierze dlatego,
ze eksport Niemiec do Chin w pierw-
szych jedenastu miesigcach 2025 .
spadt o kolejne 14%, a eksport do USA
skurczyt sie o niemal 10%. Polska,

z 6,5-procentowym wzrostem importu

z Niemiec, jawi sie na tym tle jako
jeden z nielicznych stabilnych rynkéw
zbytu dla zachodniego sasiada.

CO DALEJ Z EKSPORTEM?

Perspektywy dynamicznego wzro-
stu eksportu w najblizszych kwar-

tatach pozostajg umiarkowane.

W Unii Europejskiej, ktéra stanowi
gtéwny rynek polskiego eksportu,

dynamika wzrostu jest nadal

ZMIANA KIERUNKU

Nierébwnowaga miedzy tempem wzro-
stu importu a eksportu nie jest jedynie
statystyczng ciekawostka. Dla firm
logistycznych i ich klientéw oznacza
to realng zmiane warunkéw dziatania.
Dane z 2025 r. kres$la obraz rynku, kté-
ry bedzie sie coraz wyrazniej réznico-
wacd: cze$dé operatoréw zyska na rosna-
cych wolumenach importowych, zas
czes$¢ z nich zmierzy sie z trudniejsza
rzeczywistoscia po stronie wywozu.

niewielka. Protekcjonizm USA, na-
rastajgca konkurencja chinska oraz
trwajace wojny, ktérych posrednim
skutkiem jest wptyw na ceny paliw
i mozliwosci logistyczne, tworza
otoczenie, w ktérym polskim eks-
porterom trudno bedzie zwiekszy¢
skale dziatania.

Rosnacy import przekfada sie bezpo-

$rednio na wieksze zapotrzebowanie = wych, ktore rosty najszybciej (m.in.
na transport morski, kolejowy elektronika, samochody i towary

i drogowy obstugujacy dostawy konsumpcyjne z Azji).

do Polski, a takze na obstuge celna

i magazynowanie. Spedytorzy, agen-  Wzrosénie tez rola centréow dystrybu-
cje celne i operatorzy terminalowi cyjnych i magazynéw buforowych.
mogga liczy¢ na wzrost liczby zlecen, Importerzy - szczegdlnie ci zasilajacy

jednak przy wiekszej zmiennosci po-  handel detaliczny i e-commerce -
pytu i sezonowosci. Bedzie to wazne  coraz czesciej potrzebuja nie tylko
zwiaszcza w tych grupach produkto-  miejsca do sktadowania, ale tez
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elastycznego cross-dockingu czy kon-
solidacji przesytek. Na znaczeniu zysku-
ja ustugi 3PL (ang. third-party logistics),
czyli outsourcing zadan logistycznych
do zewnetrznej firmy specjalizujacej sie
w obstudze proceséw transportowych,
magazynowych i dystrybucyjnych.
Rynek docenia takze lokalizacje maga-
zyndw przy gtownych korytarzach z Azji
i Europy Zachodniej.

PUSTY PRZEBIEG | PRESJA NA MARZE

Gdy import konsekwentnie przewyzsza
eksport, pojawia sie strukturalny pro-
blem pustych przebiegdw. Przewoznicy,
ktérzy dostarczajg towar z zachodu

lub potudnia i wracajg bez fadunku, po-
noszg wyzsze koszty jednostkowe, co
w dtuzszej perspektywie musi znalez¢
odzwierciedlenie w stawkach. W tej
sytuacji firmy zamawiajgce transport
eksportowy moga z jednej strony liczyé
na bardziej elastyczne podejscie ce-
nowe przewoznikéw, ktérym zalezy na
zwiekszeniu wolumenu tadunkéw po-
wrotnych, z drugiej za$ muszg sie liczyd
z tym, ze jakos$¢ obstugi moze spas¢,
jesli operator zdecyduje sie ograniczy¢
zasieg jedynie do rentownych relacji.

Presja na marze bedzie odczuwalna
zwlaszcza w transporcie drogowym na
krétszych trasach krajowych i regio-
nalnych, gdzie konkurencja o fadunki
importowe jest najwieksza. Silniejsza
pozycja negocjacyjna zleceniodawcéw
importu moze i$¢ w parze z pogorsze-
niem warunkéw dla eksporteréw.

Nie wszedzie skutki tego trendu beda
jednakowe. Najbardziej skorzystaja
huby logistyczne ulokowane przy
portach morskich - przede wszystkim
w Tréjmiescie i Szczecinie - a takze
przy granicy zachodniej (Swiecko,
Zgorzelec) i w centralnych weztach

konsumpcyjnych (okolice Warszawy,
Lo6dz). Regiony, ktérych gospodarka

w znacznym stopniu opiera sie na eks-
porcie przemystowym, moga natomiast
odczuwad spadek aktywnosci transpor-
towej po stronie wywozu - dotyczy to
zwlaszcza czesci Slaska i Wielkopolski.

AKCJA ZAMIAST REAKCIJI

W obliczu opisanych zmian kluczowe
staje sie aktywne zarzadzanie fancuchem
dostaw, a nie tylko reagowanie na biezace
stawki. Oto kilka dziatan, ktére warto roz-
wazy¢, gdy gléwnym celem jest import.

1. Optymalizacja zapaséw i plano-
wania dostaw - przewidywalnos¢
ze strony klienta to dla operatora
logistycznego wartosé. Firmy, ktére
wczeséniej informuja o wolumenach,
moga liczy¢ na lepsze warunki.

2. Rozwazenie konsolidacji przesytek -
przy rosnacych kosztach jednostko-
wych taczenie fadunkéw LTL (ang.
less-than-truckload) moze przyniesc
realne oszczednosci.

3. Monitoring alternatywnych koryta-
rzy logistycznych - rosnacy import
z Chin otwiera pytanie o optymalnos¢
tras. Czas na ponowne przemyslenie
wyboru: kolej transazjatycka, droga
morska przez porty battyckie czy
spedycja lotnicza? Kazdy z tych kana-
téw ma inne parametry kosztowe, co
warto na biezgco analizowaé w zmie-
niajgcym sie otoczeniu.

Przedsiebiorstwa skupione gtéwnie
na eksporcie powinny z kolei zadba¢

o budowanie dtugoterminowych
relacji z operatorami, ktérym moga
zaoferowac regularnos¢ tadunkow
powrotnych. To ich gtéwna karta prze-
targowa w negocjacjach.

POWODY DO OSTROZNEGO
OPTYMIZMU

Obraz rysowany przez dane za caty

2025 r. jest wyrazny - import rést
szybciej niz eksport, a po dwdch latach
nieobecnosci powrdcit deficyt handlowy.
Na szczescie dane opublikowane przez
GUS w potowie kwietnia 2026 r., obej-
mujace pierwsze dwa miesigce 2026,
przynoszg sygnaty, ktére moga nieco
ztagodzi¢ ten pesymistyczny scenariusz.

