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Wprowadzenie

Oficjalne nadanie przez chinska Krajowa Komisj¢ Rozwoju i Reform projekto-
wi The Belt and Road Initiative refers to the Silk Road Economic Belt and 21st
Century Maritime Silk Road (popularnie okreslanemu jako One Belt One Initia-
tive) rangi dokumentu strategicznego', na nowo okresla przestrzenny uklad sieci
transportowych w Eurazji. Prowadzi takze do przeobrazen charakteru rywalizacji
z USA w wymiarze globalnym? gdyz niweluje znaczenie jednego z amerykan-

V' Vision and Actions on Jointly Building the Silk Road Economic Belt and 21st Century
Maritime Silk Road Part Il Framework, 28 March 2015. Issued by the National Development and
Reform Commission, Ministry of Foreign Affairs, and Ministry of Commerce of the People’s Re-
public of China, with State Council authorization, March 2015. First Edition 2015, http://en.ndrc.
gov.cn/newsrelease/201503/t20150330_669367.html [dostep: 3.04.2016]. Publicystyczne omo-
wienie tego dokumentu zob. Jedwabne szlaki XXI wieku. Wizja i dziatania w sprawie wspolnego
budowania Pasa Gospodarczego wzdluz Jedwabnego Szlaku i Morskiego Jedwabnego Szlaku XXI
wieku, Narodowa Komisja Rozwoju i Reformy, Ministerstwo Spraw Zagranicznych i Minister-
stwo Gospodarki Chinskiej Republiki Ludowej, z upowaznienia Rady Panstwa (Rzadu), wyd. I,
marzec 2015, s. 3-36, pl.china-embassy.org/pol/xwdt/P020150425734274256571.pdf [dostep:
10.03.2016].

2 Szerzej zob. m.in. M. Grabowski, Wiek Pacyfiku. Polityka Standw Zjednoczonych wo-
bec regionu Azji i Pacyfiku po 1989 r., Krakow 2012; M. Golebiowska-Smialtek, Stany Zjednoczo-
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skich atrybutow, w postaci mozliwosci kontroli globalnej sieci wymiany handlo-
wej. Chinski projekt nie jest jednak tylko koncepcja wytyczenia nowych, czy tez
bezpiecznych dla chinskich interesow, tras przesytu towarow. Co wigcej ma postac
kompleksowej strategii globalnego oddziatywania gospodarczego, opartego na
wykorzystaniu potencjatu eksportowego Chin i dostosowaniu szlakow wymiany
handlowej do celow eksportowych Pekinu. Tras, ktérych przebieg ogranicza moz-
liwosci kontroli ich przez Stany Zjednoczone, ale i umozliwia swoiste zwigzanie
gospodarcze panstw tranzytu.

Nowy Jedwabny Szlak jako kreator zmian pélnocnoeuropejskiego
ukladu linii transportowych

Przestrzenny uktad, projektowanych w ramach projektu One Belt One Initiative,
sieci wymiany towarowej determinuje przede wszystkim skala i charakter chin-
skiej wymiany towarowej. Status przedsiewziecia priorytetowego uzyskat projekt
potaczen euroazjatyckich, nazywany Nowym Jedwabnym Szlakiem. Przyjat on jed-
nak formute kompleksowego projektu o charakterze inwestycyjnym, w postaci bu-
dowy infrastruktury komunikacyjnej, opartej na stworzeniu uktadu sieci potaczen
multimodalnych (linie transportu kotowego, szynowego, morskiego i lotniczego)
na obszarze Eurazji®.

Podstawa, pozwalajaca na podjecie tej wspolpracy, jest wlasnie stworze-
nie sieci potaczen handlowych obejmujacych terytorium Europy, Afryki, Bliski
Wschod, Afryke Subsaharysjka i Azje Poludniowo-Wschodnig. Jego istota jest
przede wszystkim umozliwienie kooperacji gospodarczej panstw lezacych na tra-
sach przebiegu wymiany handlowej* w kilku priorytetowych obszarach (planowa-

ne wobec chinskiej strategii dwoch oceanow. Kompleks bezpieczenstwa w strefie monsunow, [w:]
Globalna potega Chin. Czynniki i perspektywy, red. J. Marszatek-Kawa, Torun 2013, s. 174-185;
Y. Leksyutina, US-China rivalry as a source of instability in East Asia in the 21 st century, [w:] As-
pects of contemporary Asia. Security and economy, ed. J. Marszatek-Kawa, Torun 2015, s. 44-67.

3 Vision and Actions..., op. cit.; Jedwabne szlaki XXI wieku..., op. cit. Poza chinskimi do-
kumentami i opracowaniami publicystycznymi warto zapozna¢ si¢ z opracowaniami think thanku
East by Southwest, zwtaszcza Briana Eyler’a, Who's afraid of China’s One Belt One Road Initia-
tive, East by Southwest, 24.04.2015 i China's Maritime Silk Road is all about Africa, 17.10.2014;
Williama Yale, Chinas Maritime Silk Road Gamble, East by Southwest, 27.03.2015 oraz X. Chena,
China & Europe: Reconnecting Across a New Silk Road, 25.02.2015, http://www.eastbysoutheast.
com [dostep: 11.03.2016].

4 Panstwa, ktore jako pierwsze wyrazity gotowos¢ uczestnictwa w projekcie, to Kazach-
stan, Kambodza, Laos, Sri Lanka, Malediwy, Polska, Litwa, Rosja, Izrael, Austria, Grecja, Tadzyki-
stan, Afganistan, Turcja, Indonezja, Egipt. Formalnie, juz jako sygnatariusze Umowy o utworzeniu
Azjatyckiego Banku Inwestycji Infrastrukturalnych, uczestniczy w projekcie az 57 krajow. Zob.
Zatacznik nr 1 i 3 rzadowego projektu uchwaty o ratyfikacji Umowy o utworzeniu Azjatyckie-
go Banku Inwestycji Infrastrukturalnych, sporzadzonej w Pekinie dnia 29 czerwca 2015 r., Druk
nr 256, www.senat.gov.pl/download/gfx/senat/pl/.../2991/.../246.pdf [dostep: 2.04.2016]. Ciekawa,
chociaz wpisujaca si¢ w narracje polityczna wladz chinskich oceng uwarunkowan chinskiego pro-



ROZWOJ LADOWYCH LINII TRANSPORTOWYCH AZJA-EUROPA... 177

nie rozwoju gospodarczego przy uwzglednieniu wymogow prowadzenia wymiany
towarowej Azja kontynentalna—Europa, systemy przesytu informacji, gospodarka
niskoemisyjna, polityka transportowa handlowa i celna)’.

