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Handel i transport pomiedzy Polskqg a
Azjg Wschodniq — ryzyko i zarzgdzanie

ryzykiem

W tej krotkiej analizie przedstawimy najwazniejsze ryzyka zwiqgzane
z handlem z krajami Azji Wschodniej oraz krétko opiszemy sposoby
zarzqgdzania tym ryzykiem. Artykut podzielony jest na trzy czesci.
Cze§¢ pierwsza przedstawia gtbwne rodzaje ryzyka w handlu
miedzynarodowym. CzeS€ druga opisuje trzy gtdbwne korytarze
transportowe pomiedzy Polskg a Azjg Wschodniq: szlak morski, péthocng
trase kolejowq (Chiny-Kazachstan-Rosja-Biatoru§) oraz tzw. Korytarz
Srodkowy, czyli trase kolejowq przez Azje Srodkowq z przeprawq przez
Morze Kaspijskie. Oproécz charakterystyki korytarza przedstawiamy
réwniez ryzyka zwiqgzane z handlem przy wykorzystaniu kazdego z nich.
CzeS¢€ trzecia przybliza czytelnikom podstawowe narzedzia zarzqgdzania

ryzykiem w handlu z Azjg Wschodnig.

Handel migedzynarodowy wiqgze sie z wyziszym ryzykiem niz handel
wewnatrzkrajowy. Fakt ten jest intuicyjnie zrozumiaty dla kazdego:
zawieranie umow z kontrahentem z Polski, dostawa towardéw wewngtrz kraju
oraz rozliczenie transakcji to chleb powszedni prawie wszystkich polskich
handlowcéw. Z drugiej strony handel z zagranicq to bardzo czesto wyprawa
w nieznane. Jest tak w szczegdlnosSci w przypadku handlu z odlegtymi
geograficznie i kulturowo krajami Azji Wschodniej, takimi jak Chiny, Wietnam,

Japonia czy Korea Potudniowa.
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Rodzaje ryzyka w handlu miedzynarodowym

Istnieje wiele podejs¢ do klasyfikowania ryzyka zwigzanego z handlem
migdzynarodowym. Najpopularniejsze podejécia grupujq ryzyko wedle
rodzaju, czyli poprzez wskazanie na poszczegodlne czynniki powodujgce jego
powstanie. W ten sposéb ryzyko w handlu migdzynarodowym mozna
podzielié na nastepujgce rodzaje: ryzyko rynkowe (cenowe),
ryzyko kontrahenta, ryzyko logistyczne, ryzyko polityczno-regulacyjne oraz

ryzyko geopolityczne.

Ryzyko cenowe (rynkowe). Ryzyko cenowe wynika ze zmiennosci cen na
rynkach. Poniewaz pomiedzy chwilg zawarcia umowy a momentem
sprzedazy towaru na rynku docelowym mija przewaznie diugi czas, istnieje
niebezpieczehstwo, ze nieoczekiwany spadek cen obnizy marze sprzedawcy
ponizej poziomu, ktory sprzedowca uwazat za akceptowalny na poczgtku
transakciji. Ryzyko cenowe obejmuje roéwniez ryzyko niekorzystnej zmiany
kursdbw walutowych. Sprzedawca i zagraniczny kontrahent najczesciej
prowadzq interesy w dwoch réznych walutach, wiec wahania kursu tych

walut mogqg negatywnie wptyng€ na marze ktérejs ze stron.