W styczniu i lutym 2026 r. obroty
towarowe polskiego handlu zagranicz-
nego wyrazone w ztotych wyniosty
248,1 mld zt po stronie eksportu

i 248,4 mld zt po stronie importu. Ujem-
ne saldo uksztattowato sie na poziomie
zaledwie 0,4 mld zt. Co wazniejsze,

w poréwnaniu z analogicznym okresem
roku ubiegtego eksport spadt o 1,5%, ale
import zmniejszy! sie o 2,4%. To ozna-
cza, ze luka miedzy dynamikami importu
i eksportu zaczyna sie zawezad.

Podobny obraz przynosza dane wyrazone
w euro: eksport wynidst 58,7 mld EUR,
import 58,8 mld EUR, a saldo deficytowe
to zaledwie 0,1 mld EUR. W dolarach
eksport osiagnat 68,9 mld USD przy
imporcie 69,0 mld USD, co oznacza
wzrost rok do roku o 11,2% w eksporcie
i10,2% w imporcie. Cho¢ w obu ujeciach
saldo jest nadal ujemne, to jego skala jest
wielokrotnie mniejsza niz w pierwszych
miesigcach roku poprzedniego.

Dane s3g wiec optymistyczne i sugeruja
powrdt rownowagi, chod ostroznosd
wciaz jest wskazana. Dwa miesiace to
zbyt krétki okres, by méwic o trwatym
trendzie, a informacje za styczen i luty
s historycznie zaburzone sezonowoscig
i efektami bazy. Niemniej kierunek jest
pozytywny. Jesli korekta importu przy
stabilizujgcym sie eksporcie utrzyma sie
w kolejnych kwartatach, saldo handlowe
moze sie stopniowo poprawiac.

Dla rynku logistycznego oznaczatoby

to wolniejszy wzrost wolumenow im-
portowych i mniejszg presje na nieréw-
nowage przeptywdw. To z kolei mogtoby
odcigzy¢ przewoznikéw od problemu
pustych przebiegéw i pozwoli¢ na stabi-
lizacje stawek. Nie bedzie to rewolucja,
ale spokojniejsze otoczenie dla planowa-
nia i kontraktowania ustug.

Sea-to-air: czy logistyka powietrzna
zdominuje wspodtczesny handel?

Dla lotniczego rynku cargo rok 2025
zakonczyt sie lepiej, niz prognozowali to
analitycy. Globalny popyt na fracht lot-
niczy wzrdst o 4% r/r, a sam grudzien
przyniést wzrost o 6%, co przekroczyto
oczekiwania rynku. W catej drugiej
potowie ubiegtego roku operatorzy
cieszyli sie wyzszymi wolumenami,

a nadawcy - nizszymi stawkami.

Na tym tle prognozy na rok 2026 byty
stonowane, ale nie pesymistyczne.

Dla przykfadu, Xeneta zaktadata wzrost
popytu na poziomie 2-3% w skali roku.

Tymczasem juz w danych za styczen
2026 IATA odnotowata dynamiczny
start - globalny popyt na cargo lotni-
cze wzrdst 0 5,6% r/r, przy wzroscie
pojemnosci o 3,6%. Szczegdlnie wy-
raznie byto to widoczne na kierunkach
Europa-Azja (+15,2%, 35 kolejnych
miesiecy wzrostu z rzedu) oraz Bliski
Wschéd-Azja (+12,9%).

Jednym z motoréw napedowych rynku
byt utrzymujacy sie trend sea-to-air,

czyli zjawisko konwersji wolumendw

z transportu morskiego na lotniczy. Zakto-
cenia na trasach oceanicznych - przede
wszystkim konieczno$¢ omijania przez
statki Morza Czerwonego ze wzgledu na
ataki Huti - wydtuzaty czas tranzytu na
trasie Azja-Europa o kilkanascie dni. Przy
stawkach na poziomie ok. 3,6 USD/kg

z Chin do Europy transport lotniczy stawat
sie coraz bardziej konkurencyjny dla
towaréw o wysokiej wartosci lub krétkim
terminie przydatnosci.

KONIEC SPOKOJNYCH PROGNOZ

Dane IATA za marzec 2026 r., opu-
blikowane 29 kwietnia, okazaty sie
wstrzgsajace. Globalny popyt na
fracht lotniczy spadt o 4,8% r/r -

po blisko trzech latach nieprzerwa-
nego wzrostu, natomiast pojemnosc
zmniejszyta sie o0 4,7%. Gtéwna
przyczyng byta eskalacja konfliktu
zbrojnego na Bliskim Wschodzie i pa-
raliz najwiekszych weztéw lotniczych
w rejonie Zatoki Perskiej.

NA POCZATKU 2026 R. ANALITYCY IATA | XENETY KRESLILI DQSC STABILNE
PROGNOZY DLA FRACHTU LOTNICZEGO. KILKA TYGODNI POZNIEJ
WYBUCHLA WOJNA NA BLISKIM WSCHODZIE | ZMIENKA WSZYSTKIE
ZAtOZENIA. JAKW NOWEJ RZECZYWISTOSCI WYGLADA TREND
SEA-TO-AIR1CO TO OZNACZA DLA FIRM Z SEKTORA MSP?

Liczby dotyczace aktualnej sytuacji na
Bliskim Wschodzie moga wrecz zdumie-
wac. Popyt regionalnych przewoznikéw
spadt o 54,3% r/r. Jeszcze dobitniej wy-
gladaja dane na poziomie korytarzy han-
dlowych. Trasa Europa-Bliski Wschéd
odnotowata spadek o 57,6%, a Bliski
Wschéd-Azja o 58,6%. Dla poréwnania,
zaledwie dwa miesigce wczesniej oba te
kierunki rosty w dwucyfrowym tempie.

Drugim, réwnie powaznym ciosem byfa
gwattowna podwyzka optat za paliwo
lotnicze. W marcu 2026 r. jego ceny
zwiekszyty sie 0 106,6% r/r. Byta to
pochodna wzrostu cen ropy naftowej
043,1% i az 320-procentowy skok
marz rafineryjnych. Dla branzy, w ktorej
paliwo stanowi od 20 do 30% kosztow
operacyjnych, taki skok jest szokiem
strukturalnym, natychmiast przektadaja-
cym sie na stawki frachtowe.

Willie Walsh, dyrektor generalny IATA,
w wydanym w kwietniu komunikacie
przyznat, ze sytuacja jest powazna, ale



zarazem podkreslit, iz fundamentalne
wskazniki gospodarcze pozostaja
pozytywne. Globalny wskaznik PMI,
mowiacy o nastrojach w sektorze pro-
dukcji, w marcu 2026 r. siegnat 51,4 pkt
(powyzej progu ekspans;ji), a Swiatowa
wymiana handlowa powiekszyla sie

w lutym o 8% r/r. ,Sie¢ lotniczego cargo
zapewnia elastycznos¢ niezbedna do
podtrzymania globalnych tancuchéw
dostaw" - stwierdzit Walsh, wskazujac
jednoczesnie, ze kluczowym testem dla
branzy w nadchodzacych miesigcach
beda dostepnosc i cena paliwa.

