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Otwarta puszka Pandory? Niestabilnosé Zatoki Perskiej jako
czynnik ryzyka dla globalnego transportu i tancuchéw dostaw

Sandra Baniak-Stachowiak, Konrad Poptawski

Trwajaca blisko dwa miesiace wojna w Zatoce Perskiej, wywotana atakami USA i Izraela na Iran,
spowodowata nie tylko olbrzymie zakt6cenia w dostawach nosnikow energetycznych, lecz takze
powazna destabilizacje miedzynarodowych korytarzy transportowych. Ujawnita przy tym wie-
lowymiarowy charakter zaleznosci gospodarki Swiatowej od regionu Zatoki Perskiej, co moze
stac sie nowym, powracajacym czynnikiem ryzyka wobec rosnacej niestabilnosci politycznej
na Bliskim Wschodzie. Znaczaco wzrosty stawki za transport, zdestabilizowany zostat globalny
rynek pasazerskich i towarowych przewozéw lotniczych oraz ograniczone zostaty mozliwosci
importu z regionu, réwniez waznych potproduktow, takich jak nawozy, hel czy aluminium.
Ze wzgledu na rozregulowanie miedzynarodowych siatek serwiséw zeglugowych dostawy wielu
towarodw juz dzi$ ulegaja niejednokrotnie kilkutygodniowym opéznieniom. Jezeli niestabilna
sytuacja w Zatoce Perskiej sie utrzyma, rosnac bedzie ryzyko nie tylko kryzysu energetycznego
i silnej presji inflacyjnej, lecz takze wzmozenia zaktécen w tancuchach dostaw.

Konflikt w Zatoce Perskiej doprowadzit do podwazenia kilku istotnych fundamentéw, na ktérych
przez kilka dekad opierato sie $ciste powiazanie krajow regionu z gospodarka globalna. 28 lutego,
w pierwszym dniu wojny, Iran ogtosit zamkniecie ciesniny Ormuz. Odgrywa ona kluczowa role dla
gospodarki Swiatowej. Dziennie przeptywato tym szlakiem nawet ok. 25% Swiatowych dostaw ropy
i produktéow naftowych oraz 20% LNG'. Kryzys spowodowat natychmiastowy i gwattowny wzrost
cen tych surowcoéw i ich pochodnych, co wzbudza obawy dotyczace powrotu fali wysokiej inflagji
i ostabienia koniunktury globalnej. Co wiecej, w niektorych czesciach Swiata wystepuja juz problemy
z niedoborem paliw. Iran dostrzegt wiec w cie$ninie Ormuz wygodne narzedzie, ktérym moze niskim
kosztem oddziatywac na gospodarke Swiatowa, a posrednio uderzac¢ takze w USA. Mozliwos¢ uzywania
przez réznych graczy, w tym Stany Zjednoczone, blokad Ormuzu (cato$ciowych badz selektywnych)
moze stac sie statym instrumentem polityki miedzynarodowej. Pojawiaja sie proby porozumienia
z Iranem w sprawie bezpiecznej zeglugi, np. ze strony Chin, Indii i Rosji, lecz skutecznos¢ tego typu
dziatan pozostaje jak dotad ograniczona. Stanowisko Teheranu w sprawie Ormuzu jest niespdjne.
Woczesniej deklarowat on, ze cie$nina jest otwarta dla ,,niewrogich” statkéw (tj. niezwigzanych z USA
i Izraelem), jednak kazdorazowe przejscie przez nia wymaga uzyskania zgody i — wszystko na to

' Strait of Hormuz. Factsheet, IEA, iea.org.

REDAKCJA MERYTORYCZNA: Jakub Jakobowski

’ OSW ‘ 3 5 LAT REDAKCJA: Szymon Sztyk, Katarzyna Kazimierska
SKEAD: Wojciech Mankowski

0Osrodek Studiow Wschodnich im. Marka Karpia

ul. Koszykowa 6a, 00-564 Warszawa

tel.: (+48) 22 525 80 00, info@osw.waw.pl Opinie wyrazone przez autorow analiz
www.osw.waw.pl nie przedstawiajg oficjalnego stanowiska wtadz RP.



https://www.iea.org/about/oil-security-and-emergency-response/strait-of-hormuz

wskazuje — uiszczenia wysokich optat (w wysokosci nawet 2 min dolaréw za jeden kurs). W zwiazku
z ogtoszeniem przez USA blokady obecnie Iran ostrzega, ze jesli nie bedzie mdgt eksportowad ropy
przez Ormuz, to inni tez nie beda mogli korzystac z tej trasy.