China's One Belt Ong Road Initiative

— g Sk Raad Ssrling port
e 2011 il R Racahing podt
Y Coeury Mantme Sk Siad

Mapa 1. Plan projektu One Belt One Initiative

Zrédto: B. Eyler, Who's afraid of China’s One Belt One Road Initiative? East by Southwest
z 24 kwietnia 2015, http://www.eastbysoutheast.com.

Zaprezentowana przez wiladze chinskie koncepcja przewiduje mozliwosé¢
budowy roéznych, czesciowo wzgledem siebie alternatywnych, wariantow pota-
czen do zasadniczych obszaro6w prowadzenia wymiany handlowej. W odniesieniu
do Europy za priorytetowa uznano tras¢ ladowa, prowadzacg przez obszar Eura-
zji, oraz szlak zeglugowy, rozciagajacy si¢ wokot potudniowych wybrzezy Azji
i Europy. Trasa ladowa, taczaca wschodnie wybrzeze Chin z Europa, przebiegac
ma przez obszar Azji Centralnej, ze szczegdlna rolg terytorium Kazachstanu (hub®

jektu przedstawit zastepca rektora Uniwersytetu Lanzhou w trakcie 3 Forum Regionalnego Polska—
Chiny w Lodzi (28-29.06.2015). Zob. G. Xincai, Wspolpraca w zakresie budowy i infrastruktury
Jedwabnego Szlaku Gospodarczego, www.polskachiny.lodzkie.pl/files/2.pdf [dostep: 3.03.2016].

5 Vision and Actions..., op. cit.; Part IV. Cooperation Priorities, The Belt and Road Initia-
tive, HKTDC Research, http://china-trade-research.hktdc.com/business-news/article/One-Belt-One-
Road/The-Belt-and-Road-Initiative/obor/en/1/1X000000/1X0A36B7.htm [dostep: 3.04.2016].

¢ Hub definiuje¢ zgodnie z klasyfikacja stosowang w logistyce, jako gtéwny punkt (we¢zet)
przetadunkowy sieci multimodalnej, drogowej, kolejowej, morskiej lub powietrzne;j.
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Horgos) na granicy chinsko-kazachskiej. Jej przedtuzeniem sg trasy przez teryto-
rium Rosji, projektowane w kilku wariantach, w réznym stopniu zakladajacych
wykorzystanie terytorium Rosji i jej sieci potaczen szynowych lub — wrgcz — omi-
jajacych Rosje od potudnia. Trasa morska wytyczona zostata z portdow prowincji
Guandong, poprzez Kanat Sueski, na Morze Srodziemne (Izrael lub Grecja oraz
Wiochy), a nastepnie przewiduje si¢ prowadzanie zeglugi wzdtuz wybrzezy Eu-
rope Potudniowej oraz transportu przez kontynent europejski do zlewisk Morza
Ponocnego i ew. Battyckiego’.

Konsekwencja przyjetej koncepcji funkcjonowania Jedwabnego Szlaku
bedzie zmiana uktadu regionalnych, zwlaszcza europejskich, powigzan gospo-
darczych. Dla wymiany handlowej prowadzonej przez Chiny z panstwami Unii
Europejskiej jego zasadniczym elementem jest tak zwana nitka poinocna, ktorej
wykorzystanie umozliwi znaczne skrocenie czasu przewozu®. Jednakze, zwlasz-
cza w kontekscie interesow gospodarczych czesci panstw potencjalnego tranzytu,
uwzgledni¢ nalezy takze mozliwo$¢ budowy na ich terytorium elementéw tworza-
cych kompleksowy system powigzan gospodarczych laczacy panstwa Azji Cen-
tralnej, Europy oraz Chin. Projekt bowiem zaktada nie tylko budowe sieci potaczen
transportowych, ale takze infrastruktury przesytlowej no$nikéw energii oraz tele-
komunikacyjnej. Przedstawione rozwiazania sytuuja projekt Nowego Jedwabne-
go Szlaku jako emanacj¢ zatozen polityczno-gospodarczych w ramach koncepcji
One Belt One Initiative, nie za$ jako nowy strumien transportowy. Jego istotnym
celem jest proba ,,zwiazania gospodarczego” panstw tranzytu, co doskonale uka-
zuja zatozenia dotyczace finansowania tego przedsiewzigcia’. Sposob konstrukeji
oferty biznesowej (zaangazowania si¢ w inwestycje wzdtuz linii transportowe;j)
oraz korzysci gospodarcze powoduja, ze dla czgsci panstw objetych projektem,
zwlaszcza dla panstw tranzytu i potencjalnych uczestnikow wymiany handlo-
wej Azja—Europa, stanowi¢ moze rowniez propozycje¢ alternatywa — w stosunku

7 Jego poszerzeniem jest ladowa nitka przez Bangladesz i Indi¢ (pozwoli to na ominig-
cie Cie$niny Malakka. Szczegdétowy opis réoznych wariantéw dostgpny jest w szeregu publikacji.
Na potrzeby niniejszego opracowania zamieszczam opisy prezentowane w chinskich publika-
torach anglojezycznych: What Can China’s New Silk Road Do For Global Trade?, http://emer-
gingequity.org/2015/10/02/what-can-chinas-new-silk-road-do-for-global; Xi’an readies for key
role in ‘One Belt, One Road’ initiative, http://english.sina.com/china/p/2015/0421/803602.html
oraz opracowanie z portalu Tristan: Slow and steady ambition, http://www.thestar.com.my/news/
nation/2015/10/18/slow-and-steady-ambition-china-will-need-time-to-tackle-the-challenges-of-
reviving-its-much-talkedab [dostep: 10.03.2016].

8 Czas dostarczenia towarow do niemieckich hubéw 16 dob w transporcie kotowym,
w stosunku do 30—45 dni przy wykorzystaniu klasycznych przewozoéw morskich.

° Zasoby sa gromadzone w tzw. Funduszu Nowego Jedwabnego Szlaku z kapitatem 40
mld dolaréw, Azjatyckim Banku Inwestycji w Infrastrukture (AIIB) oraz Funduszu Rozwoju Ener-
getyki, zaktadajacy realizacj¢ inwestycji w wysokosci 20 mld dolaréw. Akcjonariuszami sg pan-
stwa uczestniczace w projekcie, co stanowi wazny czynnik integrujacy, zardbwno panstwa tranzytu,
na terytorium, ktorych powstanie czg$¢ inwestycji, jak i pozostatych akcjonariuszy.
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do ofert wspolpracy gospodarczej, sktadanych panstwom Azji Srodkowej, Bliskie-
go Wschodu, Europy Srodkowej i tzw. Rogu Afryki — przez USA i Rosje'”.

