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ZNACZENIE STRATEGICZNYCH WASKICH GARDEL
(CHOKEPOINTS) TRANSPORTU MORSKIEGO
DLA RYNKU ROPY NAFTOWE]

Wstep

Wspotczesna globalna gospodarka przez lata opierata si¢ na ptynnych,
zoptymalizowanych i tanich $wiatowych tancuchach dostaw (model just in
time). Wydarzenia z lat 2020-2026 pokazuja, ze morskie waskie gardta (tak
zwane chokepoints), miedzy innymi Ciesnina Ormuz czy Ciesnina Bab al-Man-
dab, staty si¢ wrazliwymi punktami zapalnymi, ktére wywotuja drastyczne
globalne szoki podazowe. Celem artykutu jest wykazanie, ze w erze rosnacej
fragmentacji geoekonomicznej oraz konfliktéw na trasach kluczowych szlakéw
tranzytowych nastepuje przeksztalcenie wstrzaséw logistycznych z krotkich
zjawisk przejsciowych w czynniki strukturalne. Aby zobrazowac ten ciag przy-
czynowo-skutkowy, w pracy przeanalizowano mechanizm transmisji turbu-
lengji transportowych i naftowych. W pracy zastosowano analize¢ literatury
przedmiotu, studia przypadkéw wybranych zaklécen w transporcie morskim
oraz analiz¢ danych wtoérnych (miedzy innymi w oparciu o raporty EIA, OPEC,
UNCTAD), co pozwolilo skutecznie osadzic¢ rozwazania teoretyczne w realiach
wspolczesnej Swiatowej gospodarki.

1. Znaczenie transportu morskiego i waskich gardel dla
globalnych rynkéw ropy naftowej

Transport morski jest kluczowym elementem $wiatowej gospodarki ora-
znajczesciej wybierana opcja transportu dobr. Odpowiada on za ok. 80% wo-
lumenu calego swiatowego handlu!, a w przypadku krajow rozwijajacych
sig ta wartosc¢ jest jeszcze wyzsza. W 2024 roku wolumen handlu morskiego

1 Konferencja Narodéw Zjednoczonych ds. Handlu i Rozwoju, https://unctad.org/
topic/transport-and-trade-logistics/review-of-maritime-transport (dostep: 23.03.2026).
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osiggnat 12,72 mld ton, tym samym zwigkszyt sie o 2,2%? (rysunek 1), przera-
stajac Srednig z lat 2013 — 2023, wynoszaca 1,8%?3. Jednakze sama stopa wzrostu
nie przekroczyla sredniej z lat 2003 — 2023 (wynoszacej 2,9%), co, jak podaje
Konferencja Narodow Zjednoczonych ds. Handlu i Rozwoju (UNCTAD), moze
sugerowac dlugoterminowe spowolnienie globalnego wolumenu handlu mor-
skiego. Transport morski jest wigc waznym elementem rozwoju rynku ropy
naftowej i produktéw ropopochodnych.

2002 2004 2006 2008 2010 2012 2014 2016 2018 2020 2022 2024

Rysunek 1. Wzrost wolumenu przewozéw w ramach transportu morskiego
w latach 2002-2024 (roczna zmiana procentowa)

Zrédto: kalkulacje UNCTAD, opierajace sie na danych Clarksons Research, 2025a, lipiec,
https://unctad.org/system/files/official-document/rmt2025_en.pdf (dostep: 23.03.2026).

Rynek ropy i bezpieczenistwo energetyczne sa uzaleznione od zeglugi.
W I polowie 2025 roku catkowita $wiatowa podaz ropy naftowej i innych sub-
stancji ptynnych wynosita ok. 104,4 mln barytek dziennie (b/d)% Ok. 76% tej
ilosci (79,8 b/d) byto transportowane drogq morska?® (tabela 1).

2 Konferencja Narodow Zjednoczonych ds. Handlu i Rozwoju, s. 5, https://unctad.
org/system/files/official-document/rmt2025_en.pdf (dostep: 23.03.2026).

3 Ibidem.

4 Amerykanska Agencja Informacji Energetycznej (EIA), U.S. Energy Information
Administration, Short-Term Energy Outlook, February 2026 (dostep: 23.03.2026)

5 Ibidem.
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Tabela 1. Ilos¢ ropy naftowej i ptynnych produktéw naftowych
transportowanych przez swiatowe waskie gardta, 2020 — I pot. 2025 (mln
b/d)

Lokalizacja 2020 2021 2022 2023 2024 1P25
Cie$nina Malakka 22,8 22,1 23,0 24,0 22,5 23,2
Cie$nina Ormuz 19,2 19,7 21,9 21,8 20,7 20,9
Kanat Sueski 5,4 52 7,3 8,8 4.8 49
i Rurociagg SUMED
Cies$nina Bab 5,7 6,0 8,0 9,3 41 4,2
al-Mandab
Przyladek Dobrej 7,9 7,2 6,1 6,2 93 9,1
Nadziei
Swiatowy morski 74,1 75,9 78,6 80,2 79,7 79,8
handel ropa
Catkowity swiata 94,1 95,8 100,6 102,6 103,3 104,4
podaz ropy

Zrédto: Amerykariska Agencja Informacji Energetycznej (EIA), https://www.eia.
gov/international/analysis/special-topics/World_QOil_Transit_Chokepoints (dostep:
23.03.2026) (1P25 =1 potowa 2025 r.).

