JANUSZ MYSZCZYSZYN

INICJATYWA NOWEGO JEDWABNEGO SZLAKU: SZANSA ROZWOJU
INFRASTRUKTURY TRANSPORTOWE] ZE SZCZEGOLNYM

UWZGLEDNIENIEM KOLEI

WSTEP

‘ ); J 2013 r. zostala ogloszona przez przewodniczacego Chin Xi Jinpinga inicjatywa budowy
Nowego Jedwabnego Szlaku ( “New Silk Road”) (NSR). Bez watpienia, to ogromny pro-

jekt budowy 1 modernizacji infrastruktury komunikacyjnej, a takze szansa uksztaltowania miedzy-
narodowych relacji i globalnego tadu w oparciu o nowe zasady i wartosci. Projekt jest otwarty dla
wszystkich nacji, a jego formuta ,,win-win” wskazuje, ze kazda strona (kraj) moze odnies§¢ korzy-
$ci. Chiny od czasu ogloszenia inicjatywy w 2013 r. zawarly ponad 130 bilateralnych uméw
w sferze transportu, otwarto ponad 350 miedzynarodowych drég dla transportu oséb i towaréw,
ponad 4 tys. bezposrednich polaczen z 43 krajami, 39 polaczen kolejowych z Europa, a w trakcie
budowy jest kolejnych 6 korytarzy transportowych pomiedzy Europa a Azja, a takze rozbudowa
nowych polaczen w Afryce centralnej i wschodniej. W inicjatywe, ktora jest ciagle otwarta zaan-
gazowanych jest juz 65 panstw, ktére licza blisko 4,4 mld mieszkanicow, wytwarzajac 55% $wiato-
wego PKB, dysponujac blisko 75% zasobami rozpoznanych z16z energetycznych.

Inicjatywa nowego jedwabnego szlaki w zakresie stosunkéw zagranicznych ma prowadzi¢ do
wzmocnienia:

— komunikacji 1 wspotpracy w zakresie polityki ekonomicznej;
— transportu (rozwdj réznego rodzaju drog);

— rozwoju handlu;

— konwergenciji kapitalowej 1 integraciji walutowej;

— relacji migdzyludzkich.

Szczegdlnie wazna pozostaje rozbudowa tzw. korytarzy (w tym korytarzy kolejowych), ktéra
prowadzi¢ moze do wzmocnienia kontaktéw gospodarczych, spotecznych, kulturowych pomie-
dzy dwoma odleglymi kranicami dwoch kontynentéw: Europy i Azji, a takze Afryki. Ogromna
liczba populacji, a takze zréznicowanie rozwoju gospodarczego moze przyczyni¢ si¢ do wzro-
stu obrotéw handlowych i budowy spolecznego dobrobytu, z poszanowaniem réznorodnosci

kulturowej, tym bardziej, ze projekt zaklada swobodny przeplyw czynnikéw produkeji, a jed-
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nym z podstawowych celéw jest zréznicowany, niezalezny i zrownowazony rozwoj poszczegol-
nych krajow.'

W niniejszym artykule autor koncentruje si¢ na ocenie roli kolejnictwa w tworzeniu korytarzy
transportowych w odniesieniu do wynikéw handlu zagranicznego, a takze ocenie samej inicjatywy,

w tym silnych 1 stabych stron przedsiewzigcia.

WYMIANA HANDLOWA MOTOREM NAPEDOWYM INICJATYWY. ROLA CHIN

Statystyki Swiatowej Organizacji Handlu (World Tade Organisation — WTO) pokazuja, ze
w 2015 r. warto$¢ importu w $wiatowym handlu towarami spadla do poziomu 16,7 bln USD
(19,1 bln USD 2014 t.), za$ eksportu 16,48 bln USD (18,99 bln USD 2014 r).> Mimo wzrostu
wolumenu obrotéw o 27% w stosunku do 2014 r. warto$¢ obrotéw zmniejszala si¢; importu
0 14%, a eksportu o 15%. Procesowi temu towarzyszyla obnizka cen wielu surowcow (ap. ropy
naftowej). Jest to wynik daleki od oczekiwan, a jedna z przyczyn spowolnienia wymiany miedzy-
narodowej upatruje si¢ w stabnacym tempie wzrostu gospodarczego w Chinach.’

