A szallitmanyozasi vilag zendiiloben van; a kapacitas kérdése még feszitobb, mint 2010-
ben volt. Nem csoda, hiszen az északi kikotokben extrém kapacitashiany észlelheto a
Kozép-Keletre/Indidba, valamint az Azsiaba indul6 teherszallité hajokon. Nemcsak a
szabad rakodohelyek hianyoznak, hanem az iires konténerek is.

Mindennek tobb oka van, példaul az, hogy aprilis 1-jével sok hajot repozicionaltak az 0j
szabalyozasok miatt. A vonalhaj6zasi tarsasdgok egyuttal masszivan probaljak felnyomni az
arakat. Egyrészt a fuvardijak altalanos emelésével (GRIs), valamint vészhelyzeti és f0szezoni
potdijakkal (PSS). Egy Azsiaba indul6 tengeri fuvar 1600 USD-be keriil TEU-nként, pedig
néhany héttel ezel6tt ez még csak 400-500 USD/TEU volt. Van olyan kinai vonalhaj6zasi
tarsasag, ahol maga a vészhelyzeti potdij (Emergency Minimum Rate) 700 USD/TEU Eszak-
Eurépa és Azsia kozott.

Ennek megfelelden nagy is a felhaborodas a német szallitmanyozok korében. A KDS (a
német tengeri fuvarozok bizottsaga) levélben fordult kifogasaival az érintett kinai vallalathoz,
bér rovidtavon ez vajmi kevés véltozast hozhat a kapacitashianyban. Allitolag néhanyan mar a
déli kikotok felé kacsingatnak, és inkabb Trieszten és Koperen keresztiil szallitjak el
rakomanyaikat.

Olyan megfontolasok is szarnyra kaptak, hogy inkabb a 1égi fuvarozast kellene hasznalni,
noha ott is igen nagy a kereslet. Az is problémads, hogy nem olyan kdnnyti ad hoc rakteret
foglalni. Kivaltképp a Sanghajba és az USA-ba kozlekedd repiilogépeken sziikds a
raktérkapacitas. Ilyen feltételek mellett aligha lehetséges mar6l holnapra Detroitba szallitani
egy 100 kilés kiildeményt, igy tal sok alternativa nem all a tengeri fuvarozok elott.