Jednym z gtéwnych czynnikéw wplywajacych na funkcjonowanie rynku ropy
naftowej jest jego asymetria geograficzna. Miejsca z najwigkszym wydobyciem
ropy (np. Zatoka Perska) sq oddalone o tysiace kilometréow od gtéwnych osrod-
kéw jej konsumpygiji, takich jak Europa, Azja Wschodnia czy Ameryka Pétnoc-
na. Trudnosci wynikajace z odleglego potozenia geograficznego producentow
i konsumentéw wymuszaja koniecznos¢ istnienia globalnych taricuchéw dostaw.

2. Dominacja zeglugi w handlu surowcami

Naturalnie pojawia si¢ pytanie: dlaczego wybodr transportu ropy naftowej
padt na szlaki wodne, a nie na ladowe rurociagi? Z ekonomicznej perspekty-
wy, miedzynarodowa infrastruktura ladowa charakteryzuje si¢ znacznymi
barierami wejscia. Budowa miedzynarodowych rurociagéow potrzebnych do
transportu ropy wymaga gigantycznych naktadéw inwestycyjnych. Co wiecej,
rozwigzanie to jest infrastrukturalnie sztywne i na state wigze okreslonego
dostawce z konkretnym odbiorca. W przypadku zmiany koniunktury lub kry-
zyséw dyplomatycznych takie instalacje staja si¢ bezuzyteczne.

llustracja zapotrzebowania na ogromne naktady inwestycyjne oraz ograni-
czen infrastruktury ladowej sq proby ominiecia cie$niny Ormuz przez panstwa
Zatoki Perskiej. Flagowym przyktadem jest tez rurociag ADCOP (Abu Dhabi
Crude Oil Pipeline), oddany do uzytku w 2012 roku w ZEA. Rurociag ten taczy
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pola naftowe na pdétnocy kraju w Habshan z terminalem eksportowym w por-
cie w Fujairah nad Zatokq Omanska. Koszt budowy tego 400-kilometrowego
odcinka wynidst ok. 3,3 mld USD¢. Mimo tak wysokiego kosztu rurociag ten
umozliwia przesyljedynie 1,5 mln b/d”.Jak wynika z raportu Amerykanskiej
Agencji Informacji Energetycznej (U.S. Energy Information Administration,
EIA), taczna przepustowos¢ najwazniejszych rurociagéw omijajacych ciesnine
(miedzy innymi saudyjskiego rurociggu East-West oraz rurociggu Abu Dhabi
w ZEA) wynosi ok. 4,7 mIn b/d.

Danish Straits

Turkish,Straits

Strait of Hormuz

Panama

Canal Strait of Malacca

Cape of Good Hope

ela

Rysunek 2. Mapa tranzytu ropy naftowej i innych substancji plynnych
przez $wiatowe morskie waskie gardla (mln b/d, pierwsza polowa 2025 r.)

Zrédto: dane amerykaniskiej Agencji Informacji Energetycznych (EIA) publikowane
w oparciu o $ledzenie tankowcéw firmy Vortexa; dane Banku éwiatowego; dane wtadz
Kanatu Panamskiego, https://www.eia.gov/international/analysis/special-topics/World _
Oil_Transit_Chokepoints (dostep: 23.03.2026).

Pomimo planéw rozbudowy infrastruktury, budowa kolejnego rurociagu
o przepustowoscil,5 min b/d do 2027 roku w ZEA (z Jebel Dhanna do Fujairah)

6 Rada Biznesu USA-ZEA https://usuaebusiness.org/u-a-e-begins-operations-through-
new-pipeline-bypassing-the-strait-of-hormuz-on-july-15th/ (dostep: 23.03.2026).

7 Amerykanska Agencja Informagji Energetycznej (EIA), https://www.eia.gov/inter-
national/analysis/special-topics/World_QOil_Transit_Chokepoint (dostep: 23.03.2026).
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sprawitaby, ze suma przesytu wszystkich tych rurociagéw (czyli 6,2 mln b/d)
bytaby w stanie obja¢ zaledwie ok. 30% eksportu ropy droga morska na tym
odcinku, ktory wynosi ok. 20,9 mln b/d® (rysunek 2 i tabela 2), gtéwnie za
posrednictwem supertankowcow. Ukazuje to, ze ladowe alternatywy, choc
istnieja i sq strategicznie wazne, nie sa w stanie w peini doréwnac skali mor-
skich tancuchéw dostaw.

Dominacja transportu morskiego w $wiatowym handlu ropa naftowa wy-
nika réwniez z jego optacalnosci w porownaniu z kosztownymi alternatywa-
mi (rurociggami czy koleja). Nalezy zaznaczy¢, ze rynek frachtu wyceniany
poprzez indeks Worldscale (WS) jest wrazliwy na zawirowania geopolityczne.
Obrazuja to dane Organizacji Krajéw Eksportujacych Rope Naftowa (Organi-
zation of the Petroleum Exporting Countries, OPEC). Samo podejrzenie zaktdcen
na kluczowych szlakach morskich prowadzi do skoku kosztow transportu. Jak
wskazuja autorzy raportu z marca 2026 roku:

,Konsolidacja floty i rosnacy popyt na tankowce wsparly stawki frachtowe spot dla
VLCC w lutym, wyprzedzajac zaklocenia w handlu na poczatku marca. Srednio,
stawki frachtowe spot dla VLCC wzrosty w lutym o 57% m/m i byty o 140% wyzsze
W poréwnaniu z tym samym miesigcem ubieglego roku.”?

oraz

,Stawki frachtowe na trasie z Bliskiego Wschodu na Zachdd wzrosty o 51% m/m
[...]. Stawki te byty o0 122% wyzsze niz w analogicznym miesigcu 2025 roku”1°.