Europa, Azja 1 Ameryka Pélnocna maja ponad 88% udziatu w calkowitej wymianie handlo-
wej $wiata. Gdyby$my analizowali 10 najwigkszych gospodarek §wiata, to maja one ponad 52%
udzialu w calosci obrotéw towarowych $wiata 1 53% obrotéw w dziedzinie ustug, W latach 2005-
2015 wzrdst udziat krajow rozwijajacych sie w eksporcie towaréow z 33% do 44% (2015). W 2015
r., w wyniku spowolnienia gospodarczego spadal popyt (import) gospodarek bazujacych na su-
rowcach (w tym Azja), w tym czasie wzrastal import w USA i Europie. Statystki ukazuja jedno-
cze$nie, ze Chiny sq najwickszym globalnym eksporterem towaréw, a USA importerem towarow.
Wspdlnie Chiny, USA, Japonia, Niemcy i Wielka Brytania maja ponad 1/3 udzialu w $wiatowym
handlu.

Chinska gospodarka jest silnie zwigzana z wieloma obszarami na gospodarczej mapie Swiata.
Analizujac tylko dwa ostatnie lata w handlu zagranicznym mozna zauwazy¢ nastepujace tendencje
dla chinskiej gospodarki (tab.1):

— warto$¢ obrotow handlowych przekroczyta 2,34 bln USD (2014 r.) 1 2,27 bln USD (2015 r.);
— wartos$¢ eksportu stanowilta §rednio 14% globalnego eksportu;
— warto$¢ importu wyniosta 1,95 bln USD (2014 1.) i 1,68 bln USD (2015 1.);

— warto$¢ importu stanowita 10% globalnego importu;

1 Vision and Actions on Jointly Building Silk Road Economic Belt and 21st -Century Maritime Silk Road.
% World Trade Statistical Review 2016, World Trade Organization, s. 134, 138.
® Wortld Trade Statistical Review 2016, World Trade Organization, s. 18.
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— Azja (w znacznej mierze dzigki aktywnos$ci Chin) wyprzedzila po raz pierwszy w historii Eu-
rope w udziale w globalnym handlu (36,17% wobec 36,15% Europy). Chiny poczawszy od
lat dziewig¢édziesigtych XX w. staraly si¢ stopniowo budowa¢ swoja pozycje na arenie §wia-

tOWC)

Tab. 1. Warto$¢ obrotéw handlu zagranicznego dobr Chin z uwzglednieniem wybranych regiondéw swiata (tys. USD)

Obszar/Kraj Razem obroty | Saldo wymianyl Eksport | Import Razem obroty | Saldo wymianyl Eksport | Import
2014 2015

Azja 2273478070 103283350) 1188380710 1085097 360[ 2094409 110] 185790390] 1140099 750[ 954 309 360
Afryka 221 656 130 -9606 630 106024 750] 115631380| 178 798 770 38282230] 108 540 500 70 258 270
Europa 774955550[ 102694 090] 438824820] 336130730] 432547118 373934102] 403 240 610 29 306 508
Francja 55 764 830 1639 330 28 702 080 27 062 750 51 370 050 2126 750 26 748 400 24 621 650
Niemcy 177715820  -32309 720 72703050] 105012770| 156778190  -18 468 530 69 154 830 87 623 360
Polska 17 191 540 11 322 060 14 256 800 2934740 17 086 820 11 602 920 14 344 870 2741950
Rosja 95 270 450 12 083 430 53 676 940 41593510 68 015 540 1498 220 34 756 880 33 258 660
WIK. Brytania 80 867 830 33 414 400 57 141 140 23726 740 78 500 810 40 633 330 59 567 070 18 933 740
Ameryka

Lacinska 263 277 530 9169590[ 136223560 127 053970] 235893 240 28299960] 132096 600{ 103 796 640
Ameryka

Poocna 610558 430[ 241955030 426256 730] 184301700[ 613114740 264888660 439001700{ 174113040
USA 555123 550[ 237001550] 396 062550| 159 061 000[ 557022970/ 261404 830] 409 213900{ 147809 070
Razem 4 301527 350| 383058 050]2 342 292 700|1 959 234 650|3 953 032 720 593 903 720|2 273 468 2201 679 564 500

Zrédlo: China Statistical Yearbook, 2016, National Bureau of Statistics of China, China Statistics Press, Beijing,

tab. 11-6 Value of imports and exports by country (region) of otigin/destination.