BLISKI WSCHOD | AZJA: CARGO
LOTNICZE TRACI MNIEJ NIZ MORSKIE

Drastyczne ograniczenie tranzytu przez
ciesnine Ormuz miato wptyw na calg spe-
dycje morska. Cho¢ gléwnym towarem,
ktory przeptywa ta trasa, pozostaje ropa
naftowa i jej pochodne (ok. 20% $wiato-
wego wolumenu), nie mozna zapomnie(,
ze szlak ten jest tez wykorzystywany
przez przewoznikéw kontenerowych
kursujacych z i do Azji Potudniowej

i Wschodniej. Wydtuzenie tras o kilka-
nascie tysiecy mil morskich, wzrost
ubezpieczen, problemy z dostepnoscia
statkéw - to wszystko mocno wplywa na
zaburzenia w morskim tancuchu dostaw.

Lotnicze cargo jest tu w paradoksalnie
lepszej pozycji. Owszem, utrata weztdéw
przetadunkowych w Dubaju, Dosze czy
Abu Dhabi jest bolesna, poniewaz s3 to
jedne z najwiekszych centréw przesiad-
kowych dla frachtu na trasach Azja-Euro-
pa. Jednoczesnie jednak sie¢ lotnicza jest
z natury bardziej rozproszona i elastyczna
niz morska. £adunki mozna przekie-
rowad przez Stambut, Lipsk, Singapur,

Hongkong czy Nairobi. Nowe korytarze
tworzg sie szybko, bo lotniska i linie lotni-
cze reaguja na sygnaty rynkowe znacznie
sprawniej niz armatorzy morscy.

Widad to w danych IATA za marzec: pod-
czas gdy Bliski Wschéd notowat katastro-
falne spadki, Azja i Pacyfik rosty o 5,4%,
Europa 0 2,2%, a Afryka - korzystajac

z przekierowanych przeptywow - az o 7%.
Korytarz Afryka-Azja zanotowat wzrost

0 22,6%, utrzymujac dziewiec kolejnych
miesiecy zwyzek. Jak widac, rynek nie
stoi w miejscu, tylko dynamicznie szuka
rozwigzan i obejs¢ dla waskich gardet.

Jest jeszcze jeden czynnik, o ktérym
warto pamietac: wojny sie koncza.
Historia pokazuje, ze kazde konflikty
regionalne kiedys dobiegajg kresu. Infra-
struktura lotnicza na Bliskim Wschodzie
jest na tyle rozwinieta i wartosciowa

dla wszystkich uczestnikéw rynku, ze
nalezy liczy¢, iz jej odbudowa i powrot
do normalnosci po zakonczeniu dziatan
zbrojnych nastgpig stosunkowo szybko.
Fundamenty rynku cargo - rosngca wy-
miana handlowa, ekspansja e-commer-
ce, zapotrzebowanie na szybkie dosta-
wy komponentéw i produktéw wysokiej
wartosci - pozostajg nienaruszone.

TEST ODPORNOSCI OPERACYJNEJ

Dla matych i srednich przedsiebiorstw
korzystajacych z globalnych tancuchéow
dostaw rok 2026 jest poligonem do-
$wiadczalnym w zakresie odpornosci
operacyjnej. Firmy, ktére dotychczas
polegaty wytacznie na jednym typie spe-
dycji, przekonuja sie na wiasnej skorze,

Z czym wiaze sie ryzyko koncentracji.
Tymczasem rozwigzanie, ktére wydaje

sie tutaj optymalnym remedium, nie jest
ani nowe, ani szczegdlnie skomplikowa-
ne: to model hybrydowy.

Towary krytyczne, marzowe i wrazliwe
czasowo powinny by¢ sprowadzane za
posrednictwem frachtu lotniczego, z ko-
lei towary masowe, standardowe i mniej
wrazliwe na czas z powodzeniem moga
podrézowad trasg morska, nawet jesli
czas rejsu sie wydtuza.

Kluczem do skutecznego zarzadzania
takim podejsciem jest co$, czego zaden
algorytm ani arkusz kalkulacyjny nie
zastapi - bliska wspétpraca ze spraw-
dzonym spedytorem. To on dysponuje
informacjami o tym, ktére trasy lotnicze
w danym momencie drozeja, gdzie s3
dostepne wolne miejsca w tadowniach,
a gdzie pojemnos¢ jest wyprzedana na
wiele tygodni do przodu. To spedytor wi-
dzi, kiedy na rynku morskim pojawiaja sie
okna cenowe, a kiedy warto doptacic za
lot. | to on - jesli relacja jest partnerska,

a wolumeny prognozowane z wyprze-
dzeniem - moze wynegocjowac lepsze
warunki, zarezerwowac przestrzen w od-
powiednim momencie i ostrzec przed
nadchodzgcymi zaktéceniami, zanim
stang sie nagtéwkami prasowymi.

NIEPEWNOSC JAKO STALA

Poczatek 2026 r. przypomniat branzy TSL
wazng zasade: planowanie scenariuszo-
we to nie opcja przeznaczona wytacznie
dla duzych korporaciji, lecz koniecznos¢
dla kazdego uczestnika globalnych tan-
cuchéw dostaw, w tym dla kazdej matej

i $redniej firmy zajmujacej sie importem
lub eksportem. Geopolityka wkracza dzi$
do harmonograméw dostaw z takg sama
bezceremonialnoscig, z jaka kilka lat
temu zrobita to pandemia.

Trend sea-to-air nie zniknie - wrecz
przeciwnie. Rosngca ztozonos¢ geopoli-
tyczna, regulacyjna i klimatyczna sprawi,
ze elastyczno$¢ modalna stanie sie
trwalg przewagg konkurencyjna, a nie
tylko doraznym lekarstwem na kryzys.
Firmy, ktére juz dzi$ budujg kompetencje
w zakresie zarzagdzania mieszanymi tan-
cuchami dostaw oraz inwestujg w relacje
ze spedytorami zdolnymi nawigowac po
tym ztozonym $rodowisku, beda lepiej
przygotowane na kolejne wstrzasy. A ze
te nastapig, nie ma chyba watpliwosci.

Nasze autorskie rozwigzanie SMARTBox
to regularne potaczenia drobnicowe (LCL)
z krajami Dalekiego Wschodu.

] 17 azjatyckich port6
w ofercie SMARTBox

Bezposrednie potaczenia z portéw: Shenzhen, Shanghai,
Ningbo i Qingdao

Kluczowe osrodki w: Japonii (Yokohama, Tokyo, Kobe, Osaka),
Korei Potudniowej (Busan, Incheon), Wietnamie (Haiphong,
Ho Chi Minh), Tajlandii (Bangkok), Tajwanie (Keelung) i Malezji
(Port Klang) obstugujemy w ramach sprawnych serwisow
konsolidacyjnych przez Qingdao.