Drugim istotnym dla globalnego ¥ Iran dostrzegt wiec w ciesninie Ormuz wygodne

transportu czynnikiem ryzyka staty narzedzie, ktorym moze niskim kosztem oddziaty-
sie przestoje w pracy rozwinie- wac na gospodarke swiatowa, a posrednio uderzac
tych hub6w biznesowo-transpor- takze w USA.

towych w krajach arabskich Zatoki

Perskiej, spowodowane aktywnoscia wojenna. W zwiazku z atakami odwetowymi ze strony Iranu na
sojusznikoéw USA w regionie — Arabie Saudyjska, Bahrajn, Jordanie, Katar, Kuwejt, Oman i Zjednoczone
Emiraty Arabskie (ZEA) — a takze na Irak czes¢ portéw morskich w tych panstwach, w tym terminale
naftowe, poczatkowo wstrzymata swoje operacje. Ze wzgledu na rosnace ryzyko dla bezpieczenstwa
zeglugi przez Ormuz i grozby ze strony Teheranu wiekszo$¢ armatoréw zrezygnowata z zawijania
do portéw w regionie, a niemal tysiac statkéw utkneto w Zatoce Perskiej. W konsekwencji doszto
do przetasowan w serwisach zeglugowych miedzy Azja a krajami regionu oraz znacznego wzrostu
stawek za fracht morski. | cho¢ obecnie zdecydowana wiekszos¢ portow w Zatoce Perskiej dziata, to
ruch w nich jest ograniczony. Linie kontenerowe wprowadzity alternatywne opcje dostaw towaréw
do panstw Zatoki, bazujac na portach w Arabii Saudyjskiej, ZEA i Omanie, skad droga ladowa tadunki
moga trafi¢ do innych krajow.

Konflikt pokazat tez po raz kolejny powiazanie konfliktu w Zatoce Perskiej z innym istotnym dla glo-
balnego handlu akwenem — Morzem Czerwonym. W wojne w Zatoce Perskiej wtaczyli sie regionalni
sojusznicy lranu — jemenscy bojownicy Huti. Juz wczesniej — od konca 2023 do wrzesnia 2025 r. —
atakowali oni statki w rejonie Morza Czerwonego i cie$niny Bab al-Mandab, kluczowego waskiego
gardta na drodze do Kanatu Sueskiego, motywujac to sprzeciwem wobec atakéw Izraela na Palestyne.
Trwajace przez prawie dwa lata regularne ataki doprowadzity do rezygnacji wiekszosci armatoréow
(gtéwnie kontenerowych) z tego szlaku i przekierowania ich jednostek na trase wokét Afryki, wydtu-
Zajaca transport miedzy Europa a Azja srednio o 10-14 dni.

W ostatniej odstonie wojny nie odnotowano wprawdzie zadnego ataku na statek przechodzacy
przez Bab al-Mandab, niemniej Huti groza, ze moga wznowic te dziatania. O ich determinacji moze
swiadczy¢ fakt, ze od korica marca rozpoczeli ostrzeliwanie terytorium Izraela. Sytuacja w ciesninie
pozostaje niepewna, a akcje bojownikéw skutecznie studza zapat przewoznikéw kontenerowych do
powrotu do zeglugi przez Kanat Sueski. Mimo to ruch tranzytowy tym szlakiem utrzymuje sie na
poziomie sprzed konfliktu, lecz przeptywaja nim gtéwnie tankowce i masowce, za$ kontenerowce
na ogot go unikaja. W miesigcach przed atakiem na Iran globalni armatorzy rozwazali powrét na
te trase (niektorzy wystali nawet pierwsze jednostki, po czym wycofali sig; jedynie francuski CMA
CGM przywrécit czes¢ swoich serwiséw), co generowato presje na obnizenie i tak niskich stawek za
transport morski (przed wybuchem kryzysu $rednia stawka za przew6z 40-stopowego kontenera na
gtéwnych trasach zeglugowych wynosita ok. 1900 dolaréw?).

Trwajaca ponad miesigc wojna wywotata trudnosci z wykorzystywaniem hubow lotniczych w panstwach
Zatoki Perskiej, a w efekcie duze zaktécenia w ruchu lotniczym miedzy Europa a Azja. Poczatkowe za-
mkniecie przestrzeni powietrznej nad wiekszoscia panstw regionu spowodowato kilkudniowy paraliz,
jako ze gtéwnymi portami przesiadkowymi miedzy Europa a Azja sa lotniska w Dubaju, Dosze i Abu

2 Najwyzszy historycznie poziom stawek wynosit ponad 10 tys. dolaréw za kontener 40-stopowy. World Container Index,
Drewry, 23.04.2026, drewry.co.uk.
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Zabi. Ataki rakietowe i dronowe w regionie wymuszaja czesciowe zamykanie przestrzeni powietrznej
lub ograniczanie operacji lotniczych, co destabilizuje ruch. Stwarzaja tez ogromne zagrozenie dla
bezpieczenstwa lotéw cywilnych. Odwotanie potaczen z lotnisk na Bliskim Wschodzie doprowadzito
do spadku globalnej dostepnosci transportu cargo lotniczego o ok. 20%, co przetozyto sie na zwiek-
szenie kosztéw frachtu i zaktécenia w dostawach towarow. Kryzys wptynat takze na ceny paliwa
lotniczego, ktére w Europie znaczaco wzrosty?.

Powazne straty sektora zeglugowego

W pierwszych dwéch tygodniach konfliktu ruch przez Ormuz niemal ustat. Stopniowo zaczat sie
odbudowywa¢ dopiero po tym, jak Iran dopuscit zegluge czesci ,,niewrogich” statkéw*. Od konca
marca do potowy kwietnia cie$ning przeptywato srednio ok. 10 statkéw dziennie, podczas gdy przed
wojna ok. 130. Na przejscie tym szlakiem decyduja sie gtéwnie tankowce i masowce ze wzgledu na
ograniczone mozliwosci korzystania z innych tras. Nie ustaty jednak dostawy ropy z Iranu. Wedtug
osrodka analitycznego Kpler od poczatku marca kraj ten eksportuje srednio ok. 1,8 min barytek ropy
dziennie — niemal wytacznie do Chin przez Ormuz — co odpowiada poziomowi sprzed rozpoczecia
operacji wojskowej lzraela i USA>. Kryzys doprowadzit natomiast do spadku — az o 66% — wolume-
now konteneréw wychodzacych z panstw Zatoki Perskiej, co przektada sie na problemy z dostawami
towaréw do regionu, silnie zaleznego od importu zywnosci®.