Mimo iz transport morski jest wysoce efektywny (szczegolnie dzieki zja-
wisku skali), jego optacalno$¢ moze zostac¢ natychmiast zredukowana przez
szoki cenowe wynikajace z zagrozenia blokada lub obnizenia przepustowosci
waskich gardet. Tego typu zaktocenia logistyczne maja bezposrednie konse-
kwencje dla swiatowego systemu ekonomicznego. Wzrost kosztéow frachtu,
gwaltowny skok kosztéw ubezpieczen oraz wydtuzenie tras bezposrednio
przektadaja sie na wzrost cen ropy referencyjnej, takiej jak ropa Brent. Zjawisko
to z kolei prowadzi do podniesienia kosztow produkcji w przedsigbiorstwach,
co nastepnie generuje globalng presje inflacyjna. Mechanizm transmisji tych
wstrzaséw do sfery makroekonomicznej mozna zilustrowac schematem:

8 Ibidem.

9 Organization of the Petroleum Exporting Countries (OPEC), MOMR, s. 61, Marzec,
2026, https://www.opec.org/monthly-oil-market-report.html (dostep: 23.03.2026).

10 Ibidem.
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Zak’{ocenle Wzrosst Wazrost cen Presja Negatywny
tancuchu kosztéw rooy Brent inflacyina wptyw na
dostaw transportu py v gospodarke

Schemat 1. Mechanizm transmisji szokow logistycznych na gospodarke
makroekonomiczna

Zrédto: Opracowanie wlasne.

3. Koncepcja waskich gardel (chokepoints)

Funkcjonowanie globalnego handlu opiera si¢ na niezaktéconym, ciagtym
przeplywie tysiecy tankowcow. Bezpieczenistwo morskich szlakow i koniecz-
nosc¢ przeptywu statkéw przez strategiczne zwezenia sa wiec kluczowe. W li-
teraturze z zakresu miedzynarodowych stosunkdéw gospodarczych i geografii
transportu te newralgiczne punkty okresla si¢ mianem ,waskich gardet” (cho-
kepoints). EIA definiuje je jako:

[ ...] waskie kanaty na powszechnie uczeszczanych globalnych szlakach morskich,
ktére maja krytyczne znaczenie dla Swiatowego handlu energia i bezpieczenstwa,
ze wzgledu na ogromne ilo$ci ropy naftowej i innych substancji ptynnych oraz
skroplonego gazu ziemnego, ktére przez nie przeptywaja.”!!

Aby w pelni zrozumie¢ geopolityczne ryzyko i trudnosci w zegludze, nale-
zy wskazac kluczowe punkty na mapie swiatowych przeplywow surowcow.
Zgodnie z danymi EIA, kazdego dnia ok. 80 mIn barytek ropy naftowej i pro-
duktéw ropopochodnych jest transportowanych droga morska!2. Wigkszos¢
statkow musi pokona¢ cztery kluczowe zwezenia geograficzne.

Do najwazniejszych dla $wiatowego handlu waskich gardet zalicza si¢ Cie$nine
Ormuz, ktora taczy Zatoke Perska z Zatokg Omanska. Z punktu widzenia bezpie-
czenstwa energetycznego jest to najwazniejszy punkt tranzytowy na $wiecie - w 1.
potowie 2025 roku odpowiadat za transport ok. 20,9 mIn b/d™ (tabela 2).

W najwezszym miejscu Ciesnina Ormuz ma ok. 54 km szerokosci. Jej pot-
nocne wybrzeze nalezy do Iranu, zas$ potudniowe do Muhafazatu Masandam
(eksklawy Omanu) oraz Zjednoczonych Emiratéw Arabskich. Stanowi on fun-
damentalny szlak morski eksportu surowcow dla naftowych poteg regionu (ta-
kich jak Kuwejt, Katar, ZEA czy Irak), bez ktorych funkcjonowanie $wiatowego

11 Amerykanska Agencja Informacji Energetycznej (EIA), U.S. Energy Information
Administration, Short-Term Energy Outlook, February 2026 (dostep: 23.03.2026).

12 Ibidem.
13 Ibidem.

102



Tabela 2. Ilos¢ ropy naftowej, kondensatu i produktow ropopochodnych

transportowanych przez Ciesnine Ormuz, 2020 - 1P 2025, mIn b/d

2020 2021 2022 2023 2024 1P25
Catkowity tranzyt 19,2 19,7 21,9 21,8 20,7 20,9
ropy naftowej przez
Ciesnine Ormuz
Ropa naftowa 14,4 14,7 16,2 15,8 14,6 14,7
i kondensat
Produkty 4,8 51 5,6 6,0 6,1 6,1
ropopochodne

Zrédto: jak w tabeli 1 (dostep: 23.03.2026).

rynku energetycznego byloby istotnie utrudnione. Cho¢ Zjednoczone Emira-
ty Arabskie maja krajowa alternatywe dla ciesniny, nie bytaby ona w stanie

przejaé catego eksportu ropy.

Ciesnina Malakka faczy Ocean Indyjski z Oceanem Spokojnym i oddziela
Potwysep Malajski od Sumatry (rysunek 3). Ma szerokosc¢ ok. 36 kilometréw
oraz jest najkrotsza trasa miedzy bogatym w rope Bliskim Wschodem a szybko

rozwijajacymi si¢ rynkami w Azji Wschodniej i Potudniowo-Wschodniej. Wolu-
men transportu ropy w 1. potowie 2025 roku wynosit 23,2 mIn b/d** (rysunek 1
i tabela 3), co czyni go najmocniej obcigzonym waskim gardtem na $wiecie.
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Rysunek 3. Mapa Cie$sniny Malakka i waskich gardet Oceanu Spokojnego

Zrédto: jak w tabeli 1 (dostep: 24.03.2026).