Tabela 1. Glowne szlaki przesytowe w kontekscie europejskim — warianty

Osrodki Przebieg tras ladowych Nowego Jedwabnego Szlaku (tzw. nitka p6élnocna)
gospodarcze |Przebieg tras w Azji Przebieg trasy w Europie

ChRL

Wuhan, Trasa optymalna w Azji: Polska (£6dz) — RFN (Duisburg) — Rotterdam
Chongging, |Urumczi-Dostyk—Astana—Tra- [Sankt Petersburg REN (Sasnitz i Rostock, Duis-
Chengu, sa Transsyberyjska burg) — Rotterdam

Zhengzhou Ukraina—Stowacja—Austria i ew. Biatorus—Litwa

1 trasa alternatywna w Azji: |Morze Czarne—Ukraina—Polska (L6dz) — RFN
Dostyk (lub Astana) — Wotgo- |(Duisburg) — Rotterdam

grad-Turcja Rumunia—Austria—RFN (Duisburg) — Rotterdam
2 trasa alternatywna w Azji: |Morze Czarne—Ukraina—Polska (L6dZ) — REN
Kazachstan—-Morze Kaspijskie [(Duisburg) — Rotterdam

(porty Autka i Baku) —Iran—  |Morze Czarne-Rumunia—Stowacja—Austria—
Turcja RFN-Rotterdam i Hamburg

Zasadnicze |Przebieg tras morsko-ladowych Nowego Jedwabnego Szlaku

porty ChRL

Yvou, Sri Lanka—Malediwy—Kenia— |Grecja (Pireus i Saloniki) — Macedonia (Bar) —
Egipt (Port Said) lub Izrael Serbia—Wegry i Stowacja lub Austria—RFN-Rot-
(Hajfa) terdam

Wiochy (Wenecja Bari) lub — Stowenia (Koper) —
Austria—RFN (Berlin) — Hamburg lub Lubecka
Wiochy (Genua) — Szwajcaria lub Austria—RFN—
Hamburg i Rotterdam

Zrodto: opracowanie whasne na podstawie What Can China’s New Silk Road Do For Global Trade?
http://emergingequity.org/2015/10/02/what-can-chinas-new-silk-road-do-for-global, Xi’an readies
for key role in ‘One Belt, One Road’ initiative, The Belt and Road Initiative, HKTDC Research
http://china-trade-research.hktdc.com/business-news/article/One-Belt-One-Road/The-Belt-and-
-Road-Initiative/obor/en/1/1X000000/1X0A36B7.htm [dostep: 3.04.2016].

Zaproponowane panstwom europejskim rozwigzania potgczen komunika-
cyjnych, okreslane jako tzw. pofnocna nitka Szlaku, przewiduja powstanie tras
szynowej 1 morskiej, z kilkoma wariantami powigzan regionalnych. Ich przebieg
jest uzalezniony takze od uwarunkowan polityczno-gospodarczych oraz technicz-
nych. Optymalnym, z ekonomicznego punktu widzenia, rozwigzaniem jest prze-
woz towardw trasami szynowymi przez terytorium Kazachstanu, Rosji, Biatorusi,

10" Zwlaszcza amerykanski projekt Trans-Pacific Partnership (TPP) oraz rosyjska koncepcje
wspolpracy regionalne Eurazjatycka Uni¢ Gospodarcza. Szerzej zob. S. Bobowski, Megaregional-
ne projekty handlowe TPP i RCEP w budowie. W co gra Japonia przy dwoch stolach negocjacyj-
nych?, ,,Prace Naukowe Uniwersytetu Ekonomicznego we Wroctawiu” 2015, nr 407, s. 147-157,
J. Ku$pit, Euroazjatycka unia gospodarcza jako przykiad rosyjskich inicjatyw w zakresie reintegra-
¢ji gospodarczej panstw byltego ZSRR, ,,Studia i Prace Wydziatu Nauk Ekonomicznych i Zarzadza-
nia Uniwersytetu Szczecinskiego” 2015, nr 41, t. 1, s. 127-138.
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Polski do RFN, przy wykorzystaniu linii kolei transsyberyjskiej, co dodatkowo
skraca czas dostaw i zmniejsza koszty transportu. Jednakze charakter chinskich
intereséw politycznych!'' powoduje, Ze rozwazana jest trasa przebiegajaca przez
Kazachstan oraz Iran (i Turcje) lub przez akweny Morza Kaspijskiego i Czarnego
oraz Ukraing lub Rumuni¢. W tym przypadku koniecznym jest jednak prowa-
dzenie przewozow w systemie multimodalnym (szynowym i morskim), co poza
kosztami politycznymi (stosunek Rosji do przebiegu szlaku) dodatkowo podnosi
finansowe koszty transportu.

Ekonomiczna efektywno$¢ Szlaku, jako trasy kreujacej poziom wymiany
handlowej, jest determinowana takze innymi czynnikami natury ekonomiczne;j
i technicznej. Najwazniejszym spos$rod uwarunkowan stricte ekonomicznych
jest, wynikajaca z charakteru wymiany towarowej w ukladzie Chiny—Unia Eu-
ropejska, optacalno$¢ wykorzystania tej trasy przesytu towaréw oraz tzw. pro-
blem interoperacyjnosci istniejacych systemow transportowych. Wynoszgca ok.
559 mld dolaréw wymiana towarowa zdominowana zostata przez chinski eksport
na obszar Unii Europejskie;j. Jest ona prowadzona glownie w systemie przewozow
kontenerowych, co uzasadnia mozliwos¢ wykorzystania potaczen szynowych
oraz morskiego, w tym takze przewozow ,,ro-1o” i ,,lo-10"""2. Charakter wymiany
towarowej Chiny—Unia Europejska powoduje, ze transport ladowy, ze wzgledu
na potencjat przewozowy pociggéw towarowych, bedzie raczej uzupehieniem
dla transportu morskiego. Przewozowi podlegac¢ beda wiec grupy towarowe, dla
ktorych transport morski z r6znych wzgledow jest nieoptacalny lub niskoopta-
calny. Wigze si¢ to w peni z druga determinantg, ograniczajaca ekonomiczng
zasadnos$¢ tego rozwigzania, jakim jest dysproporcja wzajemnej wymiany han-
dlowej UE—Chiny. Warunkiem ekonomicznego uzasadnienia wykorzystywania
potnocnej nitki Nowego Jedwabnego Szlaku jest zapewnienie przewozu towarow
w uktadzie zach6d-wschod'?. Koniecznoscia dla jego funkcjonowania jest zatem
otwarcie si¢ chinskiego rynku na towary z UE i wykorzystywanie tej trasy dla
dostaw towaréw do Kazachstanu i — przede wszystkim — centralnej 1 wschodniej
Rosji. Ten czynnik wzmacnia z kolej pozycje Federacji Rosyjskiej, jako gracza
polityczno-gospodarczego, bez ktorego efektywnos¢ gospodarcza przedsiewzie-
cia moze by¢ stosunkowo niska.