Dla danych z 2015 r. warto$§¢ chinskiego eksportu stanowita ponad 13,8% wartosci §wiato-
wego eksportu 1 10% $wiatowego importu i obowiazywalo ponad 267 regionalnych umoéw w sfe-
rze wymiany handlowej, w tym najwigksze dotyczyly krajéw Unii Europejskiej, Potnocnoamery-
kanski Uklad Wolnego Handlu (NAFTA), Stowarzyszenie Narodéw Azji Poludniowo-
Wschodniej (ASEAN).

Trzeba dodaé, ze tempo wzrostu chinskiego eksportu jest imponujace, dla przykladu:
w 1980 r. warto$¢ chinskiego eksportu wyniosta 18,1 mld USD (w tym dobra nieprzetworzone
stanowily 50,3%), w roku 2000 warto$¢ eksportu wyniosla juz 249,2 mld USD (dobra nieprze-
tworzone stanowily zaledwie 10%), w 2010 r. wartos¢ eksportu wzrosta do 1 577,7 mld USD
(dobra nieprzetworzone stanowily zaledwie 5,2%), za§ w 2015 r. osiggnicto wynik 2 273,4 mld
USD (dobra nieprzetworzone stanowily zaledwie 4,5%). Warto tez przesledzi¢ warto§é chinskie-
go importu, w 1980 r. wyniost on ponad 20 mld USD (w tym dobra nieprzetworzone stanowily
34,7%), w 2000 r. warto$¢ importu wyniosta juz 225 mld USD, w 2010 . 1 396,24 mld USD,
aw 20151 1 679,56 mld USD (w tym dobra nieprzetworzone stanowily 28,1%).

Co ciekawe, w 2015 r. chinski import spadt o 14% w stosunku do roku poprzedniego, w tym

czasie eksport spadl jedynie o 3%, a wiele krajow doznalo znaczacych spadkéw w eksporcie (np.
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Rosja spadek o 34%, Indie o 17%, Brazylia 15%, UE (28 krajow) o 12%, Niemcy o 11%). W roku
2015 r. Azja doznala najmniejszego spadku w eksporcie w poréwnaniu z pozostalymi obszarami
Swiata. Warto$¢ inwestycji zagranicznych wyniosta w 2015 r. ponad 2657,5 mld USD 1 byla
o 11,7% wyzsza niz w roku 2014." Liczba pracownikéw pozostajacych za granicami Chin (ustugi
pracy) w konicu 2015 r. wyniosta ponad 618 tys. oséb. Chiny sg do tego jednym z gtéwnych parte-
réw handlowych Unii Europejskiej (2. miejsce po USA), podobnie jak dla wielu panstw cztonkéw
UE. W samym tylko 2012 r. wigecej niz 90 mln Mt towaréw zostalo wymienionych przez tych
dwoch partneréow. Rosnace obroty handlowe i podstepujaca konkurencja sprzyjaja powstawaniu
nowych inwestycji w transport, ktére dawalyby z jednej strony mozliwosci szybkiej i niezaktéco-
nej wymiany, z drugiej prowadzilyby do redukcji kosztéw frachtu. Niemniej jednak rozwdj je-
dwabnego szlaku, w tym rozwoj transportu drogowego, kolejowego, srodladowego jest szansa na
powstanie wielu alternatywnych drég, ktére w zaleznosci od sytuacji moga by¢: tansze, szybsze,
bezpieczniejsze itd. Powstanie wielu wezléw komunikacyjnych, jest szansa na rozwdj transportu
intermodalnego i zwigkszenia wymiany handlowej pomiedzy poszczegdlnymi regionami §wiata,

zgodnie z koncepcja kosztow komparatywnych.

REWITALIZACJA KOLEI. THE NEW EURASIAN LAND BRIDGE (NELB). ZNACZENIE

KORYTARZY TRANSPORTOWYCH

Koleje, ktore byly jedna z wazniejszych innowacji w warunkach XIX i poczatkach XX w,
a ktére przezywaja wyrazny kryzys, wobec rozwoju transportu dalekomorskiego, kolowego i lot-
niczego maja szanse odegraé doniosla role w tworzeniu tzw. korytarzy transportowych.” Koryta-
rze transportowe, a dawny starozytny jedwabny szlak jest bodaj najbardziej znanym przyktadem
takiego korytarza, odgrywaja szczegdlng role w rozbudowie sieci transportowej i komunikacyjnej.
Jak podaja Charles Kunaka, Robin Carruthers od tysiecy lat korytarze handlowe i transportowe
umozliwialy polaczenia pomiedzy regionami, krajami, kontynentami. Obszary o rozwinigtej sieci
transportowej dawaly szanse na szybki i efektywny transport, a osiggajac czesto znaczng ekono-
mig¢ skali zapewnialy relatywnie niskie koszty transportu.