Surowce energetyczne sg najwazniejszymi tadunkami przechodzacymi
przez cieSnine Ormuz
Udzial Swiatowego handlu przechodzacego szlakiem przez Ormuz
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Zrédto: NCTAD na podstawie danych Clarkson Research 2026, unctad.org.

Priorytetem dla armatoréw w obliczu konfliktu stata sie ewakuacja swoich jednostek i zatég z rejonu
Zatoki Perskiej. Wedtug szacunkéw branzowych weciaz jest w niej uwiezionych ponad tysiac statkow
(trudno okresli¢ doktadna ich liczbe z powodu zaktécania systemu GPS przez Iran i celowego wytaczania
systemow AIS przez zatogi z uwagi na ryzyko stania sie celem ataku), gtéwnie tankowcéw (ok. 300).
Ich przymusowy postdj generuje nie tylko wysokie koszty, nie zapewniajac przychoddw, lecz przede
wszystkim stwarza zagrozenie dla bezpieczenstwa zatdég. Wedtug danych Miedzynarodowej Organi-
zacji Morskiej (IMO) obecnie na poktadach wszystkich jednostek znajduje sie ok. 20 tys. marynarzy,

3 Yi-Chin Lee, J. Zhu, A. Parodi, Airline and travel industries see no immediate relief from Iran ceasefire, Reuters, 8.04.2026,
reuters.com.

4 A. Lukpat, 77 Vessels Traveled Strait of Hormuz in the Past Day, The Wall Street Journal, 29.03.2026, wsj.com.

> P. Shankar, How much will US Hormuz blockade hurt Iran, and does Tehran have an escape?, Al Jazeera, 14.04.2026,
aljazeera.com; S. Khan, J. Saul, A. Somasekhar, Iranian oil flows through Strait of Hormuz even as Gulf neighbors’ exports
shut, Reuters, 11.03.2026, reuters.com.

6 Strait of Hormuz Disruption 2026: What Container Booking Data Reveals About the Gulf Trade Crisis, VIZION, 23.04.2026,
vizionapi.com.
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a co najmniej 10 zgineto w wyniku atakéw Iranu’. Uwiezieni marynarze sa w krytycznym potozeniu.
Koncza sie ich zapasy zaopatrzenia®. Wprawdzie w marcu Bahrajn, Japonia, Panama, Singapur i ZEA,
poparte przez USA, zaproponowaty utworzenie bezpiecznego korytarza, aby umozliwi¢ ewakuacje
zatég z tych statkéw, jednak Iran nie wyrazit na to zgody, deklarujac jedynie zapewnianie pomocy
humanitarnej marynarzom.

Wojna doprowadzita niemal do ustania zeglugi przez ciesnine Ormuz
Liczba statkow przeplywajacych przez Ormuz w okresie od 16 lutego do 19 kwietnia 2026 r.
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Zrédto: IMF Port Watch, portwatch.imf.org.

Transportowy efekt domina

Konsekwencje konfliktu nie ograniczaja sie jedynie do regionu Zatoki Perskiej i transportu surowcéw
energetycznych. Wedtug szacunkéw platformy VIZION, monitorujacej ruch kontenerowy, w pierwszych
tygodniach wojna oddziatywata na ok. 2 min TEU tadunkéw, tj. ok. 6% Swiatowej floty kontenerowcow.
W zwiazku z blokada ciesniny Ormuz wiele jednostek przekierowano do innych portéw. W efekcie
kongestia dotkneta rowniez czes¢ portéw azjatyckich i afrykanskich — przede wszystkim w Omanie
i Singapurze, ktéry jest gtéwnym hubem tranzytu morskiego na Swiecie (20% przetadunkéw), ale
takze w Indiach, na Sri Lance oraz, cho¢ w mniejszym stopniu, w Kenii czy Tanzanii®. Wptywato to
na destabilizacje catej globalnej siatki serwiséw zeglugowych. Opdznienia w transporcie tadunkéw
miedzy Azja a Europa wzrosty do co najmniej 20-30 dni. Dobitnym przyktadem jest przypadek kon-
tenera ptynacego z Polski do Gambii, ktéry wyszedt z portu w Gdansku 2 marca i miat dotrze¢ do
portu docelowego 30 marca, a obecnie przewidywany termin to poczatek czerweca.