14 Amerykanska Agencja Informacji Energetycznej (EIA), op.cit. (dostep: 24.03.2025).
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Tabela 3. Ilos¢ ropy naftowej, kondensatu i produktow ropopochodnych
transportowanych przez Ciesnine Malakka, 2020 — 1 potowa 2025, mln b/d

2020 2021 2022 2023 2024 1P25
Catkowity tranzyt 22,8 22,1 23,0 24,0 22,5 23,2
ropy naftowej przez
Ciesnine Malakka
Ropa naftowa 16,4 15,4 16,3 17,1 15,9 16,6
i kondensat
Produkty 6,4 6,6 6,7 6,9 6,6 6,5
ropopochodne

Zrédto: jak w tabeli 1 (dostep: 24.03.2026).

Kanat Sueski i rurociag SUMED, jak podaje EIA: ,[...] znajduja si¢ w Egipcie
i taczg Morze Czerwone z Morzem Srédziemnym. Rurociag SUMED, nale-
zacy do Mubadala Energy, transportuje rope naftowa na pdinoc przez Egipt
pomiedzy portami Ajn Suchna I Sidi Kerir, a jego przepustowos¢ wynosi
2,5 min barytek dziennie (b/d)”!5. Wolumen dziennego tranzytu przez Kanat
Sueski wynosi ok. 4,9 mln b/d® (rysunek 2 i tabela 4).

Tabela 4. Ilos¢ ropy naftowej, kondensatu i produktéw ropopochodnych
transportowanych przez Kanal Sueski i rurociag SUMED, 2020 — 1 polowa
2025 (mln b/d)

2020 2021 2022 2023 2024 1P25
Catkowity tran- 5,4 5,2 7.3 8,8 4,8 4,9
zyt ropy naftowej
przez Kanat Sueski
i Rurociag SUMED
Ropa naftowa 2,6 2,2 3,6 45 3,0 2,8
i kondensat
Produkty 2,7 3,0 3,7 4,3 1,7 2,1
ropopochodne

Zrédto: jak w tabeli 1 (dostep: 24.03.2026).

Ciesnina Bab al-Mandab jest znana rowniez jako ,,Brama Lez”. Laczy ona
Morze Czerwone z Oceanem Indyjskim i lezy migedzy Afryka a Pélwyspem
Arabskim. Jej szeroko$¢ wynosi ok. 26 kilometréw. Przeptywa przez nig

15 Amerykanska Agencja Informacji Energetycznej (EIA), U.S. Energy Information
Administration, Short-Term Energy Outlook, February 2026 (dostep: 24.03.2026).

16 Ibidem.
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ok. 4,2 mIn b/d" (rysunek 4). Razem z Kanalem Sueskim i rurociagiem SUMED
w 1. potowie 2025 roku przeptywato przez nie ok. 6% $wiatowego transportu
ropy droga morska's. Alternatywnym szlakiem w przypadku blokady lub
ograniczenia przepustowosci przesytu jest optywanie wybrzezy Afryki przy
Przyladku Dobrej Nadziei. Taka trasa moze przedtuzy¢ czas zeglugi nawet do
dwdch tygodni®. Jak podaje Al Jazeera:

,Zespot badawczy do spraw ropy naftowej i zeglugi London Stock Ex-
change Group (LSEG) obliczyl, ze podroz duzego kontenerowca z Szanghaju
w Chinach do Rotterdamu w Holandii przez Przyladek Dobrej Nadziei kosz-
tuje o 35 procent wiecej i trwa o osiem dni dtuzej w poréwnaniu z trasa przez
Morze Czerwone” 2
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Rysunek 4. Mapa waskich gardel transportu morskiego na Pélwyspie
Arabskim

Zrédto: jak w tabeli 1 (dostep: 24.03.2026).

17 Amerykanska Agencja Informacji Energetycznej (EIA), https://www.eia.gov/inter-
national/analysis/special-topics/World_Oil_Transit_Chokepoints (dostep: 24.03.2026).

18 Ibidem.

19 Al-Jazeera, https://interactive.aljazeera.com/aje/2024/mapping-red-sea-shipping-
attacks/ (dostep: 24.03.2025).

20 Ibidem.
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4. Materializacja ryzyka zamkniecia
lub zmniejszenia przepustowosci waskich gardet

4.1 Kryzys w Ciesninie Ormuz — paraliz fancuchéw dostaw
i eskalacje w regionie Zatoki Perskiej

Teoretyczne modele ekonomii transportu morskiego, takie jak modele opty-
malizacji tras, opieraja si¢ na zatozeniu, ze wraz ze wzrostem wielkosci stat-
ku maleja koszty jednostkowe przewozu — co jest potrzebne do zrozumienia
podtoza swiatowych tancuchéw dostaw. Niestety, zazwyczaj zakladaja one
zasade ceteris paribus, co za tym idzie, nie uwzgledniaja kryzysow i szokéow
geopolitycznych, ktére skutecznie dezaktualizuja ich wyniki. Taki scenariusz
ukazat kryzys z lutego i marca 2026 roku, ktéry, swoja eskalacja w Ciesninie
Ormuz, pozbawionej wystarczajacej alternatywy, stat sie testem dla bezpie-
czenstwa energetycznego wielu panstw na swiecie.

Skale tego zjawiska dobrze obrazujg dane z wywiadu morskiego z potowy
marca 2026 roku. Z raportéw Lloyd’s List Intelligence wynika, ze przez donie-
sienia i pozniejszy otwarty konflikt zbrojny, a takze utrudnienie przeptywu
i blokade ciesniny, liczba tranzytow przez nig, zatamata sie:

”Zaledwie 77 statkéw przeptyneto w marcu przez Ciesning Ormuz, podczas gdy
wojna na Bliskim Wschodzie zakldéca jeden z najwazniejszych szlakéw zeglugo-
wych $wiata (...) Te 77 tranzytéw zarejestrowanych w tym miesigcu kontrastuje
z 1229 przeprawami miedzy 1 a 11 marca ubieglego roku”2'.