' Szerzej P. Mickiewicz, Trdjkqt Rosja—Chiny—Iran i jego rola na arenie miedzynaro-
dowej, [w:] Mocarstwowos¢ na przetomie XXI-XXI wieku, red. S. Wojciechowski, Poznan 2010,
s. 147-168.

12 Pojecie tadunku ,,ro-ro” i ,,lo-lo” mozna zdefiniowaé jako tadunek drobnicowy, prze-
wozony zazwyczaj przez tzw. pojazdy toczne, zwlaszcza naczepy siodtowe, nadwozia wymienne,
samochody ci¢zarowe, wagony kolejowe lub inne tzw. zestawy drogowe (pojazdy z naczepa). Kry-
terium podziatu jest sposob przetadunku definiowany, jako poziomy (ro-ro) lub pionowy (lo-lo).

13 Szlakami szynowymi w roku 2015 na terytorium Europy wwieziono towary o wielkosci
794 TEU, a z Europy do Chin o wielkosci 146 TEU. Twenty-foot equivalent unit to standardowy
system miary fadunku kontenerowego (kontener o wymiarach 20x8x8,5 stopy, co pozwala na zata-
dunek towaru o pojemnosci 39 m?).
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Tabela 2. Wymiana handlowa Chin z UE i wybranymi panstwami cztlonkowskimi

2015

Panstwo Obroty Eksport Import

Unia Europejska 564,9 mld USD 356 mld USD 208 mld USD
RFN 156,8 mld USD 69,2 mld USD 87,6 mld USD
Wielka Brytania 78,5 mld USD 59,6 mld USD 18,9 mld USD
Rosja 68,3 mld USDV 34,8 mld USD 33,3 mld USD
Holandia? 68,3 mld USD 59,5 mld USD 8,8 mld USD
Francja 51,4 mld USD 26,8 mld USD 24,7 mld USD
Wiochy 44,7 mld USD 27,8 mld USD 16,9 mld USD
Polska 36 127 mln USD 13 472 min USD 22 655 mln USD

1) Obroty handlowe miedzy Chinami a Rosja liczone rok do roku (2014 i 2015) spadty o 27,8%,
w tym rosyjski eksport do Chin zmalat o 19,1%. Jednakze latach 2013 i 2014 dynamika wzrostu
wzajemnych obrotow wyniosta 6,8% (95 mld USD). Takie dane podaje Biuro Statystyczne ChRL,
http://www.stats.gov.cn [dostep: 10.03.2016].

2) Obroty z Holandig (zwlaszcza warto$¢ eksportu) obejmuja takze dostawy do holenderskich por-
tow przetadunkowych.

Zrédlo: opracowanie whasne na podstawie danych Biura Statystycznego ChRL http://www.stats.
gov.cn [dostep: 10.03.2016].

Odnoszac si¢ do drugiego ze wskazanych czynnikéw nalezy podkresli¢, ze
okreslana jako ,,optymalna” trasa Szlaku przebiega¢ bedzie przez trzy systemy ko-
lejowe: chinski, postradziecki oraz europejski. Wymaga to dostosowania systemu
przewozow szynowych, ktory uwzglednia¢ powinien alternatywne rozwigzania
W postaci:

* budowy nowych linii kolejowych o standardowym rozstawie szyn na odcin-
ku Kazachstan—Rosja—Biatorus$, co wymaga aprobaty Rosji;

* wytyczenia zasadniczej trasy przewozow przez kraje lezace w potudniowej
czesci zlewiska Morza Kaspijskiego i Turcje lub Gruzje i Ukraing. W tym
wariancie wydtuzeniu ulega jednak czas transportu, jak i atrakcyjnosc¢ takich
przewozow dla RFN i Polski, czyli panstw najbardziej zainteresowanych
uruchomieniem potaczen ladowych Nowego Jedwabnego Szlaku;

* budowy systemow pozwalajacych na zmiang rozstawu osi wagondéw, co
podnosi stosunkowo wysokie — wzgledem transportu morskiego — koszty
przewozu towarow.

W przypadku uznania jednej z tras ,,alternatywnych” za wiodaca poszerza
sie spectrum mozliwosci przewozowych w Europie, poprzez wykorzystanie szla-
kéw wodnych (zeglugi §rodladowej), ale czas transportu zmienia si¢ tylko nie-
znacznie, w stosunku do samych przewozoéw morskich. Negatywem tej koncepcji
jest konieczno$¢ zmiany przyjetej koncepcji redystrybucji towardw na terytorium
Europy, dla ktérej centrum ladowym ma by¢ Duisburg, a gtéwnym portem Rotter-
dam (szczegdtowo kwestie te omawiam w dalszej czesci opracowania). Natural-
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nym w tym przypadku jest przejecie, ze wzgledu na przebieg europejskich szlakow
komunikacyjnych, roli zasadniczego portu przetadunkowego przez Hamburg. Roz-
wigzanie to zmniejszy mozliwosci dystrybucyjne w odniesieniu do docelowych
odbiorcow chinskiego eksportu, co powoduje, ze zaangazowanie si¢ w budowe
potaczen Adriatyk—Morze Poinocne lub — popieranych przez czes¢ polskich poli-
tykoéw — Adriatyk—Morze Battyckie, stanie si¢ mato optacalnym przedsiewzigciem
dla chinskiej inwestycji.