Kolej ma by¢ waznym elementem potaczenia Europy z Chinami, cho¢ jak wskazuje Thomas

Puls z Institut der dentschen Wirtschaft, statystyki handlu zagranicznego pokazuja, ze ponad 90%

* China Statistical Yearbook, 2016, National Bureau of Statistics of China, China Statistics Press, Beijing, tab.
11-15 Amount of foreign investment by form.

% Kunaka Ch., Carruthers R., 2014, Trade and Transport Corridor. Management Toolkit. Washington, World
Bank, s. XIII-XIV i n., License: Creative Commons Attribution CC BY 3.0 IGO.
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warto$ci handlu z Chinami odbywa si¢ obecnie z wykorzystaniem transportu morskiego.” Mimo
wielu zalet transportu morskiego, jego duza wada jest czas transportu, ktéry wynosi $rednio
(w kontaktach z Europa) 30-35 dni. W 2014 r. ponad 50% globalnego eksportu stanowil trans-
port towarow; najwickszy udzial w transporcie towaréow przypadl transportowi morskiemu
(30,3%), drogowemu, srédladowemu i kolejowemu 15%, za$ lotniczemu 6%. Wzrost znaczenia
kolei w Chinach moze obrazowa¢ ponizszy rysunek, gdzie pokazano zaréwno wzrost dtugosci
szlakéw kolejowych i tempo przyrostu nowych linii w stosunku do bezposrednio poprzedzajace-

go roku (1980-2015).
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Rys. 1. Dlugos¢ linii kolejowych oraz tempo ich przyrostu w Chinach (1980-2015).

Zrédto: Opracowanie wlasne na podstawie: China Statistical Book 2016, tab. 16-3 Lenght of Transportations Routes

Zauwazalne sg trzy etapy w rozbudowie chiniskiej sieci drég zelaznych:
a) stabilny, ale do$¢ powolny wzrost; $rednie roczne tempo przyrostu diugosci nowych szlakéw

kolejowych wyniosto 0,75% (lata: 1980-1994);

¢ Puls T., One Belt One Road — Chinas neue Seidenstraf3e, IW-Kurzberichte 67. 2016.
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b) przyspieszenie tempa rocznego przyrostu dlugosci linii kolejowych do 1,8% (lata: 1995-
2008);

¢) radykalny wzrost rozbudowy nowych szlakéw kolejowych — $rednie roczne tempo przyro-
stu dtugosci wyniosto 5,57% (lata: 2008-2015).
Sposréd 121 tys. km drog kolejowych (2015):

— 61,7% jest zelektryfikowanych,

— 53,5% sieci jest dwutorowa.
Biorac pod uwage wielko$¢ przewozéw kolejowych w Chinach, nalezy zauwazy¢, ze (rys. 2):

a) $rednioroczny wzrost dynamiki wielkosci przewozow kolejowych (w latach: 1990-2015) wy-
nosi 5,22%;

b) zaobserwowa¢ mozna trend spadkowy wielkosci przewozonych drogami kolejowymi towa-
16w, szezegblnie od 2010 r. Srednioroczny spadek wynosi -1,38% (lata: 2010-2015);

¢) spada udzial procentowy frachtu kolejowego na rzecz innych rodzajéow frachtu, m.in. trans-

portu drogowego.
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Rys. 2. Udzial frachtu kolejowego we frachcie ogétem w Chinach (1990-2015).
Zrédto: Opracowanie wiasne na podstawie: China Statistical Book 2016, tab. 16-8 Freight Traffic

Wobec powyzszych analiz inicjatywa nowego jedwabnego szlaku jest okazja, aby trend spad-

kowy przewozéw kolejowych odwrécic. Nowy jedwabny szlak zaklada rozwdj sieci transportowej
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w wielu kierunkach, zaréwno z wykorzystaniem polaczen morskich, drogowych, 1 kolejowych.
Celem np. Nowego Euroazjatyckiego mostu ladowego (#he New Eunrasian 1and Bridge) jest szybkie
polaczenie kolejowe chinskich prowincji z Europa. Co wazne omijane sa zatloczone porty
wschodnie Chin, a do tego kolej bedzie wplywac na rozwdj pozostalych zachodnich prowincji
panstwa $rodka 1 innych regionow Azji.