Ryzyko kontrahenta. Jest to ryzyko niewywiqzania sig¢ zagranicznego
kontrahenta ze zobowigzan umowy, np. wtedy, gdy odmawia on zaptaty za
towar, ktéry zostat juz wyprodukowany lub wystany, albo gdy nie dotrzymuje
terminéw dostaw. Strony transakcji w handlu miedzynarodowym dzielq duze
odlegtosci; ponadto funkcjonujg one pod dwoma réznymi rezimami
prawnymi. Z tych powodoéw rozwigzywanie spordw metodami prawnymi jest
przewaznie o wiele kosztowniejsze anizeli w przypadku transakcji pomigdzy
podmiotami rezydujgcymi w jednym kraju. Ponadto nizsze sq réwniez tzw.
koszty reputacyjne ponoszone przez strong, ktéra nie wywigzuje sie z umow:

strona poszkodowana nie ma na ogdét mozliwosci, by skutecznie
B PAIH

4 Grupa PFR



poinformowa¢ innych partnerdw biznesowych nierzetelnego kontrahenta,
ze ten jest niewiarygodny. Wszystko to rodzi u stron migdzynarodowej
transakcji handlowej dodatkowq pokuse niepetnego bqdz nierzetelnego

wywigzywania sie¢ z warunkéw umowy, a nawet oszustwa.

Ryzyko logistyczne. Ryzyko logistyczne to ryzyko zaj$cia niekorzystnych
zdarzeh w toku przewozu towarédw pomigdzy punktem wyjécia towaru od
sprzedawcy a punktem dostawy. Do zdarzeh takich zaliczyé mozna na
przyktad opdznienia transportowe, wystgpienie zatordbw w porcie, awarie
sprzetu, pomytki w dokumentaciji czy straty kontenerdw. Ryzyko logistyczne
wzrasta, gdy na trasie przewozu znajduje sie wigcej ,waqskich gardet”.
Do waskich gardet zaliczyé mozna wszystkie punkty, w ktérych towar zmienia
Srodek lokomociji, jest przetadowywany, przechodzi kontrole celng, kontrole
jakoscilub zgodnosci z lokalnymi normami, a takze miejsca, w ktérych czesto

wystepujq zatory w transporcie.

W uproszczeniu mozna powiedzie€, ze im wigksza jest liczba krajow
(a  wiaosciwie obszaréw celnych), przez ktoére przejezdza towar

(krajow tranzytowych), tym wyzsze jest ryzyko logistyczne.

Ryzyko polityczne i regulacyjne. Ryzyko polityczne obejmuje takie czynniki
jak niestabilnosS¢ rzqdéw w krajach, przez ktére prowadzony jest tranzyt,
mozliwos§¢ wystgpienia konfliktbw wewnetrznych, nacjonalizacji, a takze
nieoczekiwanych zmian w polityce handlowej. Zdarzenia takie mogq
poskutkowa¢  koniecznoSciq  zawrdcenia  transportu, a  nawet
przepadnigciem transportowanego towaru. Ryzyko polityczne jest
szczegOllnie wysokie, gdy trasa przewozu towardbw prowadzi przez kraje
niestabilne politycznie, a takize takie, ktoérych rzgdy pozostajq

w nieprzyjaznych stosunkach z rzgdami krajow eksportera lub importera.
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Ryzyko regulacyjne dotyczy natomiast nieoczekiwanych zmian w przepisach
lub  nieznojomosSci bgdZz niewtadciwego  zrozumienia  przepisow
obowiqzujgcych w innych krajach. Skutkiem powyzszego moze by¢
natozenie na towar dodatkowych optat, niedopuszczenie towaru na rynek

docelowy, a nawet konfiskata.

Ryzyko geopolityczne. Pod tqg nazwq kryjg sie zagrozenia dla handlu
migdzynarodowego  wynikajgce z  wojen i innych  konfliktéw
migdzynarodowych, sankcji, terroryzmu i innych czynnikbw natury
geopolitycznej. Mogg one prowadzic do catkowitego wytgczenia
okres§lonego szlaku handlowego z uzytkowania (w przypadku petnoskalowej
wojny prowadzonej na jego trasie) albo do znaczqcego podniesienia ceny
korzystania z niego, jesli spedytorzy zrezygnujg z jego obstugi lub stang

w obliczu rosngcych kosztéw.