Pézniejszy raport agencji wywiadowczej Windward opisuje, ze:

,Aktywnos¢ morska w catym morskim i energetycznym systemie Zatoki (Perskiej)
pozostata wysoce niestabilna 14 marca, w miare jak konflikt wszedl w swoj trzeci
tydzien. Tranzyt komercyjny przez Ciesning Ormuz spadt do nowego, rekordowo
niskiego poziomu, przy czym nie odnotowano zadnych potwierdzonych przez
system AIS przepraw statkow w zadnym kierunku?2.

Ponadto dane satelitarne agencji Windward z 13 marca 2026 zarejestrowa-
tyzgromadzenie ok. 400 statkow handlowych w zatoce Omanskiej, bezposred-
nio przed wejsciem do cie$niny. Agencja sugeruje, ze ,,[...] wielu operatorow
zeglugowych woli utrzymywac pozycje w poblizu waskiego gardta zamiast
decydowac si¢ na dalekie zmiany tras”?. Armatorzy, bedac pod presja, miedzy
innymi utraty wielomilionowej jednostki, towaru czy zatogi, zdecydowali sie

21 TRT World, https://www.trtworld.com/article/3e593d655fab (dostep: 25.03.2026).

22 Windward Al, https://windward.ai/blog/march-15-maritime-intelligence-daily/
(dostep: 25.03.2026).

23 Ibidem.
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wstrzymac zegluge i z nadzieja oczekiwag, ze ciesnina wkrotce zostanie po-
nownie otwarta. Ci, ktérzy podjeli decyzje o ominieciu ciesniny, sg zmuszeni
optynac ja przez Przyladek Dobrej Nadziei, co wydiuza trase.

Kapitanowie musieli rowniez liczy¢ si¢ z nagtymi decyzjami rynkéw fi-
nansowych oraz stowarzyszen armatordw i czarterujacych (P&I Clubs). Do
potowy marca az 7 z 12 gtéwnych swiatowych ubezpieczycieli, wchodzacych
w sktad klubéw P&I, wycofato swoje pokrycia ubezpieczeniowe dla statkéw
plywajacych w Zatoce Perskiej. Jak podaje instytucja informacyjna Saudyjskiej
rodziny Krélewskiej, House of Saud:

,Cie$nina Ormuz nie zostata zamknieta dlatego, ze Iran jg zaminowat, storpedowat
tankowiec lub rozlokowatl wystarczajaca liczbe szybkich todzi szturmowych, aby
fizycznie powstrzymac tranzyt 21 miln barytek ropy dziennie. Zostata zamknieta,
poniewaz siedem z dwunastu klubéw ubezpieczeniowych, ktére wspoélnie ubez-
pieczaja dziewiecdziesigt procent $wiatowego tonazu pelnomorskiego, anulowato
ubezpieczenia od ryzyka wojennego w ciagu siedemdziesieciu dwdch godzin od
pierwszego amerykanskiego uderzenia na terytorium Iranu”?4.

Z kolei ci nieliczni armatorzy, ktérzy mimo zagrozen i grozb wiadz Iranu
wciagz decyduja sie¢ wplynac do ciesniny i podjac ryzyko tranzytu, drastycz-
nie podniesli ceny ubezpieczen w klubach P&l (5 ubezpieczalni z 12 wcigz
funkcjonuje). Przedwojenne sktadki ubezpieczeniowe jednostki od ryzyka
wojennego za transport przez Zatoke Perska wynosily od 0,125% do 0,25%
ubezpieczonej wartosci statku?’ (tabela 5). Wedtug danych S&P Global Market
Intelligence sktadka ubezpieczeniowa za rejs, w przypadku jednostki wycenia-
nej na 120 mIn USD, wynosita ok. 40 tys. USD?.

Tabela 5. Wzrost skladek z tytulu ryzyka wojennego — Cie$nina Ormuz

Data Stawka Koszt dla stat- Zmiana wo-
(% wartosci ku o wartosci bec okresu
kadtuba) 120 mIn USD przedwojennego
Przed wojna (27 0,125-0,25% 40 000 USD Poziom bazowy
lutego)
1-3 marca 0,5-1,0% 600 000 USD- 1,2 4-8 — krotny wzrost
mln USD

6 marca ~3,0% 3,6 mIn USD 24 — krotny wzrost

24 House of Saud, https://houseofsaud.com/insurers-closed-strait-hormuz-iran-na-
vy-insurance-blockade/ (dostep: 25.03.2026).

25 House of Saud, https://houseofsaud.com/insurers-closed-strait-hormuz-iran-na-
vy-insurance-blockade/#premium-escalation (dostep: 25.03.2025).

26 Ibidem.
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Tabela 5. cd.

19 marca ~5,0% 6,0 mIn USD 40 - krotny wzrost
Koniec marca Nieubezpie- N/D Ubezpieczenie
(statki objete czalne niedostepne
sankcjami)

Zr6dto: House of Saud, https://houseofsaud.com/insurers-closed-strait-hormuz-iran-
navy-insurance-blockade/#premium-escalation (dostep: 25.03.2025).