Uwarunkowania polityczne, w odniesieniu do potnocnej nitki Jedwabnego
Szlaku, to przede wszystkim konsekwencje jej funkcjonowania w kontekscie sto-
sunkow Chiny—Rosja i, w nieco mniejszym stopniu, Chiny—USA. Przebieg trasy
kolejowej na kontynencie azjatyckim wzmacnia znaczenie powigzan gospodar-
czych Chin z Kazachstanem i Tadzykistanem oraz okres$la rolg Iranu w chinskiej
polityce. Prowadzi to do ostabienia amerykanskich wptywoéw w regionie oraz
— co wazniejsze — ogranicza mozliwosci oddziatywania regionalnego Federacji
Rosyjskiej. Wskaza¢ nalezy tu przede wszystkim na mozliwo$¢ uzyskania przez
Pekin $rodka nacisku na Rosje w kwestii ograniczania dostepu rynku no$nikow
energii eksportowanych przez Tadzykistan i Kazachstan na dalekowschodnie
oraz stosowanie polityki ewentualnego ograniczenia wielkosci dostaw ropy naf-
towej poprzez ropociagg WSTO™". Natomiast niezaprzeczalnym pozytywem dla
rosyjskiej polityki gospodarczej jest wykorzystanie potaczen szynowych Kolei
Transsyberyjskiej. Przede wszystkim pozwoli to na prowadzenie tranzytu przez
rosyjskie terytorium, co czgséciowo niwelowac bedzie negatywne konsekwencje
wspotpracy gospodarczej Chin z panstwami Azji Centralnej. Udostepnienie pota-
czenia transsyberyjskiego pozwoli takze Rosji na osiggnigcie istotnych celow po-
litycznych w postaci wyeliminowania z projektu Ukrainy i Turcji oraz ograniczy
role Kazachstanu, jako waznego panstwa tranzytowego. Natomiast w kontekscie
rosyjskiej polityki europejskiej, rozwigzanie to umozliwia podjecie rozmow
o przebiegu odnog poéinocnej nitki Szlaku w europejskiej czgsci terytorium Rosji
oraz formy wykorzystania rosyjskich portow battyckich w systemie przewozow
do panstw nordyckich i ewentualnie do docelowego hubportu (Rotterdam) oraz
Wielkiej Brytanii.

Konsekwencje funkcjonowania péinocnej nitki
Nowego Jedwabnego Szlaku dla europejskich panstw tranzytu

Podjecie przewozow trasami Jedwabnego Szlaku w wymiarze globalnym sankcjo-
nuje pozycje panstw Unii Europejskiej, jako najwazniejszego globalnego partnera

14 P. Mickiewicz, Tréjkqt Rosja—Chiny Iran..., op. cit.; idem, Iran w chinskiej koncepcji od-
dzialywania miedzynarodowego w latach 2003-2008, [w:] Historia, polityka, dyplomacja. Studia
z nauk spotecznych i humanistycznych. Ksigga Pamigtkowa dedykowana prof. Marianowi S. Wo-
lariskiemu, red. M. Mréz, E. Stadtmuller, Torun 2010, s. 535-548.
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handlowego Chin oraz zwickszenie wzajemnych obrotow towarowych. Dla czgsci
krajow europejskich, zwtaszcza z regionu Europy Srodkowo-Wschodniej i ewen-
tualnie Potudniowo-Wschodnigj, istotng wartoscig bedzie samo funkcjonowanie
jako panstw tranzytu, objetych wspolnymi inwestycjami w narodowe systemy
transportowe i okototransportowe. Pozwala to na wyselekcjonowanie trzech grup
panstw, ktore z réznych wzgledow, angazujg si¢ w projekt budowy potnocnej nitki
Jedwabnego Szlaku, w postaci:

» Panstw zainteresowanych inwestycjami w infrastrukture transportowsa, do
ktérych zaliczyé nalezy kraje Europy Srodkowej i Potudniowo-Wschodniej
oraz Federacj¢ Rosyjska;

» Panstw zainteresowanych tranzytem przez ich terytoria i ewentualnie
uczestnictwem w wymianie towarowej, do ktorych zaliczy¢ nalezy Polske,
Biatorus oraz Holandi¢ i RFN, gtéwnie jako panstwa lokalizacji centralnych
hubow przetadunkowych (Duisburg'*~Rotterdam, Hamburg, Brema);

» Kraje, ktorych wartoscig staje si¢ skrocenie czasu dostaw. Jest to ogra-
niczona liczba, do ktoérej — poza wymienionymi powyzej — zaliczy¢ na-
lezy Szwecje, Finlandi¢ i ewentualnie Wielka Brytani¢, Francj¢ oraz
Hiszpanieg.

Jak wynika z powyzszego zestawienia, w gronie panstw zainteresowanych
funkcjonowaniem poétnocnej nitki Nowego Jedwabnego Szlaku, znajduje si¢
wigkszos¢ krajow zlewiska Morza Battyckiego oraz panstw basenu Morza Czar-
nego i Europy Potudniowo-Wschodniej. Trasa jej przebiegu oraz sama mozliwos¢
prowadzenia wymiany towarowej stanowi istotny element polityki gospodarczej,
zwlaszcza Republiki Federalnej Niemiec, Polski i Rosji, Austrii, Serbii, Stowacji
i Rumunii Austrii. Najpowazniejszym atutem potnocnej czesci kontynentu jest
stan infrastruktury szynowej i portowej w panstwach potudnia oraz uwarunkowa-
nia funkcjonowania hubu WienCont w okolicach Wiednia. Glgboko$¢ basenow
portowych ogranicza mozliwosci zawinigcia duzych jednostek kontenerowych,
hub WienCont w ograniczonym zakresie posiada polaczenia w kierunku zachod-
nim (rozbudowano system przewozu dla panstw regionu i przez Niemcy na pot-
noc Europy), za$ uksztattowanie fizyczne terenu ogranicza zarowno dtugose, jak
i wysokos¢ sktadow kolejowych. Przyktadowo, przez terytorium Stowenii nie
mozna prowadzi¢ sktadow towarowych o dtugosci powyzej 500 metrow i cigza-
rze powyzej 110 ton. Natomiast w Austrii, ze wzgledu na konieczno$¢ przejazdu
przez tunele, konieczne jest stosowanie wagondéw o matych srednicach zestawow
kotowych. Uwarunkowania te powoduja, Zze czas transportu z portow Adriaty-

15 Uznanie Duisburga za centralny punkt dostaw towarow droga ladowa jest uzasadnione
ekonomicznie, zarowno poprzez analizg kosztow transportu, jak i roli duisburskiego Centrum Logi-
stycznego w europejskim systemie transportowym. Miasto to jest jednym z centréw niemieckiego
przemystu metalurgicznego, zostato doskonale skomunikowane z centrami gospodarczymi i porta-
mi zarowno RFN, jak i panstw o$ciennych. Petni takze funkcje zasadniczego hubu przetadunkowe-
go dla portu Rotterdam.
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ki do centrow logistycznych Europy potnocnej wynosi 28 godzin bezposrednio,
a przy koniecznos$ci wykorzystania hubu WienCont 38 godzin'®.