Gtowne szlaki handlowe pomiedzy Polskg a Azjg

Wschodniq i ryzyka z nimi zwigzane

Istniejq trzy gtéwne szloki handlowe pomigdzy Europg (w tym Polskq)
a krajami Azji Wschodniej. Oprocz najpopularniejszego szlaku morskiego sqg
to réwniez pdétnocny i potudniowy szlak kolejowy. Ta cze§€ materiatu krotko

opisuje kazdy z nich, a takze przedstawia wtasciwe im czynniki ryzyka.

Szlak morski. Szlak morski jest najczesciej wykorzystywanym i najtanszym
potgczeniem migdzy Polskg a Chinami, a co za tym idzie takze szerzej pojetqg
Azjg Wschodniq. Oparty jest na kontenerowcach wyptywajgcych z gtdwnych
chinskich portow - takich jaok Szanghaij, Ningbo czy Shenzhen - ktére kierujg
sie przez Morze Potudniowochifiskie i Ocean Indyjski, a nastgpnie
przeptywajg Kanat Sueski, by przez Morze Srédziemne dotrzeé do krajow
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Europy. Dla tadunkdéw przeznaczonych do Polski kluczowym punktem jest
port w Gdansku (bedgcy jednoczeénie najwiekszym w kraju terminalem
kontenerowym), ktéry obstuguje potgczenia dalekomorskie i zapewnia
dalszg dystrybucje drogq lgdowqg do gtdwnych osrodkdéw logistycznych
w gtebi Polski. Typowy czas tranzytu na szlaku morskim wynosi 30—45 dni,

zaleznie od obtozenia portdw i warunkéw sezonowych.

Cho¢ fracht morski jest wolniejszy od transportu lgdowego, to oferuje
nieporownywalnie wigkszg przepustowos¢ i bardzo konkurencyjne stawki, co
czyni go idealnym dla duzych wolumendw tadunkdw masowych
i kontenerowych. Szacuje sig, ze przez szlak morski przechodzi co najmniej
80%, jesli nie ponad 90% catkowitego wolumenu towarowego handlu
miedzynarodowego Europy z Chinami mierzonego w kontenerach (TEU),

jak podaje Parlament Europejski.

Korzystanie ze szlaku morskiego w handlu z Azjg Wschodniq obarczone jest
umiarkowanym ryzykiem geopolitycznym, ktére powodujq trzy gtébwne
czynniki. Pierwszym z nich jest kwestia Tajwanu. Napigcia pomigdzy Chinskq
Republikqg Ludowg a Tajwanem mogq poskutkowaé wybuchem wojny o
wyspe, a takze szerszej wojny w regionie z udziatem Stanéw Zjednoczonych,
ktéra prawdopodobnie catkowicie uniemozliwitaby handel morski. Drugim
czynnikiem ryzyka jest spér o Morze Potudniowochifskie pomiedzy
rozszerzajgcymi swq kontrole nad akwenem Chinami z jednej strony a
Filipinami, Wiethamem, Tajwanem, Malezjq oraz Brunei, chcqgcymi utrzymac
dotychczasowy stan posiadania, z drugiej. Sytuacja na Morzu
Potudniowochifskim jest analogiczna do tej na Tajwanie: mozliwa eskalacja
konfliktu rzuca cien na bezpieczehstwo handlu morskiego pomiegdzy
Chinami a Europq. Trzecim, obecnie najmnigj istotnym czynnikiem ryzyka

geopolitycznego jest mozliwos€ zamkniecia Kanatu Sueskiego z powodu
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konfliktu Izraela z pahstwami arabskimi, jak stato sie w latach 1956-7 oraz po
raz drugi w latach 1967-1975. Poprawne stosunki egipsko-izraelskie czyniqg

taki scenariusz jednak mato prawdopodobnym.

Istotnym czynnikiem ryzyka logistycznego jest jednak ograniczona
przepustowo$¢ samego Kanatu Sueskiego, a Scislej: mozliwoS¢ jego
zakorkowania lub zablokowania. W roku 2021 kanat zostat zablokowany na

szeS¢ dni przez kontenerowiec Ever Given, ktéry utkngt na mieliznie.