Takie koszty w ekonomii supertankowcow VLCC sg wrecz pomijalne, ni-
czym btad zaokraglenia. Sytuacja ta, drastycznie sie¢ zmienita po wybuchu
petoskalowej wojny, cytujac wyzej wspomniany House of Saud:

,[...] W ciagu pierwszych czterdziestu o$miu godzin od rozpoczecia uderzen
sktadka wzrosta do poziomu 0,5-1 procenta wartosci statku — co oznaczato pigcio-
krotny wzrost. Do 6 marca ubezpieczenie kadtuba od ryzyka wojennego osiagneto
ok. 3 procent wartosci statku. Do 19 marca stawki za sam tranzyt przez Ciesnine
Ormuz wzrosty do 5 procent wartosci kadtuba, [...] co dawato poziom ok. piecio-
krotnie wyzszy niz w najwczesniejszej fazie konfliktu i czterdziestokrotnie wyzszy
niz w okresie przedwojennym”?.

4.2. Kryzys w Ciesninie Bab al-Mandab jako przyklad fizycznej
destabilizacji fancuchéw dostaw

Omawiana powyzej sytuacja w ciesninie Ormuz obrazuje paraliz wywolany
w duzej czesci drastycznym wzrostem kosztéw jako reakcja rynkéow. Kryzys
na Morzu Czerwonym, majacy miejsce w rejonie Ciesniny Bab al-Mandab,
stanowi bezposrednie zagrozenie dla swiatowych tancuchéw dostaw. Za mo-
ment, ktéry zainicjowat kryzys, uznaje si¢ wydarzenia z 19 listopada 2023
roku. Dnia, w ktorym $wiat obiegly nagrania pokazujace desant uzbrojonych
wojownikoéw jemenskiej grupy rebeliantéw Huti (wspieranej przez Iran) na
poklad ptynacego samochodowca (PCTC) Galaxy Leader, porywajac te jed-
nostke wraz z calq jej zatoga.

Ten atak i przejecie kontroli nad jednostka — bedace aktem piractwa — mia-
ly podioze polityczne, a konkretnie byty motywowane solidarnoscia z Pale-
stynczykami po wybuchu wojny w Strefie Gazy. Moment ten zapoczatkowat
regularng kampanie atakéw na statki handlowe ptywajace na akwenie Morza
Czerwonego, ktdre sa powiazane z zachodnim — w szczegolnosci izraelskim
— kapitatem. Jak podaje Reuters:

,Ataki te sa wyrazem wsparcia dla palestynskiej grupy islamistycznej Hamas, wal-
czacej z Izraelem w Strefie Gazy [...] Huti, ktérzy kontrolujg wigekszos¢ Jemenu,

27 Ibidem.
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o$wiadczyli, ze beda brac za cel wszystkie statki zmierzajace do Izraela, niezaleznie
od ich bandery (narodowosci) i ostrzegli wszystkie miedzynarodowe firmy zeglu-
gowe przed wspotpracy z izraelskimi portami.”?8

Ataki dokonywane sa miedzy innymi za pomoca dronow i balistycznych
pociskow przeciwokretowych. Obrazuje to, Ze nawet z arsenalem o stosun-
kowo niskiej warto$ci mozna sparalizowac kluczowg dla $wiatowego handlu
droge morska. Zagrozenie to zmusito operatorow zeglugowych do opuszczenia
najkrotszej trasy taczacej Azje z Europa. Jak wynika z danych EIA, w 1. po-
lowie 2025 roku ilos¢ ropy naftowej i produktéw ropopochodnych przepty-
wajacych przez Kanat Sueski oraz Ciesnine Bab al-Mandab spadta o ok. 50%
w pordwnaniu z poziomami z 2023 roku (tabela 6). Armatorzy zdecydowali
sie¢ przekierowac tras¢ — na bardziej kosztowna i znacznie dtuzsza — wokodt
wybrzezy Afryki (Przyladku Dobrej Nadziei). Cytujac Energy Policy Research
Foundation (EPRINC):

,[...] operatorzy komercyjni zmieniajq trase wielu swoich statkdw, kierujac je wokoét
przyladka Dobrej Nadziei w Afryce Potudniowej, zamiast przeptywac przez ciesnine
Bab al-Mandab. To przekierowanie wydtuza czas tranzytu o 14 dni, zwigksza sktad-
ki ubezpieczeniowe i pociaga za soba dodatkowe koszty paliwa. Ruch na Morzu
Czerwonym spadt o ponad polowe”?.

Tabela 6. Ilos¢ ropy naftowej, kondensatu, i produktow naftowych
transportowanych przez Kanatl Sueski, Rurociag SUMED i Cie$nine Bab
al-Mandab, 2020-1P25 (mln b/d)

2020 | 2021 | 2022 | 2023 | 2024 | 1P25

Catkowity tranzyt ropy przez 5,4 52 7,3 8,8 48 49
Kanat Sueski i Rurociag SUMED

Ropa naftowa 2,6 2,2 3,6 4,5 3,0 2,8

i kondensat
Produkty naftowe 2,7 3,0 3,7 43 1,7 2,1
Tranzyt LNG przez Kanat 3,8 4,7 4,6 4,1 0,5 0,9

Sueski (miliardy stop szescien-
nych dziennie)
Catkowity tranzyt ropy przez 5,7 6,0 8,0 9,3 41 4,2

Ciesnine Bab al-Mandab

28 Reuters, https://www.reuters.com/world/bab-al-mandab-shipping-lane-target-israel-
fights-hamas-2023-12-12/ (dostep: 26.03.2026).

29 Energy Policy Research Foundation (EPRINC), https://eprinc.org/wp-content/up-
loads/2024/02/Chart2024-08-TankerTrafficThroughBabEIMandabGoodHope-Version2.
pdf (dostep: 26.03.2026).
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Tabela 5. cd.