W ostatnich miesiacach poprzedzajacych konflikt nasilata sie presja rynkowa na spadek stawek frachtu
morskiego. W pierwszych tygodniach wojny trend ten ulegt odwréceniu. Stawki frachtu morskiego
dynamicznie rosty na wielu trasach, w tym z Azji Wschodniej do Europy Pétnocnej. Stopniowo po-
wracaja jednak do poziomu sprzed kryzysu. Wedtug Szanghajskiego Indeksu Frachtu Kontenerowego
(SCFI) na trasie z Szanghaju do Dubaju zwiekszyty sie one niemal czterokrotnie, z 980 dolaréw/TEU
(kontener 20-stopowy) w potowie lutego do prawie 4 tys. dolaréw w szczytowym momencie w po-
towie kwietnia'. Wzrost stawek frachtu w potfaczeniu ze zwyzka cen nosnikéw energetycznych
i narastajacymi problemami z ich dostepnoscia w czesci regionéw moze stac sie silnym impulsem

7). Saul, Countries propose safe corridor to free 20,000 seafarers stranded in Gulf, Reuters, 18.03.2026, reuters.com.

8 J. Ambrose, J. Partridge, ‘Mental breakdown’: oil tanker workers stuck in Gulf for six weeks are reaching their limit,
The Guardian, 9.04.2026, theguardian.com.

9 Middle East Conflict, Xeneta, Xeneta.com.

0 Shanghai Containerized Freight Index, Shanghai Shipping Exchange, en.sse.net.cn.
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inflacyjnym. Linie kontenerowe wykorzystaty wojne jako okazje do wprowadzania nietransparentnych
dodatkowych optat, zapewniajacych im niebagatelne zyski, motywujac to miedzy innymi wzrostem
cen paliw, co moze nawet kilkukrotnie podwyzszy¢ koszty przewozu tadunku.

Wojna w Zatoce stanowi tez impuls dla rozwoju alternatywnych szlakow. Najwieksze linie kontenerowe
zaczety oferowad potaczenia ladowe na Bliski Wschéd. Testowane sa m.in. przewozy z Chin i Korei
Potudniowej trasg dookota Afryki do portéw tureckich lub dalej — przez Kanat Sueski i pétnocna czes¢
Morza Czerwonego — do Dzeddy. Pojawiaja sie takze oferty potaczen z Irakiem przy wykorzystaniu
transportu ladowego z tureckich portéw w Iskenderun i Mersinie. Na podobnej zasadzie wprowadzane
sa serwisy do panstw Zatoki z arabskiej Dzeddy, omanskich Suharu i Salali czy emirackich Fudzajry
i Chaur Fakkan. Problem stanowi jednak brak linii kolejowych do tych portéw, a transport towaréw
ciezarbwkami jest mniej efektywny i drozszy'. Z kolei CMA CGM podejmuje proby ptywania przez
Kanat Sueski pomimo zagrozenia atakami bojownikéw Huti, jak czynit to zreszta w poprzednich latach.
Na poczatku marca prezydent Francji Emmanuel Macron przekazat, ze wysle do regionu lotniskowiec
.Charles de Gaulle” oraz dodatkowe okrety wojenne, ktére maja wzmocni¢ bezpieczenstwo zeglugi
w rejonie Morza Czerwonego, cie$niny Ormuz i Morza Srédziemnego.

Dynamika konfliktu ujawnita, ze nie istnieje zbyt wiele alternatywnych korytarzy transportu nosni-
koéw energetycznych z Zatoki Perskiej mozliwych do uruchomienia w krétkim okresie. Jedynie Arabia
Saudyjska dysponuje znacznymi mozliwosciami dywersyfikacji, a do pewnego stopnia takze ZEA™.
Wiaze sie to jednak ze skomplikowana logistyka i o wiele wyzszymi kosztami transportu. Istotny pro-
blem z wykorzystywaniem rurociagéw w kierunku Morza Czerwonego zrodzitby sie wéwczas, gdyby
bojownicy Huti rzeczywiscie rozpoczeli ostrzaty jednostek przeptywajacych przez Bab al-Mandab.
Kanat Sueski teoretycznie jest alternatywa dla wyjscia z Morza Czerwonego, ale bardzo kosztowna
i mniej efektywna, gdyz nie moga nim przeptynac najwieksze tankowce i masowce (np. przewozace
nawozy) ze wzgledu na ograniczenia dotyczace maksymalnego dopuszczalnego zanurzenia.

Cena paliwa zeglugowego w najwazniejszym na Swiecie porcie bunkrowania
statkow przekroczyla wczesniejsze rekordowe notowania z 200812022 r.
Cena referencyjnego paliwa zeglugowego w Singapurze
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Zrédto: Bloomberg.

" Wprowadzili m.in. optaty od ryzyka wojennego — War Risk Surcharge (WRS) i Emergency Conflict Surcharge (ESC) — w przy-
padku frachtow do panstw Zatoki oraz Contingency Surcharge od sytuacji nadzwyczajnych. W zaleznosci od przewoznika
wahaja sie one od 500 do 4 tys. dolaréw za kontener 20-stopowy. Ponadto ustanowili dwie inne optaty: Peak Season
Surcharge (PSS), ktéra naktadaja w okresach duzego zapotrzebowania na transport tadunkéw, oraz Emergency Fuel Sur-
charge (EFS), bedaca awaryjnym dodatkiem paliwowym.

2 Transport kontenera ciezaréwka z Salali do Dubaju moze kosztowac od 3 tys. do 5 tys. dolaréw. Zob. Container Shipping
via Strait of Hormuz under pressure: Can GCC bypass ports fill the gap?, Drewry, 13.03.2026, drewry.co.uk.