Dzieki nowym harmonogramom gwarantujemy
stabilnos¢ i terminowos¢ dostaw.

Przygotowujemy bezptatne wyceny transportu z wybranej lokalizacji!




Polskie huby morskie

na fali

Rozsadne zarzadzanie, w pofaczeniu
ze stabilng polityka rozwoju wspierang
przez panstwo, moze doprowadzi¢

do tego, ze Polska stanie sie liderem

w obszarze wschodniego Battyku, kon-
kurujac z najwiekszymi europejskimi
graczami w tym biznesie - portami

w Rotterdamie (w 2025 r. obstuzono
tam 428 min ton tadunku), Antwerpii-
-Brugii (266,5 min ton), Noworosyjsku

(168 mln ton), Ust-tudze (130,5 mIn

ton) czy Hamburgu (114,61 min ton).

ROSNA PRZELADUNKI

W 2025 r. Port Gdansk przetadowat
80,4 min ton towarow (niemal

4% wzrost r/r), z czego 2,7 min TEU
przypadto na kontenerowy Baltic
HUB (23% wzrost r/r). Takze dane

Z ROKU NA ROK ROSNIE ILOSC TOWAROW PRZELADOWYWANYCH
NA POLSKIM NABRZEZU, A PORTY W GDANSKU, GDYNI

| SZCZECINIE-SWINOUJSCIU SA ZALICZANE DO NAJWIEKSZYCH NA
BALTYKU. KAZDY Z NICH DYSPONUJE WYSOKIM POTENCJALEM
WZROSTU, KTORY MOZNA WYKORZYSTAC DO BUDOWY
PRZEWAGI KONKURENCYJNEJ.

za 1. kwartat 2026 r. dla Baltic Hub s3 bar-
dzo optymistyczne i pokazujg 22-procen-
towy wzrost przetadunkéw w poréwnaniu
do analogicznego okresu ubiegtego roku.

Port Gdynia w minionym roku
odniést historyczny sukces, po

raz pierwszy przekraczajac prog

1 mln TEU (5,27% wzrost r/r). Lacz-
nie obstuzyt 25,7 min ton tadunkéw,

RANKING EUROPEJSKICH PORTOW W 2025 R.
WG POJEMNOSCI KONTENEROWEJ (TEU)

Antwerpia-Brugia (Belgia)

Hamburg (Niemcy)

Brema/Bremerhaven (Niemcy)

Genua (Wtochy)

Marsaxlokk (Malta)

Gdansk (Polska)

a w segmencie ro-ro odnotowat wzrost
o ponad 18%. Spétka prognozuje wzrost
zysku netto o 2,5% w poréwnaniu z ro-
kiem poprzednim.

Port Szczecin-Swinoujscie w 2025 r. prze-
fadowat 34,79 min ton, o 7,5% wiecej niz
w roku poprzednim. Najwieksze wzrosty
odnotowano w nastepujacych grupach:
drobnica (w tym drobnica promowa),
fadunki masowe, paliwa, w tym LNG
(ponad 30% wzrostu) oraz kontenery
(44% wzrostu).

INWESTYCJE NIE ZWALNIAJA

Wszystkie najwieksze polskie porty mor-
skie inwestuja w rozwdj. Prym wiedzie
Port Gdansk, w ktorym w czerweu 2025.
uruchomiono terminal T3, zwiekszajac
zdolnosci przetadunkowe o 1,5 min TEU.
Obecnie trwa dalsza modernizacja nabrze-
zy Portu Wewnetrznego oraz rozbudowa
Naftoportu. Powstaje rowniez nowy ter-
minal gazowy FSRU, ktéry bedzie w stanie
zaspokoi¢ 30% rocznego zapotrzebowa-
nia Polski na gaz. Gdansk ma potencjat,

by stad sie hubem przetadunkowym dla
wiekszosci panstw battyckich.

Rozwdj terminalu Baltic Hub jest uza-
lezniony od dostepnosci transportu.
Obecnie komunikacja z portem odbywa
sie przez jedng nitke kolejowa i jedna
drogowa. Dlatego plany inwestycyjne
przewiduja nie tylko rozbudowe placow
sktadowych i nabrzezy, lecz takze stwo-
rzenie drugiej, siedmiotorowej bocznicy
kolejowej, z torami o dtugosci 750 m.
Jesli te plany zostang zrealizowane, ter-
minal bedzie mdgt docelowo obstugiwac
niemal 7 mln TEU rocznie.

W Gdyni trwaja przygotowania do rozbu-
dowy Portu Zewnetrznego (inwestycja
warta ponad 5 mld zt) oraz rozbudowa
terminali paliwowych. Rozbudowywana
jest tez infrastruktura elektroenerge-
tyczna dla stanowisk zasilania statkéw

w energie elektryczna z Iadu. Dzieki temu
podczas postoju w porcie bedzie mozna
wylaczac poktadowe agregaty prado-
tworcze. Oznacza to znacznie mniejsza
emisje spalin z napedzajacych je silnikow
wysokopreznych duzej mocy.

Modernizacja objefa réwniez port
Szczecin-Swinoujécie: w styczniu 2025 .
zakonczono rozbudowe terminala LNG,

zwiekszajac jego zdolnosci regazyfikacyj-
ne, a obecnie trwajg prace nad budowsa
gtebokowodnego terminala kontenerowe-
go w Swinouijéciu.

SZANSE I RYZYKA

Polskie porty majg potencjat. Moga sta¢
sie sitg napedowa dla przedsiebiorstw

z réznych sektoréow gospodarki i bramg
do catej Europy Srodkowo-Wschodniej.
Aby wykorzystac go jak najlepiej, trzeba
dysponowac wiedzg i doswiadczeniem
oraz praktyczna znajomoscig transportu
i logistyki. To powazny argument uza-
sadniajgcy dtugoterminowg wspotprace
z dobrg firma logistyczna.

Wzrost znaczenia gdanskiego portu cie-
szy wiascicieli i inwestorow, ale logistycy
moga mie¢ na ten temat inne zdanie.
Rosnaca popularnos¢ i obroty portu
oznaczajg, ze zbliza sie on do maksimum
mozliwosci. Jesli terminal T3 w Gdansku
bywa wykorzystywany w 80%, to znaczy,
ze jedynie 20% mocy przetadunkowych
dzieli go od powaznych trudnosci spo-
wodowanych przecigzeniem, awariami
infrastruktury itp.