Ropa naftowa 2,7 2,7 4,0 4,7 2,7 2,4
i kondensat
Produkty naftowe 3,0 3,4 4,0 4,6 1,4 1,8

Tranzyt LNG przez Ciesning Bab 3,8 4,7 4,6 42 0,0 0,0
al-Mandab (miliardy stop

szesciennych dziennie)

Zrédto: jak w tabeli 1 (dostep: 25.03.2026) (1P25 = pierwsza potowa 2025 t.).

W tych realiach pojawito sie jednak niezwykle geopolityczne zjawisko,
ktore mozna okresli¢ mianem , rosyjskiej anomalii tranzytowej”. Jak wynika
z raportu EIA, po petnoskalowym ataku Rosji na Ukraine w lutym 2022 roku
Rosja zostata zmuszona zmieni¢ kierunki eksportu swoich surowcow z Europy
na Azje (gléwnie do Indii). Tak zwana , flota cieni” wykorzystuje do tego celu
trase przez Kanal Sueski oraz Bab al-Mandab. W raporcie agencji czytamy ze:

W 1. potowie 2025 roku Rosja przetransportowata przez Kanat Sueski i Cie-
$nine Bab al-Mandab wigcej ropy i kondensatu niz jakikolwiek inny kraj. [...]
Rosyjskie statki rzadko stawaty sie celem atakow bojowek Huti w ciesninie
[...] ailos¢ rosyjskiej ropy naftowej i kondensatu przeptywajacych przez Kanat
Sueski i Cie$ning Bab al-Mandab w 2024 roku oraz w 1. potowie 2025 roku
niewiele si¢ zmienita w poréwnaniu z 2023 rokiem”3°.

Kryzys ten lekko ustabilizowat si¢ po reakgji instytucji oraz panstw zachod-
nich (migdzy innymi USA, Wielkiej Brytanii i Unii Europejskiej). Stany Zjed-
noczone nazwaty te operacje ,, Prosperity Guardian”, a juz na poczatku stycznia
2024 roku, wraz z Wielka Brytania, zaczeto bombardowac cele w Jemenie po-
wigzane z wroga grupa lub eskortowac przyjazne jednostki.

Pomimo stabilizacji w latach 2024-2025 sytuacja ponownie ulegla kom-
plikacjom w marcu 2026 roku. Agencja wywiadowcza Windward w swoim
raporcie podkresla, ze nalozenie sie na siebie kryzyséow w Ciesninie Ormuz
oraz trwajacego juz konfliktu na Morzu Czerwonym stworzylo efekt domina.
Jednostki, ktore uciekaty lub omijaty Zatoke Perska w nadziei na bezpieczna
zegluge, skonfrontowaty sie z faktem, Ze alternatywna trasa przez Morze Czer-
wone wciaz pozostaje strefa podwyzszonego ryzyka (ktére prawdopodobnie
zwiekszylo sie, poniewaz iranskie proxy rowniez zaczety atakowac cele zwia-
zane z sitami Izraela lub Stanow Zjednoczonych). Drastyczne ograniczenie
przeptywalnosci lub wrecz zamknigcie dwoch gléwnych bliskowschodnich
waskich gardel w tym samym czasie spowodowato, Ze Swiatowy system ener-
getyczny zostal znaczaco obcigzony.

30 Ibidem.
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4.3. Blokada Kanatu Sueskiego przez Ever Given

Swiatowa gospodarka i jej zaleznoé¢ od waskich gardet nie ograniczaja sie
wylacznie do ryzyka kryzysu geopolitycznego lub zbrojnego. Wydarzenia
z wiosny 2021 roku dowodza, ze glowne morskie przesmyki sa rownie podatne
na wydarzenia losowe i czysto cywilne, jak i na konflikty zbrojne. 23 marca
2021 roku jeden z najwiekszych na $wiecie kontenerowcéw — 400-metrowy Ever
Given — w wyniku porywu wiatru (burzy piaskowej) i bledéw nawigacyjnych
utracit sterownos¢ i ugrzazt na mieliznie, w wyniku czego statek obrécit sie
w poprzek i catkowicie zablokowat ruch w Kanale Sueskim. Podjeto préby
uwolnienia jednostki, Reuters podaje, ze:

,[...] co najmniej osiem holownikéw, w tym jeden o sile uciagu 160 ton, prébowato

uwolni¢ statek, odpychajac go i odciagajac od brzegu przy pomocy poktadowych
wyciagarek. Koparki usuwaly ziemie z dziobu statku [...] a SCA (Zarzad Kanatu
Sueskiego) wystat na miejsce dwie pogtebiarki”3!.

Niestety nie udato sie wznowic ruchu w krotkim czasie — kanat zostat od-
blokowany dopiero po 6 dniach. Implikacje tego wydarzenia byly odczuwalne
w swiatowych tancuchach dostaw przez kolejne 2 miesigce. Spowodowane
bylto to miedzy innymi efektem fali (ripple effect). W szczytowym momencie
kryzysu po obu stronach kanatu utworzyt sie zator liczacy ponad 400 statkdw,
ktore oczekiwaty na tranzyt; wérod nich bylo kilkadziesiat supertankowcow
VLCC, masowcow oraz gazowcdéw LNG?2. Analitycy Lloyd’s List szacuja, ze
zablokowanie przeptywu przez kanat kazdego dnia wstrzymywato handel
towarami i surowcami o tacznej wartosci ok. 9,6 mld USD (USD), co oznacza,
ze kazda godzina blokady byta warta ok. 400 mIn USD%.

Podsumowanie

W artykule ukazano, ze globalny system handlu i bezpieczenistwa energe-
tycznego jest silnie uzalezniony od sprawnego funkcjonowania transportu mor-
skiego oraz od przepustowosci kluczowych waskich gardet, takich jak Ciesnina
Ormugz, Cie$nina Bab al-Mandab czy Kanat Sueski. Zaklécenia w tych newral-
gicznych punktach przektadaja si¢ na globalne konsekwencje gospodarcze.

