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Gospodarcze skutki atakow na Morzu Czerwonym

Damian Wnukowski

Prowadzone od listopada ub.r. ataki dziatajagcych w Jemenie proiranskich bojowek Hutich na statki
przeptywajace przez Morze Czerwone powaznie zaburzyty handel miedzynarodowy. Ich wynikiem jest
m.in. wzrost kosztéw transportu morskiego i niedobory komponentéw do produkcji, w tym w Unii

Europejskiej. Poza zwiekszeniem bezpieczenstwa zeglugi na akwenie dtugofalowo istotna jest

m.in. dywersyfikacja przez
strategicznych.

UE partneréw handlowych, szczegélnie w zakresie produktow

W konflikcie miedzy lzraelem a Hamasem, ktéry wybucht
w pazdzierniku 2023 r., bojownicy Huti wsparli strone
palestynska. Dzieki kontroli nad znaczng czescig wybrzeza
Jemenu rozpoczeli na szeroka skale ataki na statki handlowe
ptynace przez Morze Czerwone, gtdwnie w okolicach
cie$niny Bab al-Mandab. Oficjalnie uderzenia byty
wymierzone w statki zmierzajgce do portéw w lzraelu,
jednak ucierpiaty tez inne jednostki. Do potowy lutego
zostato zaatakowanych tgcznie ponad 30 statkow. W reakcji
koalicja USA, Wielkiej Brytanii i kilku innych panstw
podejmuje od stycznia dziatania militarne majgce chronic
szlaki komunikacyjne i uderzy¢ w potencjat wojskowy Hutich.
Takze Unia Europejska przygotowuje operacje, ktérej celem
jest zwiekszenie bezpieczenstwa zeglugi w regionie. Okrety
w okolice Zatoki Adenskiej wystaty tez Indie, a marynarka
wojenna ChRL eskortuje chinskie statki handlowe.

Znaczenie Morza Czerwonego. Akwen jest jednym
z kluczowych obszaréw dla handlu miedzynarodowego.
Biegngce tam szlaki komunikacyjne stanowig najkrétszg
droge miedzy Europa a Azjg. Wedtug UNCTAD przez Kanat
Sueski, faczacy Morze Czerwone z Morzem Srédziemnym,
przechodzi 12-15% globalnej wymiany towarowej oraz
ok.20% transportu kontenerowego (tgcznie transport
morski odpowiada za 80-90% wolumenu Swiatowego
handlu towarowego). Z danych agencji S&P Global wynika,
ze przypada na niego réwniez ok. 15% importu panstw
Europy, Bliskiego Wschodu i Afryki Pétnocnej. Rocznie przez
kanat przeptywa ok. 320 min ton towaréw luzem (np. zbdz,
metali), czyli 7% transportu globalnego.

Szlaki przez Morze Czerwone s3 istotne dla wielu sektoréw
gospodarki panstw Europy, Bliskiego Wschodu i Afryki
Pétnocnej. S&P Global wymienia w tym kontekscie
np. branze motoryzacyjng (dostawy przez ten akwen
odpowiadajg m.in. za 66% importu baterii litowo-jonowych
i 48% uktadéw hamulcowych), chemiczng (24% chemikaliow
nieorganicznych) czy dobra konsumpcyjne (40% ubran, 50%
obuwia, 47% zabawek, 40% AGD). Do panstw Azji przez
Kanat Sueski trafia m.in. 41% importu samochodéw
osobowych i 40% produktoéw mlecznych. Trasy te sg réwniez
istotne dla rynkéw energetycznych — przeptywa tedy ok. 12%
ropy transportowanej drogg morsky. Wedtug firmy
analitycznej Vortexa w okresie styczen—listopad 2023 r.
przez Morze Czerwone przewozono dziennie 8,2 min barytek
ropy i produktéw ropopochodnych. Wedtug wyliczenn S&P
Global w 2023 r. przez ten akwen przetransportowano
ponadto 8% Swiatowego wolumenu LNG.