3 A. toskot-Strachota, Atak na Iran: wyzwania na rynku naftowym, OSW, 6.03.2026, osw.waw.pl.
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Wskutek konfliktu gwattownie zdrozaty takze paliwa do bunkrowania. Wedtug globalnego indeksu
cen paliw okretowych MABUX skala wzrostow waha sie miedzy 300% a 650% w zaleznosci od ro-
dzaju paliwa™. Najwieksze zwyzki dotycza stawek za bunkrowanie statkéw w Singapurze (jednym
z dwédch obok Rotterdamu najwiekszych portéw na swiecie pod tym wzgledem) i Fudzajrze. W razie
przedtuzenia konfliktu taczne koszty dla armatoréw mogtyby zwiekszy¢ sie nawet o ok. 30 mld do-
larbw w poréwnaniu z 2025 r."* Linie zeglugowe doswiadczaja probleméw z niedoborem paliwa
w niektoérych portach na Swiecie, szczegélnie w Azji'®. Niektore z nich prébuja rozbudowywac witasna
flote tankowcoéw w celu zabezpieczenia dostaw paliwa. 19 marca czotowy Swiatowy armator MSC
ogtosit przejecie 50% udziatéw w koreanskiej firmie Sinokor, najwiekszym operatorze dysponujacym
flota supertankowcow?".

Turbulencje na rynku lotniczym

Konflikt doprowadzit réwniez do najpowazniejszych od czasu pandemii COVID-19 zaktdcen w sektorze
lotniczym. W pierwszych dniach kryzysu zamknieto przestrzefh powietrzna nad wiekszoscia panstw
regionu. Obecnie zakaz dotyczy gtéwnie Iranu, Iraku, Kuwejtu i Syrii. W Bahrajnie, Izraelu, Katarze
i ZEA niebo pozostaje otwarte, ale pod Scistymi restrykcjami. Sytuacja w krajach Zatoki zmienia sie
jednak w czasie w zaleznosci od skali i zakresu atakéw ze strony Iranu. Okresowo wytaczano z operacji
lotniska w Dubaju (drugie najwieksze na swiecie), Dosze i Abu Zabi — gtéwne huby przesiadkowe na
Bliskim Wschodgzie. Straty dla branzy lotniczej z tytutu utraconych zyskéw'® sa bardzo duze i siegnety
ponad 50 mld dolaréow™. Tylko w pierwszym tygodniu konfliktu najwieksze linie lotnicze operujace
w regionie, w tym Emirates, Qatar Airways, Etihad, oraz niskokosztowe — Flydubai i Air Arabia — ponio-
sty przeszto 20 mld dolaréw strat z powodu odwotanych lotéw. PrzewozZnicy spoza Bliskiego Wschodu
w wiekszosci zawiesili swoje potaczenia do panstw Zatoki. Skutki wojny nie ograniczyty sie do regionu.
Wedtug danych WorldACD globalny ruch lotniczy skurczyt sie o 12% w poréwnaniu z 2025 r.

Oprécz wystapienia spowodowa- » Dynamika konfliktu ujawnita, ze nie istnieje zbyt

nych odwotanymi rejsami zakté- wiele alternatywnych korytarzy transportu nosni-
cen na innych lotniskach na swie- koéw energetycznych z Zatoki Perskiej mozliwych
cie, rowniez w Polsce, o ok. 20% do uruchomienia w krotkim okresie.

zmniejszyta sie zdolnos¢ przewo-

zowa cargo lotniczego®. Przyczynit sie do tego takze spory, bo 13-procentowy, udziat linii z Bliskiego
Wschodu w swiatowej obstudze takich tadunkéw. Linie Qatar Airways Cargo i Emirates SkyCargo
sa globalnie jednymi z pieciu najwiekszych przewoznikéw cargo lotniczego. Uwarunkowania te
w potaczeniu z prawie dwuipoétkrotna podwyzka cen paliwa lotniczego (z 95,5 dolara za barytke
20 lutego do 230 dolaréw pod koniec marca)?*' doprowadzity tez do znaczacego wzrostu cen samego
frachtu??. Wedtug indeksu Freightos stawki spotowe cargo lotniczego z Azji Potudniowej do Europy
zwiekszyty sie az 0 70% w poréwnaniu z okresem sprzed wojny, a z Europy na Bliski Wschdd o 55%.

' MABUX: Global Bunker Prices on the Rise, Hellenic Shipping News, 12.03.2026, hellenicshippingnews.com.

> K. Lindhardt, Container lines face up to USD 35bn in additional fuel costs, ShippingWatch, 16.03.2026, shippingwatch.com.

6 L. Almer, V.A. Kjeer, K. Lindhardt, Maersk struggling with its bunker logistics while Hapag-Lloyd is in the clear for now,
ShippingWatch, 12.03.2026, shippingwatch.com.

7 L. Almer, V.A. Kjeer, K. Lindhardt, MSC deal heralds a new era: Wants control of ships, logistics, and fuel, ShippingWatch,
19.03.2026, shippingwatch.com.

'8 Rates jump as capacity and traffic are hit by Iran war repercussions, WorldACD, 16.03.2026, worldacd.com.

9 M. Efthymiou, How Iran war is causing massive turbulence for aviation industry, RTE, 30.03.2026, rte.ie.

20 A. Lampert, L. Baertlein, J. Zhu, T. Hepher, Perishables to plane parts stranded as Middle East conflict hits air cargo, Reuters,
5.03.2026, reuters.com.