Pétnocny szlak kolejowy. Potnocny korytarz kolejowy to lgdowy element
Inicjatywy Pasa i Szlaku, tgczgey srodkowe i zachodnie Chiny (np. miasta
Chonggqing, Xi‘an oraz Chengdu) z Europg przez Kazachstan lub Mongolie
(zaleznie od trasy) oraz Rosje i Biatoru§. Wszystkie trasy pétnocnego
korytarza kolejowego tqczqg sie w rosyjskim Jekaterynburgu, a nastepnie
prowadzq dalej do Unii Europejskiej przez polsko-biatoruskie przejscie
graniczne Brze$¢-Mataszewicze. Szlak ten skraca czas transportu do ok.
dwdch tygodni, co czyni go atrakcyjnym dla przewozu tadunkdw o wysokiej
wartosci. Krotki czas przewozu ogranicza takze ryzyko cenowe w poréwnaniu

z transportem morskim.

Gtownq zaletq tego korytarza jest szybkos¢ i przewidywalny harmonogram.
Cechuje sie jednak znaczgcym ryzykiem politycznym oraz geopolitycznym,
jako ze Rosja i Biatoru$ to kraje objete sankcjami, za$§ Kazachstan bywa
politycznie niestabilny, o czym Swiadczy np. fala protestdw w 2022 roku,
ktére doprowadzity do wprowadzenia stanu wyjgtkowego. Niektorzy
europejscy przewoznicy wycofali sie z obstugi tras przez Rosje (np. Maersk)
lub ograniczyli operacje w tym kraju; korzystanie z transportu kolejowego
przez Rosje moze byc¢ Zle widziane przez partnerdw handlowych w Europie,

nawet jesli nie narusza sankciji. Szacuje sig, ze od wybuchu wojny na Ukrainie
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poétnocny szlak kolejowy stracit ok. 30% ruchu mierzonego w kontenerach

(TEU) w poréwnaniu z rokiem 2021,

Potudniowy szlak kolejowy (tzw. Korytarz Srodkowy przez Morze
Kaspijskie). Potudniowy szlak, znany takze joko Korytarz Transkaspijski lub
Korytarz Srodkowy, tgczy zachodnie Chiny z Polskq bez konieczno$ci tranzytu
przez Rosje i Biatorus. Towary przewozone sq kolejg przez Kazachstan do
portbw Aktau lub Kuryk, a nastepnie przeptywajg promem przez Morze
Kaspijskie do Azerbejdzanu, skqgd kolejq jadqg przez Gruzje i Turcje. Z Turcji
tadunki wjezdzajg do Europy przez Butgarig, aby ostatecznie dotrze¢ do
Polski. Typowy czas tranzytu wynosi 20-30 dni, zaleznie od rozktaddéw
promoéw i sprawnosci odpraw granicznych. Czas ten nie jest znaczgco

krétszy od czasu frachtu morskiego.

O ile korytarz ten jest politycznie bezpieczniejszy od trasy pétnocnej, to
konieczno$§¢ wielokrotnej zmiany Srodka transportu, a co za tym idzie
konieczno$¢  wielokrotnego wykonywania operacji  kontenerowych
w terminalach, czyni go szczegdlnie ryzykownym pod wzgledem
logistycznym. Aby zmniejszy€ to ryzyko, panstwa lezgce na trasie Korytarza
transkaspijskiego inwestujg w infrastrukture portowq i kolejowq oraz
w cyfryzacje procedur celnych, co stopniowo poprawia niezawodno$¢
korytarza. Mimo to relatywnie dlugi czas przewozu, wysoka cend
(ok. dwukrotnie wyzsza od ceny frachtu morskiego) oraz wzglednie duze
ryzyka logistyczne oraz polityczne (wynikajgce z duzej liczby krajow

tranzytowych) sprawiajq, ze jest on niszowy.
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. Typowy czas Ryzyka Ryzyka
S frenspertony S goopolityszns___| logistycans