W 2013 r. otwarto polaczenie kolejowe Chiny z Polska 1 Niemcami’, co ciekawe czas frachtu
wynosi 16 dni, 1 jest o 3 tygodnie krétszy niz droga morska. Linia kolejowa wzmocnita tez lokalny
rozwoj w sferze projektéw 1 konstrukeji innych polaczen kolejowych w Rosji, Azji 1 samych Chi-
nach. Miasta takie jak Lianyungang (prowincja Jiangsu), I.anzhao, Wuhan, Chongqing, Xian,
Urumgqi zyskuja polaczenie do zachodnioeuropejskich miast takich jak Rotterdam i Duisburg
w Niemczech. Chinskie towary zostana przewiezione do miasta Xinjiang za posrednictwem we-
wnetrznego systemu kolejowego w Chinach. Polaczenie kolejowe przebiega przez Kazachstan,
Rosje, Bialorus, Polske i Czechy, Niemcy, do brzegéw Atlantyku. Ta transkontynentalna linia ko-
lejowa, wykorzystujaca 39 istniejacych odcinkéw taczy 16 chinskich miast z 12 miastami europej-
skimi. Istotna role odgrywac beda tzw. centra logistyczne (the logistics hubs). Symboliczny pociag
towarowy odprawiony z miasta Yiwu (wschodnia cz¢$¢ prowincji Zhejiang) przemieszczajac si¢
przez Azje Srodkowa, Rosje, Europe Wschodnia (w tym Polske) dotart do Londynu po 18 dniach
przemierzajac ponad 12 tys. km.

Doda¢ nalezy, ze Chiny, Japonia i Niemcy naleza do krajow, ktére przoduja w konstrukeji sys-
temu szybkiej kolei (high-speed rail system). Chiniczycy posiadaja 12 tys. mil szybkiej kolei, czyli
wigcej niz wszystkie (w sumie) pozostate kraje §wiata. Do tego Chinczycy buduja relatywnie tanio
1 szybko, co daje im znaczng przewage w konkurencji z innymi. Niestety ten sektor wymaga
znacznych kosztéw kapitalowych, do tego ustugi takich kolei sa drozsze, a China Railway Corpo-
ration w warunkach wolnorynkowych (bez pomocy panstwa) miataby duze problemy ekono-
miczne. Moze to by¢ szczegélnie trudne do implementacji szybkich polaczen w borykajacych sie
problemach ekonomicznych Rosji, Kazachstanu czy odczuwajacym spowolnienie gospodarcze
krajow Europy. Tylko szybkie polaczenie kolejowe Moskwa-Pekin liczytoby ponad 4350 mil
1 kosztowaltoby wiecej niz 230 mld USD, ale tez skrociloby czas transportu kontenerow (kolej
transsyberyjska) z 6 do 2 dni. Mozna jednakze stwierdzié, ze transport kolejowy nie jest doskona-
tym substytutem dla transportu morskiego, bo dla przykladu, aby zastapi¢ jeden statek kontene-
rowiec nalezaloby odprawi¢ okoto 300 skltadéw kolejowych. Jednak transport ten ma wazne zna-

czenie w tworzeniu wielu polaczent w krajami sasiednimi, wewnatrz Chin, a takze z Europa.

7 Trasa kolejowa od Chengdu do Y.odzi i od Zhengzhou do Hamburga w Niemczech sa juz w eksploataciji.
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Statystyki jednak potwierdzaja, ze transport kolejowy ciagle stanowi niewielka cz¢$¢ w sto-
sunku do innych rodzajéw komunikacji. Dla przykladu w 2012 r. w handlu Chiny-UE gléwnym
srodkiem transportu byl transport morski i stanowil blisko 62% ogdtu przewozoéw, transport
lotniczy stanowil 23%, a transport drogowy i kolejowy zaledwie 7,5%, w tym transport kolejowy
0,4%.° Dla przykladu statystyki dotyczace transportu kolejowego w przypadku 28 krajow-
cztonkéw UE sugerujq powolny wzrost znaczenia tego $rodka transportu, i tak w 2010 r. trans-
port kolejowy stanowil 11,8% ogétu transportu w tych krajach, a w 2015 r. odsetek ten wzrést do
12,3%.” Mozna stwierdzié, ze transport ladowy pomiedzy Chinami, a Europa jest ciagle stabo
rozwiniety i istnieja w tym zakresie duze potrzeby, zarowno we wzroscie wolumenu obrotéw
z Chinami jak i tez obrotéw bilateralnych.