21 Price hikes, outlook cuts — What airlines are doing as fuel costs surge, Reuters, 23.04.2026, reuters.com; Rising Jet Fuel
Prices Strain Aviation Industry and Markets, ePlane Al, 15.03.2026, eplaneai.com.

22 A. Lampert, L. Baertlein, Air freight rates soar as Middle East conflict blocks trade routes, Reuters, 13.03.2026, reuters.com.
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Co gorsza — w zwiazku z wyczerpywaniem sie zapaséw poszczegdlnych lotnisk — nad sektorem wisi
zagrozenie w postaci niedoboréw paliwa lotniczego.

Na skutek kryzysu linie lotnicze operujace w regionie musiaty ograniczy¢ liczbe swoich potaczen (jak
dotad najwiecej przywrdcity ich Emirates i Etihad — ponad 70% stanu sprzed kryzysu), a takze zmieni¢
trasy lotéw, co podnosi koszty ustugi za sprawa wiekszego zuzycia paliwa oraz wydtuza czas podrozy.
Loty miedzy Europa a Azja przekierowywane sa na ogét na trase nad Kaukazem i Afganistanem badz
nad Egiptem, Arabiag Saudyjska i Omanem?,

Sytuacja w Zatoce mocno rzutuje 1) Gteboka destabilizacja w Zatoce Perskiej niesie

na funkcjonowanie europejskich olbrzymi potencjat wygenerowania w ciggu kilku
przewoznikéw. Z obawy przed kolejnych tygodni szoku podazowego, ktory moze
utrata pasazeréw linie z Zatoki dtugookresowo ostabi¢ koniunkture globalna.

Perskiej oferuja znacznie bardziej

konkurencyjne ceny na trasach miedzy Europa a Azja (nizsze nawet o 50%). Przewoznicy z Europy
wykorzystali wprawdzie te sytuacje, wprowadzajac wieksza niz przed kryzysem liczbe bezposrednich
potaczen do Azji, i zyskali za sprawa braku koniecznosci postoju w hubach w Zatoce, co zniecheca
pasazerow do wyboru linii lotniczych z regionu. Ponadto zwiekszyli liczbe lotéw do innych panstw
na kontynencie ze wzgledu na duze zainteresowanie ze strony turystow. Zarazem jednak — z uwagi
na wyzsze ceny paliwa — beda prawdopodobnie dokonywac¢ zmian w siatkach swoich potaczen pa-
sazerskich, rezygnujac z czesci mniej rentownych kierunkéw. Potencjalnie na kryzysie zyskuja takze
przewoznicy chinscy, w duzym stopniu transportujacy cargo lotnicze, ktérzy moga korzystac z rosyj-
skiej przestrzeni powietrznej, dzieki czemu oszczedzaja czas i redukuja koszty.

Podobnie jak linie kontenerowe réwniez przewoznicy cargo lotniczego w regionie wprowadzaja
optaty dodatkowe za fracht zwigzane z ryzykiem wojennym i wyzszymi cenami paliwa, co zwieksza
catkowity koszt transportu fadunkéw. Mimo niestabilnej sytuacji na Bliskim Wschodzie rynek ten juz
teraz powoli sie odbudowuje. Wynika to z duzego zapotrzebowania na dostawy tadunkéw do panstw
Zatoki (gtéwnie zywnosci i farmaceutykéw), ktére wezesniej transportowano tam droga morska.
Koszty frachtu lotniczego moga by¢ jednak nawet dziesieciokrotnie wyzsze.

Powrét inflacji i destabilizacji tancuchéw dostaw?

Gteboka destabilizacja w Zatoce Perskiej niesie olbrzymi potencjat wygenerowania w ciagu kilku
kolejnych tygodni szoku podazowego, ktéry moze dtugookresowo ostabi¢ koniunkture globalna.
Na obecnym etapie branza transportowa i sektor energetyczny byty w stanie zamortyzowa¢ duza
czes$¢ negatywnych konsekwencji, niemniej trwajacy dtuzej niz kilka tygodni kryzys badZ wznawianie
konfliktu beda silnie oddziatywac na tancuchy dostaw.

Wojna unaocznita, ze chod to panstwa Azji sa w najwiekszym stopniu zalezne od importu nosnikéw
energetycznych z Zatoki Perskiej, to konsekwencje dla rynkéw ropy naftowej i gazu LNG maja charakter
globalny. Wedtug szefa Miedzynarodowej Agencji Energetycznej Fatiha Birola skala aktualnego kryzysu
jest jak dotad niedoszacowana i juz dzi$ jego zakres oddziatywania przekracza dwa szoki naftowe z lat 70.
i skutki inwazji Rosji na Ukraine razem wziete. Z uwagi na uszkodzenie 40 kluczowych obiektow infra-
struktury energetycznej w dziewieciu krajach regionu przywrécenie sytuacji do normy potrwa miesiace.
Jednoczesnie, inaczej niz w latach 70., w obecnym kryzysie istotnym konsumentem ropy sa Chiny, co
usztywnia popyt. Oznacza to, ze ceny nosnikdw energetycznych predko nie spadna, co z pewnoscia
wptynie na ostabienie koniunktury globalnej. | nawet jesli kraje azjatyckie zostana tym dotkniete

2 D. Mumford, Middle East Airspace — Current Operational Picture, Opsgroup, 22.04.2026, ops.group.
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w wiekszym stopniu, to konsekwencje szybko rozleja sie na Europe za sprawa wyzszych kosztow im-
portu i transportu towaréw. Wzrost cen energii moze okazac sie szczegolnie problematyczny dla euro-
pejskiego przemystu, ktéry juz zmaga sie z wyzwaniem jednych z najwyzszych na Swiecie cen energii.