Im mniejsza rezerwa, tym wieksze ryzyko
wystgpienia opdznien oraz mniejsza
zdolnos$¢ obstuzenia sezonowych skokéw
obcigzenia. Praca w granicach maksy-
malnych mozliwosci przetadunkowych to
takze test dla miasta, jego arterii komuni-
kacyjnych, linii kolejowych, infrastruktury
do obstugi samochoddw ciezarowych.
Chodezi o inwestycje tak duze, jak obwod-
nice miast, i tak pozornie mato znaczace,
jak parkingi dla ciezaréwek, oferujace
akceptowalny poziom komfortu wypo-
czynku dla kierowcow.

PERSPEKTYWY

Rozwdj infrastruktury i rosnaca liczba
statkéw zawijajacych do polskich portow
dajg szanse na optymalizacje proceséw
logistycznych importerom, eksporterom

i producentom kupujacym za granica
surowce i prefabrykaty. Druga grupa
beneficjentéw sa firmy spedycyjne, dys-
ponenci powierzchni magazynowych oraz
operatorzy centréw logistycznych.

Polskie porty moga by¢ naturalnym wybo-
rem dla firm dziatajgcych w Czechach, na
Stowacji, Wegrzech, w Austrii i Ukrainie.

Jesli nadazy za nimi rozwdj infrastruktury
drogowej, Polska ma szanse zostac
hubem dla tych panstw i czerpa¢ korzysci
z ich rozwoju gospodarczego. Stwarza to
realne szanse dalszego wzmacniania po-
zycji naszych portéw oraz konkurowania
z portami niemieckimi i holenderskimi.
By to osiggnad i utrzymac wysokie wyniki
polskich portéw, nalezy zadbad o ich
dostepnosc od strony ladu, co pozwoli
unikng¢ zatoréw i zwigzanych z nimi
opdznien. Perspektywicznym kierunkiem
jest rozwdj transportu intermodalnego,
w ktorym mozliwosc zatadunku i roz-
fadunku towaréw w polskich portach
znacznie skroci kolejowy i drogowy etap
podrézy towardw.

DOBOR STRATEGII

Dobrg praktyka przy planowaniu trans-
portu jest poréwnanie dostepnosci
i kosztow co najmniej dwoch opgji, np.
spedycji przez porty krajowe, takie jak
Gdansk lub Gdynie, a takze przez porty
europejskie, np. Hamburg i Rotterdam.
W zaleznosci od aktualnego stopnia
obcigzenia tych hubow nalezy wybierac
opcje obcigzong mniejszym ryzykiem
logistycznym przy zachowaniu akcep-
towalnej ceny. Wazna zmienng jest
takze dostepnosc ustug i sredni czas
obstugifadunku w okresach, w ktérych
ruch w portach osiaga szczyt. Wtedy
szybka decyzja o transporcie towaru do
portu, ktéry akurat dysponuje wolnymi
mocami, moze by¢ jedynym sposobem
unikniecia powaznych opéznien. W takich
sytuacjach nieoceniong pomoca stuza
specjalisci SMART Cargo Solutions,
ktdrzy na biezaco $ledza sytuacje w eu-
ropejskich portach i do kazdego fadunku
dobieraja trase optymalng pod wzgledem
szybkosci i ceny.
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Kiedy niepewnos¢
kosztuje najwiecej?

Najgrozniejsze zawirowania w fancu-
chach dostaw s3 pochodna globalnych
proceséw politycznych. Gdy rosng
napiecia pomiedzy swiatowymi mocar-
stwami, ktére staraja sie powiekszy¢
strefy wptywow, wzmocnié pozycje

i jak najbardziej zaszkodzi¢ konkurencji,
biznes - ktéry powinien by¢ motorem
rozwoju - staje sie ofiarg konfrontac;ji
poteg. Globalizacja, do niedawna uzna-
wana za optymalng droge rozwoju $wia-
towej gospodarki, okazata sie putapka.
Wciaz utatwia optymalizacje kosztéw
wytwarzania, daje dostep do taniej

sity roboczej i energii, ale jednoczesnie
potrafi uzalezni¢ prowadzenie dziatalno-
$ci tak skomplikowanej, jak produkcja
samochodéw czy urzadzen elektronicz-
nych, od polityki kilku panstw.

Zbudowanie globalnych centrow
produkcyjnych w Azji i rezygnacja z wy-
twarzania potproduktéw i gotowych
wyrobdéw w Europie i Ameryce uwraz-
liwity gospodarki tych kontynentéw na
zmiany zachodzace na Dalekim Wscho-
dzie i w kazdym miejscu, przez ktére
przebiegaja szlaki transportowe.

Wymieniajac jedynie najpowazniejsze
zdarzenia wptywajgce obecnie na
ptynnoé¢ dostaw, czas podrézy towaru,
cene frachtu, a finalnie na samg moz-
liwos$¢ wykonania ustugi spedycyjnej,
nalezy wspomniec o:

v" sankcjach natozonych na Rosje i bar-
dzo mocno ograniczong mozliwos¢
tranzytu towaréw przez terytorium
Federacji Rosyjskiej;

v ataku USA i Izraela oraz dziataniach
odwetowych Iranu, powodujacych
dtugoterminowe utrudnienia w zeglu-
dze po Zatoce Perskiej oraz okresowe
zakazy lotéw;

v atakach Izraela na Liban i Syrig, co
poskutkowato ograniczeniami lotéw
do Izraela, Libanu, Jordanii;

v petnoskalowej wojnie w Ukrainie,
potaczonej z zamknieciem portow
czarnomorskich i zakazem lotéw nad
Ukraing i Federacja Rosyjska;

v niestabilnej polityce celnej USA
pod rzadami Donalda Trumpa;

v" wielokrotnie powtarzanych przez po-
litykow USA zapowiedziach przejecia
kontroli nad Kanatem Panamskim,
jak réwniez ingerencje (otwarte

LOGISTYKA ZAWSZE BYLA WRAZLIWA NA ZEWNETRZNE CZYNNIKI
DESTABILIZUJACE, ALE OBECNIE DOSWIADCZAMY KUMULACJI
ZDARZEN KTORE SPRAWIAJA, ZE UTRZYMANIE NIEZAWODNOSCI
t ANCUCHOW JEST WYJATKOWO TRUDNYM ZADANIEM.

Nawet te zagrozenia, ktére

nie powoduja bezposredniego
paralizu kanatéw logistycznych,
ale wydatnie podnosza ryzyko,

przektadaja sie na straty zwigzane
z opdéznieniami w transporcie,
skokowymi zmianami cen frachtu
czy okresowa niedostepnoscia
niektorych surowcow i towarow.

i zakulisowe) USA w polityke panstw
Ameryki tacinskiej i Potudniowej;

v' nieprzewidywalnych zachowaniach
Chin, prébujacych zyskad jak najwie-
cej na wszystkich wspomnianych
wyzej konfliktach oraz grozacych
wybuchem wojny o Tajwan.