Transport kolejowy powinien odgrywaé zdecydowanie wigksza role¢ w ramach polaczen
EATL (Euro-Asian Transport Link). Korzysci z transportu kolejowego mozna osiagna¢ dzigki:

— rozwojowi kooperacji pomiedzy dostawcami, operatorami terminali, firmami transportowy-
mi, spedytorami itd.,

— mozliwosci oferowania konkurencyjnych cen frachtu, 1 reagowania w ustalaniu wysokosci
taryf do zmieniajacych si¢ warunkéw rynkowych,

— zapewnieniu elastycznodci w planowaniu poszczegdlnych kierunkéw drég zelaznych,

— migdzynarodowej wspolpracy, dotyczacej przewozéw dalekobieznych.

W celu wzrostu znaczenia kolei sektor kolejnictwa wymaga reform. W tym celu przedsigwzigto
réznorodne strategie, ktore s czesto uzaleznione od poszczegdlnych regionéw. I dla przyktadu:

1. panstwa czltonkowskie UE sg inicjatorami tzw. czwartego pakietu kolejowego (The 4th Rail-
way Package).Na tzw. filar techniczny pakietu kolejowego skladajg si¢ akty prawne: Rozpo-
rzadzenie Patlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2016/796 z dnia 11 maja 2016 t. w sprawie
Agencji Kolejowej Unii Europejskiej i uchylenia rozporzadzenia (WE) nr 881/2004, Dyrek-
tywa Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2016/797 z dnia 11 maja 2016 t. w sprawie inte-
roperacyjnosci systemu kolei w Unii Europejskiej, Dyrektywa Parlamentu Europejskiego
i Rady (UE) 2016/798 z dnia 11 maja 2016 t. w sprawie bezpieczenistwa kolei. W art. (1) uza-
sadniono cel stopniowego ustanawiania jednolitego europejskiego obszaru kolejowego oraz
koniecznosci podjecia dziatan w zakresie uregulowan dla kolei, z uwzglednieniem aspektow

technicznych bezpieczenstwa 1 interoperacyjnosci. W Rozporzadzeniu wykonawczym Komi-

8 S. Frederick Starr, Svante E. Cornell, Nicklas Norling, The EU, Central Asia, and the Development of Conti-
nental Transport and Trade, Silk Road Paper, December 2015, s. 17.

? Por. Eurostat (online data codes: rail_go_typeall (rail), iww_go_atygo (inland waterways), road_go_ta_tott (na-
tional road transport), road_go_ca_c (road cabotage transport); Eurostat computations (international road transport,

air and maritime transport).
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sji (UE) 2017/6 z dnia 5 stycznia 2017 r. w sprawie europejskiego planu wdrozenia europej-
skiego systemu zarzadzania ruchem kolejowym okreslono poszczegélne korytarze sieci ba-
zowej. Sposrod dziewigciu korytarzy, dwa przebiegaja przez Polske (korytarz Morze Baltyc-

kie-Morze Adriatyckie), korytarz Morze PéInocne-Morze Baltyckie) (tab. 2).

Tab. 2. Korytarze sieci bazowej

Nazwa korytarza

Terytoria panstw cztonkowskich UE

Morze Baltyckie — Morze Adriatyckie

Polska, Czechy, Austria, Stowacja, Slowenia, Wtochy

Morze Pétnocne — Morze Battyckie

Finlandia, Estonia, f.otwa, Litwa, Polska, Niemcy, Ho-

landia, Belgia,

Morze Srédziemne

Hiszpania, Francja, Wlochy, Stowenia, Chorwacja, We-

gry, granica z Ukraing

Wschod / wschodnia czes$¢ regionu Motza Stédziem-

nego

Niemcy, Czechy, Stowacja, Wegry, Austria, Stowacja,

Wegry, Rumunia, Bulgaria, Grecja, granica z Turcja

Skandynawia — Morze Srédziemne

Norwegia, Szwecja, Finlandia, Dania, Niemcy, Austria,

Wlochy
Ren — Alpy Holandia, Belgia, Niemcy, Szwajcaria, Wlochy
Atlantyk Hiszpania, Portugalia, Francja, Niemcy