Napiecia wokét
Porty Chin » Morze Tajwanu; spory o Ryzyko blokad i
Potudniowochiriskie Najnizszy koszt, najwieksza |Morze zatoréw na
Szlak morski 2 Ocean Indyjski > 30-45dni przepustowos$é, dominujew | Potudniowochinskie; | trasie,
Kanat Sueski > handlu potencjalne sezonowe
Europa » Polska zaktécenia w rejonie | opdZnienia
Kanatu Sueskiego
Chiny > Sankcje na Rosje i Mozliwe
Kazachstan/Mongolia . . Biatorus; ryzyko opdéznienia i
Pétnocny szlak < Rosja » Biatoru$ » " Szybki, stabilny polityczne; niecheé ograniczenia
. N . ~14 dni harmonogram, dobry dla . .
kolejowy przejscie Brzesé— . . . . | partneréwdo regulacyine;
N tadunkow wysokiej wartosci .
Mataszewicze » korzystania z trasy spadek
Polska przez Rosjg przepustowosci
Chiny » Kazachstan » Liczne -
- rom przez Morze przetadunid;
Potudniowy szlak prom prz Omija Rosje i Biatorus; Zalezno$¢ od wielu stabsza
. Kaspijskie » " . . S L. X
kolejowy Azerbejdzan > Gruzja 20-30 dni relatywnie bezpieczniejszy | krajow tranzytowych, |infrastruktura;
(Transkaspijski) >Turcja» UE> politycznie ryzyka regionalne wysloka cena;
dtuzszy czas
Polska
transportu

Zdrzqdzanie ryzykiem w handlu z Azjg Wschodniq

Ryzyko w handlu migdzynarodowym mozna ograniczy¢ roznymi metodami.
Jednq z nich, szczegdlnie nadajgcq sie do ograniczania ryzyka cenowego,
jest korzystanie z pochodnych instrumentéw finansowych takich jak,
kontrakty forward, futures, a takze opcje walutowe. Sq to narzedzia, dzigki
ktérym handlowcy uzyskujg pewnosg, po jakiej cenie kupiq bqdz sprzedadzq
towar w przysztosci. Instrumenty te chroniqg przed niekorzystnymi zmianami
w cenach towardw lub w kursach walutowych, cho¢ na ogbt uniemozliwiajg
rowniez wykorzystanie waharn cen na korzy$¢ handlowca, np. wtedy, gdy

cena towaru sprzedawcy na rynku docelowym nieoczekiwanie wzroénie.

Ryzyko kontrahenta, polityczno-regulacyjne oraz geopolityczne sq

natomiast grupami ryzyka, ktére mozna ograniczyé przy wykorzystaniu

specjalnych ubezpieczen. KUKE (Korporacja Ubezpieczeh Kredytow

Eksportowych) oferuje takie ubezpieczenia gwarantowane przez Skarb
Panstwa, podobne ustugi §wiadczy réwniez Bank Gospodarstwa Krajowego.

Na rynku funkcjonuje réwniez szereg prywatnych przedsigbiorstw
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ubezpieczeniowych, ktére ubezpieczajg migdzynarodowe transakcje
handlowe, w tym handel z Azjg Wschodniq. Warto poréwnaé rdzne
ubezpieczenia od ryzyka handlowego przed wyborem oferty. Analogiczng
funkcje, cho€ gtébwnie wobec ryzyka logistycznego, petniqg tzw. ubezpieczenia
cargo, czyli ubezpieczenia towaru w transporcie, oferowane przez wiekszo$¢

duzych firm ubezpieczeniowych.