Gdyby ktos zyczyt sobie definicji ,cie-
kawych czasow"” w $wiecie logistyki,
trudno bytoby o lepszy przyktad. Nawet
te zagrozenia, ktore nie powodujg bezpo-

$redniego paralizu kanatéw logistycznych,

ale wydatnie podnosza ryzyko, przekiada-
ja sie na straty zwigzane z opéznieniami
w transporcie, skokowymi zmianami cen
frachtu czy okresowa niedostepnoscia
niektérych surowcdw i towarow.

NIEBEZPIECZNY BRAK
ELASTYCZNOSCI

Nagte, nieprzewidywalne zdarzenia

w logistyce najbardziej dotykaja te
przedsiebiorstwa, ktére majg ,sztywna"”
strategie logistyczna. Czesto bywa w nich
tak, ze gdy po kilku latach préb i zmianach
kontrahentéw udaje sie stworzy¢ w miare

sprawnie dziatajgcy fancuch dostaw, nikt
nie odwaza sie go pézniej modyfikowad,
by czegos nie popsuc.

Scenariusz na wypadek ktopotow jest
przewidywalny: przerwanie tancucha
dostaw, panika, préby rozwigzania
problemu ad hoc, przeptacony fracht

u przypadkowych przewoznikow, czasami
straty w transporcie. Finalnie dochodza
do tego koszty spowodowane opdznie-
niami, odejscie klientéw i dlugotrwaty
proces odbudowy ich zaufania.

WARIANTY IPLAN B

Planowanie dostaw i transportu nie
powinno ograniczac sie do jednego
wariantu, nawet jesli jest to rozwigzanie
doskonale dziafajace od lat, sprawdzone
pod wieloma wzgledami i zazwyczaj wy-
starczajgce. Optimum to zaplanowanie

i okresowe testowanie co najmniej trzech
wariantéw transportu, rozpoczynajgcych
sie i konczacych w réznych portach
morskich, lotniskach i terminalach
kolejowych. Tylko w ten sposéb uda

sie podtrzymac dostawy, jesli wydarzy
sie cos nieoczekiwanego, co sprawi, ze
podstawowy kanat transportu przestanie
by¢ bezpieczny i przewidywalny.

To, ze przedsiebiorstwo korzysta na co
dzien z frachtu morskiego, nie powinno
powstrzymywac osob planujacych
transport przed zbieraniem informacji

i testowaniem rozwigzan obejmujacych
inne formy spedyciji. Informacje o do-
stepnych trasach, szacunkowych cenach
i czasie dostawy powinny by¢ na biezgco

Sprawdzony spedytor:

v’ stuzy wsparciem w budowie wa-
riantow dostaw (przez stworzenie
zestawu scenariuszy),
doradza w wyborze srodka
transportu (monospedycja lub
spedycja intermodalna),
pomaga w uporzadkowaniu
dokumentoéw i procedur bezpie-
czenstwa (np. z uwzglednieniem
nowych regulacji UE dotyczacych
cargo lotniczego),
proaktywnie informuje o nadcho-
dzacych zmianach stawek, sezo-
nowych szczytach czy fatwych
do przewidzenia zaktéceniach
(np. okres $wigteczny w Chinach).

aktualizowane. Tylko wtedy przejscie na
awaryjny tryb dziatania firmy odbedzie sie
ptynnie i z minimalnymi konsekwencjami
dla ciagtosci produkgji lub handlu.

SPRAWNE DECYZJE

Dysponowanie wielowariantowym
systemem transportowym to solidne
ubezpieczenie od ktopotdw. Jego uzupet-
nieniem jest jasna strategia uruchamiania
wariantéw rezerwowych. Osoby odpo-
wiedzialne za dostawy powinny wiedzie¢,
kiedy zdecydowad o zmianie srodka
transportu lub trasy. Zalecenia powinny
by¢ jednoznaczne, np.: ,Jesli opdznienia
przekraczaja x dni, przechodzimy w tryb
alarmowy i uruchamiamy drozszy, ale
szybszy transport lotniczy".

Podstawa wszystkich decyzji powinna

byc¢ znajomos¢ proceséw w firmie oraz

ich wptywu na kondycje finansowa spétki.
Kierownicy musza wiedzie¢, jaki wzrost
wydatkéw na transport spowodowany
dziataniami naprawczymi jest uzasadniony
z punktu widzenia ekonomiki catego
przedsiebiorstwa. Jakie beda faktyczne
koszty przerwania lub zaktécenia tancucha
dostaw? W ktérym momencie akcepto-
wanie opoznien przestaje sie optacac?
Kiedy uzasadnione staje sie optacanie
wyzszych faktur za ustugi transportowe?
To tylko kilka z przyktadowych pytan.

POMOC W KLOPOTACH

Im mniejsza firma, tym z reguty grozniej-
sze mogg by¢ skutki transportowej zapa-
$ci. Z drugiej strony mocno ograniczone
zasoby $rodkéw, ktore moga byc prze-
znaczone na przygotowanie i wdrozenie
wariantéw awaryjnych, utrudnia przygo-
towanie sensownego zabezpieczenia.
Wiasnie w takich sytuacjach szczegdlnie
wyraznie widac korzyéci wynikajace

z nawigzania dtugoterminowej wspét-
pracy z do$wiadczona firma logistyczna,
posiadajaca sied kontaktéw w réznych
zakatkach swiata.

Taki partner, wyposazony w praktycz-

na znajomos¢ lokalnych przepiséw,

taryf celnych, niuanséw kulturowych

i gospodarczo-prawnych, a dodatkowo
znajacy rytm pracy poszczegdlnych
portéw i przewoznikéw oraz ich mocne

i stabe strony, potrafi rozwigzac niejeden
problem, pozornie wygladajacy na bezna-
dziejny i krytyczny.

Dariusz Strzyzewski

dyrektor sprzedazy i marketingu
SMART Cargo Solutions

Stawiamy na komunikacje i jakos¢

Partnerom biznesowym, ktérzy wspdtpracujg ze SMART Cargo
Solutions, chcemy dostarczac nie tylko podstawowg ustuge
transportowq, ale kompleksowqg obstuge spedycyjng. Sprzedaz
okreslonego frachtu to absolutne minimum, ktére rozszerzamy
0 pomoc w rozpoznaniu potrzeb danej firmy, sporzgdzenie kilku
wariantéw dziatania transportu w réznych sytuacjach czy wspo-

maganie decyzji logistycznych.

Im dtuzej wspdtpracujemy z klientem, im lepiej znamy jego
potrzeby, priorytety i logike jego biznesu, tym lepszych,
trafniejszych i korzystniejszych rad potrafimy udzielac.
Dlatego - zamiast jednorazowej ustugi - proponujemy
dfugotrwatqg wspdiprace i uczciwe partnerstwo.