Zaburzenia w handlu. Cho¢ Kanat Sueski jest otwarty,
pogorszenie stanu bezpieczestwa na Morzu Czerwonym
sktonito liczne przedsiebiorstwa do rezygnacji z tej trasy.
Taka decyzje podjeto wiele duzych firm logistycznych,
m.in.Maersk z Danii, Hapag-Lloyd z Niemiec i Nippon Yusen
z Japonii. Niektére, np. OOCL z Hongkongu, odmawiajg
przewozu towardw z i do Izraela. W efekcie w styczniu br.
przez Kanat Sueski przeptyneto o 36% mniej statkow niz
w styczniu 2023 r. Na poczatku lutego korzystato z niego 57%
mniej jednostek niz rok wczesniej. Statki sa3
przekierowywane na trase wokoét potudniowego wybrzeza
Afryki. Jest ona dtuzsza o ok. 3 tys. mil morskich, a jej
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przeptyniecie trwa ok. 10 dni dtuzej. Wigze sie to z wyzszymi
kosztami paliwa i wydtuzeniem czasu dostaw. Zmiana tras
i zaburzenia logistyczne powodujg wzrost cen frachtu.
Platforma Freightos podaje, ze pod koniec stycznia cena
transportu 40-stopowego kontenera z Azji Wschodniej do
Europy Potnocnej wyniosta 5,5 tys. dol.,, podczas gdy
w potowie grudnia ub.r. byto to 1,5 tys. dol. Czynnikiem
wptywajagcym na wzrost cen jest tez zmniejszona
przepustowos¢ Kanatu Panamskiego z powodu niskiego
poziomu wody wywotanego zmianami klimatycznymi. Firmy,
ktére chca nadal korzystac¢ z tras przez Morze Czerwone,
muszg ponadto ptaci¢ ubezpieczenia wyzsze nawet o 50% niz
przed eskalacjg atakéw. Z tych powoddw wedtug Kilorskiego
Instytutu Gospodarki Swiatowej w grudniu ub.r. handel
Swiatowy zmniejszyt sie 0 1,3% w skali miesigca (w styczniu
odnotowano lekki wzrost).

Dtuzszy czas dostaw wptywa na braki w zaopatrzeniu,
np. komponentéw do produkcji. Dotyka to m.in. przemyst
motoryzacyjny w UE. Z tego powodu czasowo wstrzymaty
prace np. zaktady Tesli w Niemczech, Volvo w Belgii i Suzuki na
Wegrzech. Brak dostaw i wzrost kosztow odczuwa tez branza
farmaceutyczna, np. polska Polpharma. Pojawiajg sie tez
niedobory konteneréw w portach, gtéwnie w Azji, co utrudnia
realizacje zamowien. Zaburzenia w handlu wptywaja takze na
wyzsze ceny surowcéw oraz produktow rolnych. Wzrosty
np. ceny antymonu, metalu uzywanego w produkcji baterii do
pojazdéw  elektrycznych i pdtprzewodnikéw. Podobna
sytuacja moze niedtugo dotyczy¢ tez innych strategicznych
surowcow, np. bizmutu i manganu. Dostawy pszenicy przez
Kanat Sueski spadty o prawie 40% w pierwszej potowie
stycznia, a cena kawy wzrosta o ok. 9%. Perturbacje na razie
nie wptynety jednak znaczaco na ceny ropy naftowej —
oscyluje ona ok. 80 dol. za barytke, czyli tyle, ile na poczatku
listopada ub.r. Moze to wynika¢ m.in. ze spowolnienia
w Swiatowe] gospodarce, co zmniejsza popyt na surowiec.
Niewykluczone jednak, ze zwiekszone koszty transportu nie
zostaly jeszcze w petni wigczone do ceny ropy. Z danych
platformy IMF PortWatch wynika, ze na poczatku 2024 r. przez
Morze Czerwone przeptywato dziennie niemal o potowe mniej
tankowcow niz rok wczesniej.

W reakcji na sytuacje na Morzu Czerwonym operatorzy
logistyczni czesciej korzystajg z transportu intermodalnego.
Hapag-Lloyd oferuje uzycie korytarza lgdowego z portow
Jebel Ali w ZEA oraz Ad-Dammam i Al-Dzubail w Arabii
Saudyjskiej do Dzeddy, aby oming¢ najniebezpieczniejszy
rejon ciesniny Bab al-Mandab. Maersk z kolei organizuje
transport powietrzny produktéw dostarczanych statkami do
portéw w Omanie i ZEA. Uzywane sg takze szlaki drogowe
z Bahrajnu i ZEA do portéw w lzraelu i Egipcie.

Whioski i perspektywy. Ataki na Morzu Czerwonym istotnie
zaburzajg funkcjonowanie globalnych tancuchéw dostaw.
Efektem sg m.in. wzrost cen transportu i zaburzenia cykli
produkcyjnych. Na poczgtku br. wolumen handlu
Swiatowego byt jednak dos¢ stabilny, co moze by¢ wynikiem
m.in. zwiekszonych zakupdéw przed przerwg w produkcji
w Azji Wschodniej na czas obchoddéw nowego roku