W ograniczaniu ryzyka handlowego pomaga takze dywersyfikacja: sprzedaz
(kupno) zréznicowanego towaru szerokiej grupie kupcow (od szerokiej grupy
sprzedawcéw) zlokalizowanych w wielu krajach, najlepiej oddalonych od
siebie geograficznie i niepowiqgzanych politycznie. Metodq dywersyfikacii
jest miedzy innymi popularna od lat strategia ,China plus 17, polegajgca na
robieniu zakupdw w Chinach, a takze w co najmniej jednym innym kraju
regionu. Jednak zorganizowanie w ten sposdb operacji handlowych
z azjatyckimi partnerami moze okaza€ sie duzym wyzwaniem, zwtaszcza dla
przedsigbiorcow dopiero rozpoczynajgcych swojq przygode w handlu

z Dalekim Wschodem.

Rekomendacje dla polskich przedsiebiorcow

W zwigzku z powyzszym mozna sformutowa¢ kilka najwazniejszych zaleceh
dla polskich handlowcdw prowadzgcych handel towarowy z krajomi Azji

Wschodniej:

e stosowanie ubezpieczen handlowych oraz zabezpieczanie przysztych
cen przy pomocy instrumentéw finansowych (forward, opcje

walutowe);

e monitorowanie sytuacji politycznej w regionach kluczowych dla

poszczegdlnych tras, szczegdblnie napiec wokdt Tajwanu, sporow
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o Morze Potudniowochinskie oraz zmieniajgcego sie statusu sankcji na

Rosje i Biatorus;

stosowanie powszechnie uzywanych w transakcjach

migdzynarodowych umow, np. opartych na standardzie INCOTERMS

by obnizy¢ ryzyko kontrahenta;

dywersyfikacja krajéw-importeréw lub eksporteréw, dywersyfikacja

tras transportowych

utrzymywanie odpowiedniego poziomu zapasdbw na wypadek

utrudnien w dostawach z Azji

wybér wiarygodnego operatora logistycznego o sprawdzonej marce
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@Trade.gov.pl Handel i transport pomigdzy Polskg a Azjg Wschodniq

Materiat zostat przygotowany we wspotpracy z Fundacijq Instytut Studidow
Azjatyckich i Globalnych im. Michata Boyma.

ZASTRZEZENIE

Powyzszy materiat jest chroniony prawami autorskimi, ktére przystugujg Polskiej Agencji Inwestycji i Handlu S.A.
(,PAIH") i mozna go wykorzystywaé w sposéb dozwolony przez przepisy ustawy z dnia 4 lutego 1994 r. o prawie
autorskim i prawach pokrewnych (tj. Dz. U. z 2019, poz. 1231), ale jedynie w celach niekomercyjnych (tj. na uzytek
wiasny). Nie jest dozwolone komercyjne wykorzystanie przekazywanych tresci. Ponadto, materiat ten mozna
wykorzystag, jezeli przepisy lub zgoda uprawnionego zaktadajq, ze wykorzystanie w celach niekomercyjnych nie
wymaga pozwolenia ze strony uprawnionego. Dla innych sposobdw wykorzystania materiatu niezbedne jest
uzyskanie pozwolenia od uprawnionego z tytutu autorskich praw majgtkowych. PAIH nie ponosi odpowiedzialnosci
z tytutu jakiejkolwiek szkody bezposredniej lub posredniej jakiegokolwiek rodzaju, w tym szkody za utrate zyskow,
wyniktej z catkowitego lub czeSciowego wykorzystania informacji udostepnionych przez PAIH w niniejszym
materiale. W zwiqzku z tym, kazdy odbiorca tych informacji powinien sprawdzi€ przydatnos¢ i poprawnosé wyzej
wymienionych informacji zgodnie z ich przeznaczeniem i korzysta¢ z tych informacji na wtasng odpowiedzialnos¢.
PAIH oraz jej pracownicy nie ponoszg w zadnym wypadku odpowiedzialnosci za jakgkolwiek decyzje lub dziatanie
podjete w oparciu o wyzej wymienione informacje, ani za jakiekolwiek konsekwencje wynikajgce z decyzji

podjetych w oparciu o te informacje.
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