Motze Polnocne — Morze Srodziemne

Irlandia, Wielka Brytania, Francja, Holandia, Belgia,

Luksemburg, Francja, granica ze Szwajcaria

Ren — Dunaj

Francja, Niemcy, Austria, Czechy, Wegry, Stowacja,

granica z Ukraina, Rumunia.
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patstwa dazace do integracji i czlonkostwa z krajami UE (Turcja, Bosnia 1 Hercegowina,
Macedonia, Serbia, Czarnogoéra) i jednoczesnie wyrazajace dazenie do wlaczenia sieci kole-
jowej do korytarzy UE;

Rosja 1 inne kraje dawnego ZSRR, ktére albo wypracowaly wlasny model reform (Rosja,
Kazachstan, albo poczynily pewne reformy, ale postep jest umiarkowany (Ukraina, Uzbeki-
stan), czy tez reform raczej nie podjeto (Biatorus, Moldawia, Tadzykistan, Armenia, Azer-
bejdzan, itd.);

kraje azjatyckie, ktére nie naleza do zadnej powyzszej grupy, charakteryzujace si¢ réznorod-
na, odmienna sytuacjq dotyczaca planéw rozbudowy i reform w sferze kolejnictwa (Afgani-
stan, Chiny, Iran, Mongolia, Pakistan).

Transport kojowy z powodzeniem moze konkurowaé z transportem drogowym, szczegdlnie

w przemieszczaniu towaréw na znaczne odleglosci, a takze o znacznej masie, zapewniajac przy
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tym krotszy czas dostawy. Ponadto transport kojowy tadunkéw na duze odleglosci jest relatywnie
tani, bo wynosi ponizej 0,03 USD za 1 tkm, a przy gestej sieci kolejowej moze oscylowac w grani-
cach 0,02 USD za 1 tkm."” Transport kolejowy jest waznym substytutem transportu morskiego
1 $§rédladowego, szczegdlnie dla regionéw oddalonych od moérz, portdéw, kanaléw i zeglownych
rzek. Nie bez znaczenia pozostaje fakt, ze zelektryfikowana sie¢ wpasowuje si¢ w promowanie
zrdwnowazonego rozwoju i ograniczenie emisji gazow cieplarnianych. Ponadto korytarze bazowe
maja tworzy¢ Transeuropejska Sie¢ Transportowa, wykorzystujac sie¢ drogowa, kolejowa, porty
morskie i §rodladowe, drogi wodne $rédladowe, lotniska i porty lotnicze, terminale drogowo-
kolejowe. Sie¢ ta moze by¢ elementem faczacym kraje UE z innymi obszarami i regionami w Eu-

ropie, a takze waznym elementem nowego jedwabnego szlaku.

CIEMNE STRONY

Realizacja globalnego projektu jakim jest nowy jedwabny szlak budzi wiele watpliwosci, ale
takze moze mie¢ swoje negatywne skutki jak kazda duza inwestycja. Z pewnoscia realizacja wielu
faz projektu bedzie negatywnie oddzialywac na naturalne §rodowisko, w wielu przypadkach beda
musialy nastapi¢ przymusowe przesiedlenia dotychczasowych mieszkancow (budowa linii kolejo-
wych, drég, tam, mostéw itd.). W przypadku braku transparentnych mechanizméw przy realizacji
wielu projektow, w wielu krajach, w ktérych procesy demokratyczne sa stabo rozwinigte istnieje
ryzyko dziatan korupcyjnych. Na etapie realizacji wielu projektéw moga si¢ pojawi¢ wewngtrzne
spory 1 konflikty intereséw, co moze wplywac na duze problemy z koordynacja dzialan i powsta-
nia tzw. waskich gardet. W wielu przypadkach musi by¢ opracowany mechanizm wnoszenia, roz-
patrywania, oddalania skarg, reklamacji zaréwno obywateli, wlascicieli dzialek, parceli, ale takze
uczestnikow np. przetargdw, itd. Ze w wzgledu na réznice w rozwoju gospodarczym, priorytetach
poszczegolnych rzadow, restrykcjach w obrotach handlowych, zréznicowaniu spotecznym, insty-
tucjonalnym niezbedna staje si¢ dyskusja migdzy parterami, a luzna koncepcja temu moze prze-
szkadzac.