Co gorsza, panstwa Zatoki sa nie ¥ zaktéceniaw swiatowym transporcie moga jednak

tylko istotnym dostawca no$nikow oprocz kosztow generowac tez szanse na reloka-
energetycznych. W ostatnich deka- cje do Europy Srodkowej (w szczegélnosci Polski)
dach, dzieki taniej energii i znacz- nowych inwestycji w celu skracania tancuchow
nym zasobom finansowym, duzo dostaw i zapewnienia ich wiekszej stabilnosci.

zainwestowaty w dywersyfikacje

produkgji i piecie sie w gére tancuchow dostaw sektora energetycznego. Przedsiewziecia te obejmowaty bu-
dowe przemystu petrochemicznego, zdolnoscirafinacyjnych i innych produktéw wysokomarzowych. Dlatego
konflikt istotnie ograniczyt globalny eksport nosnikéw energetycznych, amoniaku (22%), siarki (45%),
surowego aluminium (24%), polietylenu czy helu (ok. 33%)?*. W efekcie ceny tych produktéw zwiek-
szyty sie o kilkadziesiat procent. Przedtuzanie sie kryzysu lub jego nawroty moga oddziatywacd na
rynek nawozow, a co za tym idzie — na obnizenie globalnych plonéw i dotkliwy wzrost cen zywnosci,
ale tez wyzsze koszty w budownictwie, lotnictwie, motoryzacji czy produkgcji pétprzewodnikéw.

Destabilizacja regionu sprawita, ze znaczacemu ograniczeniu ulegty mozliwosci sprzedazy débr na Bliski
Wschod. Dotyka to potencjalnie ok. 3% unijnego zbytu do panstw Zatoki (niespetna 100 mld euro)
i 0,5% polskiego (prawie 2 mld euro). Eksport do krajow regionu nie zostat wprawdzie zupetnie
wstrzymany, ale odbywa sie innymi, mniej efektywnymi korytarzami, co podnosi koszty i wydtuza
czas dostaw. Ryzyko wznowienia atakéw jemenskich bojownikéw Huti na statki handlowe wiaze sie
z kolei z ponownym wyzwaniem, jak dostarcza¢ towary do panstw afrykanskich potozonych nad
Morzem Czerwonym oraz do Arabii Saudyjskiej.

Zaktécenia w Swiatowym transporcie moga jednak oprécz kosztow generowac tez szanse na relokacje
do Europy Srodkowej (w szczegdlnosci Polski) nowych inwestycji w celu skracania tancuchéw dostaw
i zapewnienia ich wiekszej stabilnosci. Juz dzis traci na wiarygodnosci reputacja Dubaju jako waznego
hubu biznesowego, a kazdy dodatkowy tydzien konfliktu ostabia réwniez atrakcyjnos¢ turystyczna
regionu. Kryzys moze wzméc awersje globalnego biznesu do ryzyka geopolitycznego i sktoni¢ do
inwestowania blizej rynkéw docelowych. Jednoczesnie wzrosna koszty importu chifskich towaréw
do Europy, co moze cho¢ czesciowo utrudni¢ ekspansje tamtejszych producentéw na rynku UE.

Wojna moze tez wptynac na weryfikacje planéw utworzenia z krajéw Zatoki waznego hubu centrow
danych. Iran traktuje te obiekty jako wazne cele atakéw, a to oznacza, ze region traci potencjat, aby
stac sie kluczowym miejscem rozwoju tego typu operacji. Wielu inwestoréw nie bedzie gotowych
zaangazowac tam wiekszych srodkéw w ten sektor, obawiajac sie ryzyka zniszczen i utraty tak
cennej infrastruktury. Dodatkowo po dnie cie$nin Ormuz i Bab al-Mandab biegna wazne kable tele-
komunikacyjne, ktére przesytaja czes¢ ruchu sieciowego miedzy Europa a Bliskim Wschodem i Azja.
Ich ewentualne uszkodzenie mogtoby wywotac zaktécenia w dostepie do internetu.

Powrot do normalnosci bedzie trudny

Wiele wskazuje na to, ze stabilnosci w regionie Zatoki Perskiej nie uda sie tatwo przywréci¢ ze wzgledu
na maksymalistyczne cele réznych stron konfliktu. Nalezy sie zatem spodziewad, ze taki stan rzeczy
moze potrwac co najmniej kilka miesiecy, natomiast jego skutki oddziatywac beda na globalna go-
spodarke z pewnoscia duzo dtuzej. Cho¢ USA daza do przywrdcenia zeglugi przez Ormuz, to — jak
pokazuja trudnosci z udroznieniem w ostatnich latach szlaku do Suezu — nie bedzie to zadanie tatwe.