Przeprowadzona analiza pokazuje, ze punktem wyjscia sa zdarzenia de-
stabilizujagce — zar6wno o charakterze geopolitycznym (konflikty zbrojne,
napiecia regionalne), jak i losowym (awarie, wypadki). Nastepnie dochodzi
do ograniczenia przepustowosci lub wzrostu ryzyka tranzytu przez waskie

31 Ibidem.
32 Ibidem.
33 Ibidem.
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gardta, co prowadzi do reakcji rynkow: wzrostu stawek frachtowych, kosztow
ubezpieczen oraz zmian tras zeglugowych. Kolejnym etapem jest fizyczne lub
ekonomiczne spowolnienie przeptywu surowcdéw, w tym ropy naftowej, co
generuje zakldcenia podazy na rynkach globalnych. W konsekwencji pojawia-
ja sie szersze efekty makroekonomiczne, takie jak wzrost cen energii, presja
inflacyjna oraz destabilizacja taricuchéw dostaw.

Artykut dowodzi réwniez, ze cho¢ transport morski pozostaje najbardziej
efektywna forma przewozu surowcdw, jego dominacja wynika nie tylko z prze-
wagi kosztowej, lecz takze z braku realnych alternatyw infrastrukturalnych.
Rurociagi, mimo znaczenia strategicznego, nie sa w stanie przejac skali prze-
plywéw realizowanych droga morska.

W rezultacie badanie ciggu przyczynowo-skutkowego prowadzi do kluczo-
wego wniosku: w warunkach rosnacej fragmentacji geoekonomicznej zaklo-
cenia logistyczne przestaja mie¢ charakter incydentalny. Oznacza to koniecz-
nos¢ zmiany funkcjonowania gospodarki §wiatowej od modelu maksymalnej
efektywnosci kosztowej ku modelowi wigkszej odpornosci, dywersyfikacji
i bezpieczenstwa tancuchow dostaw. Przedstawiona analiza nie wyczerpuje
w pelni ztozonosci tego problemu. Dynamika zmian na arenie miedzynaro-
dowej sprawia, ze w przysztosci warto podjac¢ dalsze badania, w szczegodlno-
Sci analizujac empiryczny wptyw zaktécenn w morskich waskich gardiach na
zmienno$¢ cen ropy Brent oraz precyzyjnie mierzac ich wptyw na poziom
inflacji w poszczegdlnych gospodarkach importujacych energie.
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Streszczenie

Celem niniejszego artykutu jest analiza znaczenia strategicznego morskich waskich
gardel (ang. chokepoints) dla funkcjonowania globalnego handlu ropa naftowa. W wa-
runkach asymetrii geograficznej miedzy gtéwnymi osrodkami konsumpcji a obszarami
wydobycia transport morski jest fundamentem $wiatowego bezpieczeristwa energe-
tycznego, jednak jest wysoce podatny na kryzysy. W pracy udowodniono, ze ladowe
alternatywy (na przyklad rurociagi infrastrukturalne) nie sa w stanie zréwnowazy¢
ewentualnych blokad kluczowych szlakow transportowych.

Artykut definiuje i analizuje cztery niezwykle istotne morskie waskie gardta: Ciesnine Ma-
lakka, Ciesnine Ormuz, Ciesnine Bab al-Mandab oraz Kanat Sueski. Opierajac sie gtéwnie na
danych miedzy innymi Amerykanskiej Agencji Informacji Energetycznej (EIA). Wymieniono
dzienne wolumeny tranzytu surowcow, a takze oméwiono przypadki materializacji ryzyka,
miedzy innymi ataki na Morzu Czerwonym czy paraliz Ciesniny Ormuz.
Przeprowadzona analiza wskazuje, ze fizyczne zakldcenia w obrebie waskich gardet
prowadza do wzrostu stawek ubezpieczen oraz frachtu. Skutkuje to destabilizacja tan-
cuchéw dostaw, co pokazuje strukturalng wrazliwo$¢ swiatowego rynku surowcow
energetycznych na lokalne kryzysy oraz turbulencje geopolityczne.

Stowa kluczowe: waskie gardta (chokepoints), rynek ropy naftowej, transport morski,
bezpieczenstwo energetyczne, ryzyko geopolityczne

THE IMPORTANCE OF STRATEGIC MARITIME TRANSPORT
CHOKEPOINTS FOR THE CRUDE OIL MARKET

Summary

This article aims to analyse the strategic importance of maritime chokepoints for the
functioning of the global oil trade. Given the geographical asymmetry between major
consumption centres and extraction areas, maritime transport is the foundation of glo-
bal energy security, but it is highly vulnerable to crises. The paper demonstrates that
land-based alternatives (such as pipeline infrastructure) cannot compensate for potential
blockages of key transport routes.

The article defines and analyses four highly significant maritime chokepoints: the Strait
of Malacca, the Strait of Hormuz, the Bab al-Mandab Strait, and the Suez Canal. Based
primarily on data from the U.S. Energy Information Administration (EIA) and other
sources, the study details daily transit volumes of raw materials. It discusses instances
of risk materialisation, including attacks in the Red Sea or the Strait of Hormuz.

The analysis indicates that physical disruptions at these chokepoints lead to higher in-
surance and freight rates. This destabilises supply chains, demonstrating the structural
vulnerability of the global energy commodities market to local crises and geopolitical
turbulence.

Keywords: chokepoints, oil market, maritime transport, energy security, geopolitical risk
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