W przypadku kolei duza staboscia w polaczeniach interkontynentalnych moga byé opdznie-
nia dostaw w wyniku:

— przewozu ladunkéw przez poszczegolne granice panstwowe;
— przeprowadzania (réznego rodzaju) inspekcji po obu stronach granicy;
— slabej synchronizacji ruchu pociagéw towarowych, ktéra prowadzi moze prowadzi¢ do dtu-

giego oczekiwania na stacjach granicznych;

10 Railway Reform: Toolkit for Improving Rail Sector Performance, The International Bank for Reconstruction

and Development / The World Bank, Washington, s. 3in.
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— uszkodzenia towardw, szczegdlnie przy zmianach lokomotyw, ktére majq r6zna konstrukcje,
moc itd.
Przeprowadzone badania dowiodly, Zze na szlaku nowej inicjatywy Euroazjatyckiej transportu
ladowego (New Eurasian Land Transport Initiative (NELTT)) 40% czasu transportu stanowily posto-

. . , 11
je na granicach panstw.

WNIOSKI

Wspolnota miedzynarodowa jest mocno podzielona co do oceny przedsiewzigcia okreslone-
go jako nowy jedwabny szlak. Z pewnoscia biorac pod uwage potencjal Chin i znaczenie tego
kraju na arenie miedzynarodowej oraz postepujacy wzrost gospodarczy, inicjatywa nowego je-
dwabnego szlaku wywiera¢ bedzie ogromny wplyw na rozwoéj gospodarki §wiatowej. Ale tez po-
grazone w kryzysie, 1 coraz wolniej rozwijajace si¢ gospodarki krajéw Europy beda jeszcze bar-
dziej narazone na chinska konkurencje, co moze takze wywolywac réznorodne reperkusje poli-
tyczne, prowadzac do napie¢ w réznych regionach, w tym Azji.

Pozytywnym aspektem jest wyznaczenie konkretnych celéw projektu, mozliwos¢ wlaczenia
si¢ wielu krajéw bez specjalnie skomplikowanych warunkéw przystapienia 1 uczestnictwa. Sama
struktura projektu jest elastyczna i ma szans¢ dotrze¢ do wielu odbiorcéw. Jak nigdy dotad
w zwiazku z nasileniem proceséw globalizacyjnych jest szansa na rozwdj kontaktéw gospodar-
czych wychodzacych poza kraje rozwinigte gospodarczo i dajacych szanse dla zupelnie innych
regionow $wiata — jak Azja, Afryka. Co wazne nowe polaczenia przyczynia si¢ do stabilizacji
dostaw towaréw, surowcow, a do tego czas ich realizacji ulegnie wyraznemu skroceniu z nawet
kilkudziesigciu dni do kilku — kilkunastu dni. Chiny z pewnoscia zapewnia sobie wigksze bezpie-
czenstwo energetyczno-surowcowe, co moze si¢ tylko przyczynia¢ do powigkszania dobrobytu
1 wlaczanie w rozwdj kraju (obok dobrze rozwinietych czeséci przybrzeznych) takze innych regio-
néw. Ale tez widoczne spowolnienie gospodarcze nie napawa optymistycznie, ze nagle uczestnicy
wymiany miedzynarodowej beda méwic jednym glosem w sprawie np. liberalizacji wymiany towa-
rowej. Jedwabny szlak ma szereg utomnosci, ale same polityczne napigcia z sasiadami, dominacja
Chin polityczna i gospodarcza moze rodzi¢ watpliwosci 1 napigcia. Z drugiej strony nie najlepsze
relacje Unii Europejskiej z Rosja, a takze inne inicjatywy ze strony USA, facznie ze zmiana polity-
ki na protekcjonistyczna, moga w wyrazny sposob zagrozi¢, opoznicbadz ograniczy¢ efekty pro-

jektu.

11 Railway Reform: Toolkit for Improving Rail Sector Performance, The International Bank for Reconstruction

and Development / The World Bank, Washington, s. 48-49.
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Obok réznego rodzaju barier w rozwoju globalnego rynku, w tym barier w rozwoju transpor-
tu kolejowego, dostrzec nalezy m.in. bariery technologiczne, proceduralne dotyczace np. przekra-
czania granic panstwowych, nieodpowiednia infrastrukture, konflikty polityczne, niespdjny roz-
woj polityki transportowej, wszystkie te zagrozenia sa istotne, tacznie z wydawaloby si¢ najwaz-
niejszym, ekonomicznym, ogromne §rodki, ktére nalezy ponies¢ na rozwdj infrastruktury komu-
nikacyjnej, w tym kolejowej, moga okaza¢ si¢ dla niektorych zbyt wysokie. Jest to tez szansa dla

rozwoju wspolpracy sektora publicznego i1 prywatnego w ramach tzw. przedsiewzie¢ publiczno-

prywatnych.
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