Uwarunkowania te nie stanowig istotnego czynnika niwelujacego role tego
korytarza transportowego. Decydujace znaczenie ma wptyw stosowania tego roz-
wigzania na gospodarke niemieckg. Panstwo niemieckie jest najwazniejszym eu-
ropejskim graczem, a celem polityki niemieckiej jest uksztattowanie srodkowoeu-
ropejskich sieci transportowej w taki sposob, by opierata si¢ ona na niemieckim
systemie przewozowo-przetadunkowym. Dzigki temu rozwigzaniu panstwo nie-
mieckie usankcjonuje de facto role swoich centréw logistycznych w europejskim
obrocie towarowym. Polska i Rosja majg natomiast szans¢ uzyskac¢ statusu waz-
nego kraju tranzytu oraz mozliwo$¢ wykorzystania wybranych centrow logistycz-
nych, jako regionalnych hubow przetadunkowych.

Rozwigzanie to jest zbiezne z celem strategicznym panstwa polskiego, ja-
kim jest uznanie za zasadniczy szlak potnocnej nitki, tras Il Paneuropejskiego Ko-
rytarza Transportowego. Taki przebieg nitki pozwala na wykorzystanie Centrum
Logistycznego w Malaszewiczach. Terespola do przeladunku towarow oraz todz-
kiego Centrum Logistycznego, jako lezacego na trasie Azja—Duisburg—Rotterdam'’
hubu przetadunkowego dla towaréow kierowanych na rynek skandynawski oraz do
panstw potudniowej czesci Europy Srodkowej, przy wykorzystaniu VI Korytarza
Transportowego. Alternatywa lub uzupehieniem dla tego rozwigzania moze by¢
wykorzystanie trasy //I Korytarza, z przyznaniem roli regionalnego hubu Euro-
terminalowi Stawkow, dysponujacym réwniez potaczeniami z trasami VI Kory-
tarza Transportowego. Obydwa rozwigzania pozwalaja na wykorzystanie portow
Gdansk i Gdynia. Niwelujg tez zagrozenie, jakim jest wykorzystanie potgczenia
Adriatyk—Morze Poocne (Baltyk) w postaci przejecia wiekszosci przewozow
przez transport $rodladowy, kierowany nie przez Polske i porty Gdansk oraz Gdy-
nia, ale niemieckimi szlakami wodnymi do Hamburga i Lubecki.

Alternatywa wobec tego rozwigzania, o znacznie bardziej negatywnych
dla Polski konsekwencjach, jest koncepcja wykorzystania szybkiej magistrali ko-
lejowej Moskwa—Sankt Petersburg i rosyjskich oraz niemieckich i skandynaw-
skich portow battyckich (Rostock i Sassnitz—Mukran, Helsinki oraz Gothenburg
i zespot portow Stockholms Hamnar). Rozbudowa morskich potaczen battyckich
z RFN zapewni Rosji mozliwo$¢ osiagnigcia celow gospodarczych oraz poli-
tycznych. W odniesieniu do celow gospodarczych jest to prowadzenie wymiany
handlowej bez koniecznosci prowadzenia przewozow tranzytowych, co takze

16 T, Krawczyk, Zarzqdzanie taricuchami dostaw w transporcie intermodalnym, ,,Logisty-
ka” 2013, nr 5, s. 117.

17 Mniejsze znaczenie dla polskich intereséw gospodarczych ma trasa morsko-ladowa, dla
ktorej waznym elementem bedzie polaczenie szynowe i kotowe Baltyk—Adriatyk. Pozwoli to na
potencjalne wykorzystywanie Centréow Logistycznych oraz portdéw Gdansk i Gdynia, ale o duzo
mniejszej skali niz w przypadku potaczenia ladowego. Uktad europejskich szlakoéw przewozowych
powoduje, ze beneficjentem tego wariantu przesylu towaréw beda niemieckie centra logistyczne
oraz porty w Hamburgu i Lubece.
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zwigksza regionalne znaczenie portow Obwodu Kaliningradzkiego. Pozwoli to
takze na zwigkszenie ekonomicznej rentownos$ci inwestycji pozwalajacych na
utrzymanie potgczen pomiedzy portami Obwodu a portami potnocno-zachodnie;j
czesci Rosji.

Rozwiazanie to moze takze zosta¢ uznane za dobrze wpisujace si¢ w za-
toZenia niemieckiej polityki rozwojowej w odniesieniu do poéinocno-wschodnich
Landoéw. Jego zaleta jest mozliwos$¢ pelnego wykorzystania rosyjsko-niemiec-
kich Autostrad Morskich, dostosowanej do przewozow wagonow z szerokim roz-
stawem osi kot, niemieckiej infrastruktury portowej oraz rozbudowywanej sieci
potaczen ladowych niemieckich portow battyckich z centrami gospodarczymi
w Europie Zachodniej. W niewielkim stopniu wptynie to na przebieg ladowego
odcinka potnocnej nitki Szlaku na terytorium RFN. Negatywnie natomiast wpty-
nie to na poziom wykorzystania Lodzi, jako hubu przetadunkowego i polskich
portéw oraz osrodkow przesytu towaréw na rynek skandynawski.

Uwarunkowania te powoduja, ze kwestia przebiegu pdfnocnej nitki Je-
dwabnego Szlaku stanowi¢ bedzie wazny element dziatan polityczno-gospodar-
czych. Ostateczny ksztatt i rola przedstawionych powyzej dwoch srodkowoeuro-
pejskich nitek (przez Morze Baltyckie, przy wykorzystaniu Autostrad Morskich
Rosja—RFN oraz drogg ladowa przez Biatorus i Polske do Diiisburga) w najwigk-
szym stopniu uzalezniona jest od celow polityczno-gospodarczych RFN oraz za-
interesowania politykow chinskich wykorzystaniem Rosji, jako panstwa tranzy-
tu. Usankcjonowanie Duisburga, jako docelowego miejsca transportu towarow
Jedwabnym Szlakiem, jest uzasadnione ekonomicznie i byto chinskim celem od
poczatku podjecia debat nad trasg jego przebiegu. Lokalizacja ta umozliwia takze
znaczne wykorzystanie niemieckich portow battyckich, jako miejsc prowadze-
nia przewozow 1 przetadunku towaréw. Duisburg posiada potaczenia szynowe
az z dwudziestoma dwoma, zlokalizowanymi w regionie Morza Battyckiego,
potencjalnymi punktami prowadzenia przetadunku. Migdzy innymi sg to Herne,
Frankfurt nad Odra, Swarzeheide, Ludwisghafen, a zwlaszcza Rostock i Lubeka
oraz szwedzki port Gothenburg.