% The Iran war is roiling commodlities far beyond oil, The Economist, 16.03.2026, economist.com.
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Wartos¢ statkow transportujacych towary jest na tyle wysoka, ze wiekszo$¢ armatoréow nie bedzie
sktonna do ryzykowania bezpieczenstwa swoich jednostek, zatég i tadunkow.

Iran dostrzegt w ciesninie Ormuz wygodne narzedzie, za ktérego pomoca moze niskim kosztem od-
dziatywad na gospodarke globalna, a posrednio takze na USA. Jak pokazuja doswiadczenia ostatnich
dwach lat, nawet zapewnienie ochrony przed atakami dysponujacych duzo mniejszym potencjatem niz
Teheran bojownikéw Huti, jest niemal niewykonalne. Nie mozna wykluczy¢, ze Iran bedzie w najblizszym
czasie wykorzystywat Ormuz do dalszych naciskéw na USA i ich regionalnych sojusznikéw. W razie
niepowodzenia obalenia rezimu Teheran bedzie zapewne dazyt do ustanowienia statych opfat za
transport przez ciesnine, co moze sie przetozy¢ na globalne stawki frachtu i surowcéw oraz wptywacé
na konkurencyjnos¢ biznesowa panstw Zatoki.

Jesli niepewnosc na Bliskim Wschodzie sie utrzyma, to nie do unikniecia beda kongestie w europejskich
portach, ktére juz dzi$ dotykaja te w Azji. Wptynie to na cata branze transportu, spedycji i logistyki na
tym kontynencie, w tym czasowe zattoczenia w terminalach kontenerowych w portach i terminalach
intermodalnych w gtebi ladu, a takze na niemoznos¢ przewidzenia czasu transportu towaréw obstugi-
wanych przez przewoznikéw drogowych i kolejowych. Odrebnym problemem dla branzy sa wysokie
ceny paliwa i wynikajace z tego wyzsze koszty uzytkowania samochodoéw ciezarowych. To juz odbija
sie na przewoznikach drogowych, ktorzy stali sie mniej konkurencyjni niz kolejowi, i moze jeszcze
bardziej ostabic¢ te branze, ktéra od kilku lat zmaga sie z dekoniunktura.

Wydaje sie, ze w najblizszych miesiacach wysokie ceny energii sie utrzymaja, a ponadto pojawia sie
trudnosci z dostepnoscia niektérych pétproduktéw. Na to natoza sie wyzsze ceny transportu towa-
réw droga morska i lotnicza. Z tych powodoéw ostabieniu moze ulec Swiatowa konsumpcja, a poza
tym nie mozna wykluczy¢ powrotu probleméw z tancuchami dostaw. Przetestuje to ich odpornos¢
w skali globalnej, ale moze takze wzmacnia¢ wiarygodnos¢ tych krajéw, ktore beda w stanie zapewni¢
dostepnos¢ nosnikéw energetycznych i potproduktow.

Nawet jesli Ormuz zostanie w ciagu kilku miesiecy trwale otwarty, to i tak panstwa Zatoki beda za-
interesowane rozwojem alternatywnych korytarzy, aby zmniejszy¢ podatnos¢ na szantaz ze strony
Iranu. Swiatowi armatorzy juz poszukuija innych rozwiazan, z wykorzystaniem transportu drogowego
przez terytoria panstw arabskich spoza Zatoki Perskiej. Otwiera to tez szanse na ozywienie prac nad
szlakami biegnacymi przez Europe Srodkowa, takimi jak IMEC czy Korytarz Srodkowy. Z kolei brak
perspektyw powrotu do zeglugi przez Kanat Sueski moze wptynac na wzrost przewozéw takze Kole-
jowym Jedwabnym Szlakiem, wiodacym z Chin przez Kazachstan, Rosje i Biatoru$ do granicy z Polska,
co przetozy sie na wieksze przetadunki w terminalach w Mataszewiczach. Trasa ta, cho¢ drozsza, ma
te zalete, Zze transport miedzy ChRL a UE zajmuje nia ok. 14 dni zamiast 50-60 tradycyjnym szlakiem
morskim, ktory to czas, zwazywszy na kongestie w portach, prawdopodobnie jeszcze sie wydtuzy.

Skutki konfliktu tagodzi coraz lepsza adaptacja sektora transportowego do sytuacji kryzysowych.
W ostatnich latach musiat sie on zmagac z problemami zwigzanymi z pandemia, wojna na Ukrainie
czy atakami bojownikéw Huti. Czynnikami sprzyjajacymi dostosowaniu sie do okolicznosci byty jednak
miedzy innymi rozkwit sektora cargo lotniczego oraz rozwijanie alternatywnych korytarzy transpor-
towych. W przypadku obecnego konfliktu jest inaczej. Ciesnina Ormuz pozostaje niemal niezastepo-
walnym waskim gardtem. Cargo lotnicze réwniez nie pomoze znaczaco, gdyz ofiarg konfliktu padaja
kluczowe swiatowe huby lotnicze w panstwach Zatoki. Dalsze ataki Iranu beda skutkowaty kolejnymi
czasowymi ograniczeniami operacji lotniczych, a w najgorszym wypadku utrzymaniem zamkniecia
przestrzeni lotniczej nad krajami Zatoki. To za$ jeszcze bardziej bedzie destabilizowa¢ funkcjonowanie
lotnisk w regionie oraz spowoduje nawarstwianie sie trudnosci w obstudze cargo lotniczego.
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