NEWSY Z BRANZY

FALA WZROSTOW STAWEK SPOTOWYCH ZA KONTENERY

W potowie czerwca stawki spotowe
na trasach transpacyficznych oraz
miedzy Azja a Europg odnotowaty
znaczne wzrosty. W obliczu rosnga-
cej presji w ciggu ostatnich kilku
tygodni - wynikajacej z umocnienia
popytu przy ograniczonej przepusto-
wosci - przewoznicy zyskali okazje
do wprowadzenia serii podwyzek cen
bazowych FAK (ang. freight all kinds)
dla rynku spotowego, a takze nowych
doptat szczytowych (PSS) dla spedy-
toréw kontraktowych.

Podwyzki te, wprowadzone 1 czerw-
ca, miaty istotny wptyw na indeksy
stawek spotowych w tym tygodniu:

+ Trasa Szanghaj-Rotterdam w in-
deksie Drewry World Container
Index (WCI) odnotowata az
25-procentowy wzrost tydzieh do
tygodnia, osiggajac 3579 USD za
kontener 40-stopowy.

+ Trasa Szanghaj-Genua wzrostfa
0 20% w poréwnaniu z poprzednim
tygodniem, do poziomu 5089 USD
za kontener 40-stopowy.

Czes¢ czerwcowego skoku popytu wy-
nika z faktu, ze spedytorzy kontraktowi
staraja sie unikna¢ zaplanowanej na 1
lipca publikacji wspétczynnikéw korekty
paliwowej (BAF) za trzeci kwartat. Prze-
widuje sie, ze wykazg one drastyczne
wzrosty ze wzgledu na eskalacje kosz-
téw paliwa spowodowang zamknieciem
ciesniny Ormuz. Innym czynnikiem s3
wydtuzone czasy tranzytu na trasach
Azja-Europa, ktore staty sie obecnie
norma. Klienci wolg otrzymac towar
wczesniej, niz ryzykowad opdznienia
wynikajace ze stabej terminowosci
rejsow.

Eksperci przewiduja, ze o ile skok cen
mogt zszokowad spedytorow, to dalsze
wzrosty w drugiej potowie czerwca

powinny by¢ bardziej umiarkowane

i wynies$c ok. 500 USD za TEU. Chociaz
nie odnotowano redukgji alokacji,
miejsce na statkach w czerwcu jest juz
w praktyce catkowicie wyprzedane,

a dostepnosc towarowa jest ekstre-
malnie ograniczona. Potwierdzaja

to dziatania przewoznikéw takich jak
Hapag-Lloyd i Maersk, ktérzy wpro-
wadezili kolejne doptaty PSS na trasach
Azja-Europa w wysokosci od 300 do
500 USD za TEU.

Najbardziej drastyczng doptate PSS
ogtosita linia CMA CGM, ktoéra dazy

do podwyzki 0 2600 USD za kontener
40-stopowy od 1 lipca na trasie ze
wschodniej czesci Morza Srédziemnego
do wschodniego wybrzeza Ameryki
Pétnocnej. Przewoznik zapowiedziat
rébwniez inicjatywe przywrocenia po-
ziomu stawek od 2 lipca w wysokosci
600 USD za kontener 40-stopowy na
trasach z Europy do Ameryki Pétnocnej.

ODWOLANIA REJSOW

Cho¢ przewoznicy morscy stopniowo
przywracaja tadownosé, popyt rosnie
jeszcze szybciej, co utrzymuje presje
na stawki frachtowe pomimo spadku
liczby pustych rejséw. Na gtéwnych
szlakach Wschéd-Zachéd w ciagu
najblizszych pieciu tygodni - od 8-14
czerwca do 6-12 lipca - spodziewanych

jest 39 odwotanych rejséw z 710
zaplanowanych odejs¢, co sktada sie
na wskaznik anulowan o wartosci

5%. Zaktocenia koncentruja sie na
szlaku transpacyficznym w kierunku
wschodnim (49%), a w dalszej
kolejnosci na trasie Azja-Europa/Morze
Srodziemne (33%).

Dalsze losy rynku frachtowego beda
zaleze¢ od tego, czy zarzadzanie
zdolnosciami przewozowymi zdota
dostosowad sie do wahan popytu.
Kolejng zmienna jest to, jak rozwoj

sytuacji politycznej na Bliskim

Wschodzie wptynie na globalne
fancuchy dostaw.

WCZESNY SZCZYT SEZONU

Sytuacja na rynku logistycznym mocno sie

29-May-25

zaostrza. Tradycyjny peak season rozpoczat sie

w tym roku znacznie wczeséniej, stawiajac przed
importerami powazne wyzwania kosztowe

US$ x,000/40ft @ WCI: Shanghai to Genoa,

i operacyjne. $8
Globalny indeks Drewry WCI w 1. tygodniu [\
czerwca wzrést 0 23% do poziomu 3433 USD za %0
kontener 40-stopowy. Najwieksze skoki stawek J

wida¢ na szlaku Azja-Europa. Fracht z Szanghaju

do Rotterdamu skoczyt o 25% (do 3579 USD),

a do Genui o0 20% (do 5089 USD). W odpowiedzi #
armatorzy wprowadzajg doptaty PSS siegajace

od 600 do 1000 USD za kontener 40 ft. Gtéwnym

motorem wzrostéw s3 przekierowania z Morza $2
Czerwonego wydiuzajace tranzyt oraz wyzsze

koszty paliwa. Napiecia geopolityczne winduja tez

ceny surowcédw - chinski indeks PMI dla zakupow $0

WCI: Shanghai to Rotterdam

WCI: Shanghai to Los Angeles

@ WCI: Shanghal to New York
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NIEZAWODNOSC LINII KONTENEROWYCH

Na globalnym rynku logistycznym
widad dtugo wyczekiwane oznaki
stabilizacji oceanicznych taricuchéw
dostaw. Wedtug najnowszego ra-
portu Sea-Intelligence terminowos¢
statkow osiagnetfa najwyzszy poziom
w 2026 .

Srednia niezawodnos¢ rozktadow rejsow
(ang. schedule reliability) wzrosta

w kwietniu do poziomu 62,4%.

To wynik o 4 punkty procentowe wyzszy
niz w analogicznym okresie ubiegtego
roku. Pozytywnym trendom towarzyszy
skrécenie $redniego czasu opdznien

spoznionych jednostek - w ujeciu miesigc
do miesigca spadt on 0 0,27 dnia i wynosi
obecnie 5,34 dnia. Liderami terminowosci
wsréd najwiekszych armatoréw pozostaja
Maersk (76,1%) oraz Hapag-Lloyd (75,1%).
Na drugim biegunie zestawienia znalazt
sie Wan Hai z wynikiem zaledwie 39,6%. Bezprecedensowe ozywienie na kolejo-
wych szlakach taczacych Chiny z Europa

przyniost 1. kwartat 2026 r. W obliczu

Fig. 1: Global Schedule Reliability

Fig. 2: Alliance East/West Schedule Reliability

globalnych zawirowan w transporcie
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réwnania, transport z Chin do Niemiec

FINANSOWY ZJAZD ARMATOROW
W 1. KWARTALE 2026 R.