ksiezycowego w potowie lutego. Cho¢ w krétkim okresie
skutki zaburzen powinny by¢ ograniczone, przedtuzanie sie
zagrozenia dla transportu przez Kanat Sueski bedzie
prawdopodobnie mie¢ znaczace konsekwencje dla
gospodarki swiatowej. Moze wptywac¢ na utrzymywanie sie
podwyzszonej inflacji, m.in. w USA i UE, a tym samym
odsuwac decyzje bankdéw centralnych o obnizeniu stép
procentowych. Negatywnie wptywajac na wymiane
handlowg m.in. krajow europejskich, Chin, Japonii, Korei
Ptd., Indii oraz panstw ASEAN-u, moze przetozy¢ sie na
spowolnienie  $wiatowego  wzrostu  gospodarczego.
Konsekwencje te bytyby silniejsze, gdyby kryzys na Bliskim
Wschodzie rozszerzyt sie. Wydtuzanie tras statkéw generuje
ponadto zwiekszong emisje gazéw cieplarnianych.
Zagrozenia dla transportu przez Morze Czerwone mogg
takze oddziatywac negatywnie na Swiatowe bezpieczerstwo
ZywnosSciowe, w tym w zwigzku z trudnosciami z eksportem
produktéw rolnych z Ukrainy do panstw Azji i Afryki. Bedg tez
argumentem za czestszym uzywaniem Trasy Pétnocnej przez
Arktyke, szczegdlnie przez panstwa, ktére majg dobre relacje
z Rosjg, np. ChRL. W dtuzszej perspektywie moga wptynac na
zwiekszenie zainteresowania rozwojem korytarza Indie —
Bliski Wschéd — Europa.

Z perspektywy UE warto rozwazy¢ utrzymanie statej obecnosci
wojskowej na Morzu Czerwonym, aby chronié statki handlowe,
takze we wspétpracy z innymi partnerami, np. w ramach misji
ATALANTA, ktdra obejmuje potnocno-zachodni region Oceanu
Indyjskiego. Istotne s3 tez dziatania na rzecz zakonczenia wojny
w Strefie Gazy, co ostabitoby argumentacje atakéw Hutich
i sprzyjato stabilizacji na Morzu Czerwonym.

W przypadku kontynuacji atakéw mozliwe sg dalsze
problemy w dostawach poétproduktéw i surowcow do
panstw Unii oraz wzrost ich kosztéw. Dotyczy to
np. transportu LNG z Kataru — najwiekszego uzytkownika
Kanatu Sueskiego w branzy, ktory jednak wstrzymat ruch ta
trasg, i waznego dostawcy skroplonego gazu do Europy
(odpowiada za ok. 13% jej importu), w tym do Polski, a takze
materiatbw waznych np. dla transformacji cyfrowe;j,
energetycznej i celow militarnych. W ramach zwiekszania
bezpieczenstwa ekonomicznego UE potrzebna jest dalsza
dywersyfikacja kierunkéw jej wspotpracy gospodarczej,
szczegblnie w zakresie technologii krytycznych. Istotna
wtym  zakresie moze by¢é wspdtpraca  rzadow
i przedsiebiorstw (np. przez stowarzyszenia branzowe)
w analizie zagrozen dla tanncuchow dostaw oraz gromadzeniu
komponentdw i surowcow. Polska moze wigczyé sie w te
dziatania, np. przystepujagc do partnerstwa na rzecz
bezpieczenstwa surowcéw mineralnych, utworzonego
w 2022 r. z inicjatywy USA (jego strong jest 13 panstw i UE).
W celu ograniczenia kosztéw ewentualnych przysztych
kryzysdw w regionie Kanatu Sueskiego przydatne bytoby
przygotowanie inwestycji we wspotpracy z sektorem
prywatnym (np. w ramach strategii Global Gateway)
i awaryjnych tras dostaw kluczowych surowcéw oraz
komponentéw, m.in. 'z zastosowaniem transportu
kolejowego i lotniczego.

Redakcja: Stawomir Debski, tukasz Kulesa, Rafat Tarnogodrski,
Jedrzej Czerep, Wojciech Lorenz, Patrycja Sasnal, Justyna Szczudlik, Daniel Szeligowski, Jolanta Szymarska, Marcin Terlikowski, Damian Wnukowski, Szymon Zareba, Tomasz Zornaczuk


https://pism.pl/publikacje/rywalizacja-amerykansko-chinska-a-miedzynarodowe-lancuchy-dostaw
https://pism.pl/publikacje/wplyw-wojny-na-ukrainie-na-bezpieczenstwo-zywnosciowe-panstw-rozwijajacych-sie
https://pism.pl/publikacje/wplyw-wojny-na-ukrainie-na-bezpieczenstwo-zywnosciowe-panstw-rozwijajacych-sie
https://pism.pl/publikacje/g20-po-szczycie-w-nowym-delhi-sukces-indii-i-panstw-rozwijajacych-sie
https://pism.pl/publikacje/g20-po-szczycie-w-nowym-delhi-sukces-indii-i-panstw-rozwijajacych-sie
https://pism.pl/publikacje/rosnaca-swiadomosc-znaczenia-technologii-krytycznych-w-ue
https://pism.pl/publikacje/unijna-strategia-brama-na-swiat-szanse-i-wyzwania