Interesy narodowe Polski, RFN i Rosji
w procesie ustalania przebiegu pélnocnej nitki Jedwabnego Szlaku

Ostateczne uksztaltowanie trasy potnocnej nitki Jedwabnego Szlaku begdzie kon-
sekwencja umiejetnego wykorzystania regionalnych powigzan gospodarczych
i politycznych oraz formy wlaczenia si¢ poszczegolnych panstw w inwestycje
wynikajace z chinskich planéw jego funkcjonowania. W regionie battyckim na
nowo okresli to uktad powiazan polityczno-gospodarczych, w ktoérym najwaz-
niejszymi graczami beda Republika Federalna Niemiec, Rosja oraz Polska. Pozy-
cja wymienionych panstw jest konsekwencja roli, jaka projekt Sz/laku odgrywac
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moze w strategiach gospodarczych, jak i charakteru zmiany uktadu regionalnych
tras wymiany handlowe;.

Zasadnicza kwestig jest sposob przewozu towaréw do panstw nordyckich
oraz uktad gtéwnego szlaku przewozowego na terytorium RFN. W odniesieniu do
uktadu przewozowego, kierowanego do panstw nordyckich zasadnicza kwestig
jest wybor hubportu przetadunkowego. W istniejacych koncepcjach gtéwnym szla-
kiem towarowym jest linia kolejowa Chengdu—£.6dz i porty Gdansk oraz Gdynia.
Posiadaja one nabrzeza kontenerowe oraz drobnicowe (glowne kategorie towaro-
we w eksporcie z Chin) 1 uksztaltowany staty system polaczen z portami skandy-
nawskimi. Niezaprzeczalng zaletg polskich portow w kontekscie transportu towa-
row na rynek nordycki sg inwestycje w porty obstugujace wlasnie te polaczenia,
zwlaszcza w Trelleborgu, oraz infrastrukture umozliwiajaca wykorzystanie gazu
LNG, jako paliwa do napgdu jednostek promowych's.

Realizacja celow polskiej polityki wymaga wigc wlasciwego jej skorelowa-
nia z celami, jakie osiggna¢ zamierzajg Chiny oraz politycy niemieccy. W kontek-
$cie chinskim zasadnym jest podnoszenie kwestii skrdcenia czasu dostaw towarow
oraz ograniczen w stosowaniu przewozow szynowych w potudniowo-wschodniej
czesci kontynentu. Rozwigzanie to uzasadnia nie tyle przebieg pofnocnej nitki, co
niweluje znaczenie potaczen poprzez Turcjg, Grecj¢ i panstwa Europy Potudnio-
wo-Wschodniej. W tej kwestii potencjalnymi sojusznikami sg politycy niemieccy,
gdyz ogranicza to takze mozliwosci przewozowe przez terytorium tego panstwa.
Ale najwazniejszym argumentem jest zaangazowanie finansowe w projekty przez
Azjatycki Bank Inwestycji Infrastrukturalnych.

Kolejnym argumentem, ktory moze wpltyna¢ na uktad srodkowoeuropej-
skiego odcinka potnocnej nitki jest wskazanie regionalnych mozliwosci eksporto-
wych. Najpowazniejszym ograniczeniem projektu jest bowiem brak przewozow
w kierunku zachod-wschod. W tym kontekscie ponownie istotnym rozwigza-
niem jest podjecie kooperacji z RFN, dotyczacej zar6wno zawieszenia zdolnosci
eksportowych na rynki azjatyckie panstw potocnej Europy, jak i zdominowania
ich przewozu.

Drugim, o wiele trudniejszym do osiaggnigcia, celem polskiego oddziatywa-
nia powinno by¢ dgzenie do zminimalizowania roli szlaku battyckiego z wykorzy-
staniem Autostrad Morskich RFN—Rosja. Jego osiagniecie prowadzi do naruszenia
rosyjskich interesow oraz stwarza koniecznos$¢ redefinicji polityki prorozwojowe;j,
prowadzonej przez panstwo niemieckie w odniesieniu do pétnocno-wschodnich
Landow. Celem niemieckiej polityki rozwojowej jest pobudzenie gospodarcze re-
giondw poprzez stworzenie, na obszarze Nadrenii Polnocnej Westfalii, regional-

18 Decyzja Miedzynarodowej Organizacji Morskiej i Komisji Europejskiej ptywajace na
akwenie Morza Battyckiego jednostki morskie sa zobowigzane do wykorzystywania paliwa o ni-
skiej zawartosci siarki. Maksymalna zawarto$¢ siarki w paliwach nie moze przekroczy¢ 0,1%.
Zalecenia Komisji Europejskiej wskazuja na gaz LNG, jako paliwo dla jednostek prowadzacych
zegluge na Battyku.
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nych centréw logistycznych oraz przystosowanie portow do prowadzenia wymiany
z Rosja. Podkresli¢ nalezy, ze w roku 2015 panstwo niemieckie zakonczyto szereg
inwestycji komunikacyjnych i przebudowe systemow przetadunkowych w portach
Rostock 1 Sassnitz—Mukran, co ogranicza mozliwosci polskiego oddziatywania po-
litycznego w tej kwestii. Natomiast pozytywnym zjawiskiem, w kontekscie celow
politycznych panstwa polskiego, jest spadek wzajemnych obrotow towarowych
pomiedzy obydwoma panstwami oraz zmiana wolumenu przewozonych towarow.
Niemieckie porty byly przebudowane z mysla, ze podstawowga forma przetadunku
beda towary skonteneryzowane, wielkogabarytowe elementy konstrukeji metalo-
wych oraz drobnicowe, przewozone w systemie ro-ro. W praktyce sa to gtownie
przetadunki kontenerowe i ro-ro, a koniecznoscia jest ich dalszy transport syste-
mem szynowym lub linig morska z portéw Obwodu Kaliningradzkiego do centrow
logistycznych w regionie Sankt Petersburga. Efektywnos¢ ekonomiczna tego roz-
wigzania uzalezniona jest wigc od skali wymiany handlowej, a ta ulegla obnizeniu.
Rozwigzaniem, ktoére pozwoli na zwickszenie obrotow, jest budowa sieci potaczen
nie w uktadzie Rosja—RFN, ale z wykorzystaniem portow niemieckich jako hubow
przetadunkowych dla portéw Morza Pétnocnego i zachodnioeuropejskich partne-
réw handlowych. Zwtaszcza Holandii, Francji 1 Wielkiej Brytanii oraz odbiorcow
rosyjskich lub panstw Azji kontynentalnej. Niezaprzeczalnym walorem tego roz-
wigzania jest mozliwos$¢ przeprowadzenia — w oparciu o port Sassnitz — jednej
odprawy celnej na obszarze Unii Europejskie;.