Pierwszy kwartat biezagcego roku przy-
niost znaczne pogorszenie wynikéw
finansowych globalnych linii oceanicz-
nych. Cho¢ popyt na transport utrzymat
stabilny poziom, przewoznicy zmagaja
sie z poteznym spadkiem rentownosci.
taczny zysk operacyjny (EBIT) raportu-
jacych armatoréw stopniat w 1. kwar-
tale 2026 r. do zaledwie 1,35 mld USD
w poréwnaniu z 5,47 mld USD w analo-
gicznym okresie 2025 r. Gtéwnym po-

USD/TEU
1,000 2022:1,015

USD/TEU

2022:1,176
USD/TEU

800

600

400

200

Maersk

=2014 =2015 = 2016

cosco
= 2017

wodem tapniecia byt spadek srednich
stawek frachtowych: od -9% do nawet
-26% w ujeciu rocznym. Wskaznik
zysku na jeden kontener (EBIT/TEU) dla
wiekszosci gigantow zanurkowat poni-
zej zera. Maersk zanotowat strate rzedu
-30 USD/TEU, Hapag-Lloyd -54 USD/
TEU, a ZIM az -21 USD/TEU. Dodatnia
rentownosc¢ utrzymaty jedynie linie
COSCO (169 USD/TEU) oraz ONE

(23 USD/TEU).

Fig. 1: EBIT per TEU
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NOWY JEDWABNY SZLAK
BIJE REKORDY PRZEWOZOW
INTERMODALNYCH

wzrést o zaledwie 6,9% (3092 TEU),
a niemiecki eksport spadt o potowe.

Wzmozony ruch wptynat na przebieg
operacji spedycyjnych, w tym $redni
czas przejazdu, ktory w przypadku
Polski wydtuzyt sie do 18,36 dnia, a dla
Niemiec zwiekszyt sie do 20 dni.
Sredni koszt frachtu mierzony indek-
sem ERAI wyniést 3673 USD.

O skali popytu $wiadczy tez fakt, ze
tylko od poczatku roku do 24 kwietnia
przez kluczowy terminal Horgos odpra-
wiono ponad 3000 pociagéw, co daje
$rednio 27 sktadow dziennie. Terminal
w Horgos obstuguje 91 potgczen obej-
mujacych 46 miast w 18 krajach.

Dla importeréw i eksporterow ta sytuacja
oznacza jedno: wzrasta ryzyko nagtych
cie¢ pofaczen ze strony szukajacych
oszczednosci armatoréow. W SMART

Cargo Solutions monitorujemy te trendy
na biezaco. Dywersyfikujac przewoznikow
i elastycznie zarzadzajac rezerwacjami,
zapewniamy petne bezpieczenstwo oraz
ciggtosc¢ operacyjng Twojego biznesu.

ROSNIE W SILE

Inwestycje w infrastrukture Nowego
Jedwabnego Szlaku nabierajg bezpre-
cedensowego tempa. KTZ Express
Shipping, spotka zalezna Kolei Kazach-
skich, podpisata umowy na budowe
szesciu nowoczesnych statkéw o tona-
zu 9900 DWT, zdolnych pomiesci¢ po
537 TEU kazdy.
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Cztery jednostki klasy Wotga-Don

(o dtugosci 141 m i szerokosci 16,9 m)
powstana w chinskiej stoczni Jiangsu
Haizhongzhou Shipping Industry,

a dwie w Baku. Nowe feedery, certyfi-
kowane przez Bureau Veritas i dostoso-
wane do norm IMO oraz MARPOL, beda
obstugiwa¢ kluczowe akweny Morza
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KORYTARZ TRANSKASPIJSKI

Kaspijskiego i Czarnego. Inwestycja
ta stanowi czes¢ gigantycznego
programu modernizacji, w ramach
ktérego Kazachstan przebudowuje
ponad 3000 km gtéwnych linii kolejo-
wych. Przypomnijmy, ze réwnolegle
w porcie Aktau trwa budowa termi-
nalu kontenerowego o docelowej
przepustowoséci 300 tys. TEU rocznie.

Dla europejskich importeréw i eks-
porterow te twarde dane oznaczaja
jedno: Korytarz Transkaspijski zyskuje
realng przepustowos¢, stajac sie co-
raz bezpieczniejszg i bardziej przewi-
dywalna alternatywa dla tradycyjnych
szlakéw transkontynentalnych.

EFEKT FALI
NA RYNKU
FRACHTOWYM

B

Kryzys na Bliskim Wschodzie wywoftat
potezne tapniecie w globalnej logisty-
ce. Skutki zamkniecia strategicznych
szlakéw morskich rozlewaja sie szeroki-
mi falami po catym $wiecie, destabilizu-
jac budzety transportowe importerow
oraz eksporterow.

Najnowsze dane Xeneta i Container
Trades Statistics pokazujg ogromna
skale zaktécen: w marcu kontenerowy
import na Bliski Wschéd zatamat sie
az 0 64% rok do roku, a eksport spadt
0 62%. Odciecie kluczowych portow,
takich jak Jebel Ali, uruchomito efekt
domina. Na trasie z Chin do Dzeddy
(bedacej brama dla mostu ladowego)
pierwsza fala podwyzek przyniosta
wzrost stawek spot 0 85%. Po chwi-
lowym, ztudnym spadku o 14% rynek
uderzyfa druga fala. Na poczatku
czerwca stawki przekroczyty wczesniej-
szy szczyt, rosnac o ok. 100% wzgle-
dem poziomu sprzed konfliktu.

Anomalia ta dotyka réwniez tras
odlegtych od epicentrum konfliktu na
Bliskim Wschodzie. Stawki spot z Chin
na zachodnie wybrzeze USA wzrosty
w czerwcu o 84%, na wschodnie
0 75%, a do Europy Pétnocnej - o 51%.
W warunkach tak skrajnej zmiennoéci
tradycyjna gra na rynku spot staje sie
dla zatadowcédw ryzykowna. Eksperci
wskazujg, ze optymalnym rozwiaza-
niem dajacym stabilnos$¢ finansowa
moga byc¢ obecnie kontrakty indekso-
wane, ktére zabezpieczaja dostep do
tadownosci statkéw i elastycznie reagu-
ja na ewentualne korekty rynkowe.
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SMART Cargo Solutions
Twoj partner w spedyc;ji

WROCLAW

KRAKOW

Nasz zesp6t wspotpracuje z firmami logistycznymi na catym swiecie,
optymalizujac tancuchy dostaw i oferujac kompleksowe rozwiazania.

P  Wieloletnie doswiadczenie w branzy TSL
»  Indywidualne podejscie i partnerskie relacje z klientami
»  Doskonaty serwis i zespdt, ktéry sprosta kazdemu wyzwaniu logistycznemu
»  Wydajnos¢, niezawodnosé i elastycznos$c w transporcie intermodalnym
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