Oceniajac znaczenie konsekwencji o charakterze gospodarczym, uwzgled-
ni¢ nalezy réwniez mozliwo$¢ wykorzystania przez partnera rosyjskiego argu-
mentu o charakterze polityczno-ekonomicznym. Najpowazniejszym problemem
efektywnego wykorzystania pofnocnej nitki jest mozliwos¢ wykorzystania do
przewozow towarowych z Europy do Azji. Potencjalne wykorzystanie przez Rosjg
tego szlaku, do transportu towaro6w w glab wlasnego terytorium towaréw, moze
by¢ czynnikiem decydujacym o wiodacej roli potgczenia z wykorzystaniem au-
tostrad morskich i rosyjskiej sieci potaczen szynowych w ksztattowaniu trasy jej
przebiegu. Rozwigzanie to ogranicza rol¢ polaczenia kolejowego poprzez Lodz
do Duisburga, co niweluje role t6dzkiego Centrum Logistycznego, jako gtéwnego
hubu przetadunkowego dla towaréw kierowanych do Europy Pétnocnej, zwlasz-
cza panstw nordyckich. Wptynie to tez decydujaco na kondycje polskich portow
(gtéownie Gdansk i Gdynia).

Zaprezentowane uwarunkowania powodujg, ze realnym scenariuszem moze
sta¢ si¢ potencjalny brak wsparcia panstwa niemieckiego dla polskich koncepcji
ograniczania roli potaczen battyckich, lub uznanie tych polaczen za istotne dla
funkcjonowania szlaku przez politykow chinskich. Uwarunkowania te niwelujg
w zasadzie mozliwo$¢ samodzielnego osiggnigcia przez Polske celu, jakim jest
ograniczenie roli potgczen battyckich. Ograniczenie przewozow niemiecko-rosyj-
skimi autostradami morskimi mozliwe jest jedynie poprzez uzyskanie akceptacji
dla tej idei przez partnera chinskiego. A to z kolei bedzie mogto zaistnie¢ poprzez
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podkreslenie potencjalnego uzaleznienia ekonomicznej roli potnocnej nitki Nowe-
go Jedwabnego Szlaku od charakteru rosyjskich interesow i ksztattu rosyjskiej po-
lityki. Zwtaszcza w kontek$cie azjatyckich planéw Pekinu, sprowadzajacych si¢ do
ekonomicznego ,,zwigzania” gospodarki Kazachstanu oraz — w mniejszym stopniu
— Turcji z Chinami.

Przedstawione powyzej uwarunkowania polityczno-gospodarcze powodu-
ja, ze zasadnym — zarowno z punktu widzenia polityki chinskiej, jak i niemiec-
kiej — staje si¢ rozwazenie rosyjskich interesow w odniesieniu do przebiegu pol-
nocnej nitki Jedwabnego Szlaku. Ich akceptacja stanowi zagrozenie dla interesow
polskich, co z kolei wymaga podjecia dziatan podkreslajacych znaczenie gtdwne;j
odnogi potnocnej nitki szlaku. Zwlaszcza, ze zar6wno z punktu widzenia polityki
chinskiej, jak 1 niemieckiej — zasadnym staje si¢ rozwazenie rosyjskich interesow
w odniesieniu do przebiegu pofnocnej nitki Jedwabnego Szlaku. Ich akceptacja
stanowi zagrozenie dla celéw strategicznych polskiej polityki transportowe;.

Podsumowanie

Przeksztalcenia euroazjatyckiego uktadu szlakow transportowych, a zwtlaszcza
powstanie potnocnej nitki tzw. Nowego Jedwabnego Szlaku, oddzialuja na spo-
sob funkcjonowania europejskich linii transportowych. Posrednio, ale w istotny
sposob, funkcjonowanie tego szlaku zmienia charakter przewozow towarowych
z wykorzystaniem battyckich linii zeglugowych. Zwtaszcza wykorzystujacych
battyckie porty Republiki Federalnej Niemiec, Federacji Rosyjskiej i Polski.
Roéwnoczesnie Polska i Republika Federalna Niemiec moga sta¢ si¢ istotnymi
panstwami tranzytowymi dla wymiany handlowej prowadzonej na linii Azja kon-
tynentalna — Europa poinocno-zachodnia — kontynenty amerykanskie. W duzej
mierze status ten obydwa panstwa uzyskaja, w wyniku wykorzystywania pota-
czen ladowych przechodzacych przez srodkowa czgs¢ terytorium Polski i $rod-
kowe oraz potnocne Landy RFN. W konsekwencji tych przeobrazen niezbednym
warunkiem podtrzymania tego, korzystnego dla obydwu panstw, uktadu szlakow
transportowych jest podjecie kooperacji ukierunkowanej na rozbudowe szlakow
transportowych Azja kontynentalna—Europa, zwlaszcza potnocnej nitki Nowego
Jedwabnego Szlaku. Natomiast interesem Polski jest przekonanie politykdéw nie-
mieckich co do koniecznosci zmiany polityki przewozowej, ukierunkowanej na
wspolprace z Rosja. Pozwoli to na ograniczenie roli niemiecko-rosyjskich Auto-
strad Morskich w systemie przewozow z Azji kontynentalnej. Cel ten jest moz-
liwy do osiagniecia tylko poprzez réwnolegle prowadzone dziatania wobec part-
nera chinskiego, zwlaszcza poprzez podkreslanie uwarunkowan ekonomicznych,
zwigkszajacych czas transportu w wyniku zastosowania przewozow multimodal-
nych przez subregion baltycki oraz czynnika politycznego, w postaci nadmier-
nego uzaleznienia chinskiego projektu od rosyjskich interesow. Polityka ta two-
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rzy jednak potencjalne pole polsko-nienieckiego konfliktu w postaci rywalizacji
o zdominowanie przewozow towarowych na terytorium panstw skandynawskich
oraz sposob wykorzystania battyckich szlakéw transportowych i ich ladowych
odcinkow. Zwlaszcza, ze w obecnym i przyszlym uktadzie sieci transportowych
naturalnym rozwiazaniem jest przejgcie potgczen z portami panstw nordyckich
przez Polske. Sytuacja ta wymaga prowadzenia odpowiedzialnej polityki gospo-
darczej, ukierunkowanej na rozbudowe europejskiej sieci transportowej i kre-
owania powigzan gospodarczych z panstwami Azji kontynentalnej, czyli na ob-
szarze odbudowywanej z roznym skutkiem rosyjskiej strefy wptywow.

The Development of the transportation lines Asia-Europe as a determinant
of the German’s and Poland’s transport policies in the Baltic Region

In the article, regional consequences of Chinese One Belt One Initiative project were elaborated.
Author pointed out the possibility of cooperation between Poland and Germany in order to achieve
the role of the most important countries in transit, overload and conditioning that may allow achiev-
ing this target. Article also presents some limitation — mainly results of Russian interests and po-
tential conflict areas.
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