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Streszczenie: Przez cala swoja histori¢ Eurazja przecigta byta szlakami komunikacyjnymi
i $ciezkami handlowymi, ktore stopniowo zaczely taczy€ si¢ i tworzy¢ trasy, dzi$ znane nam
jako Jedwabne Szlaki. Szlaki po obu stronach ladu i morza, wzdhuz ktorych jedwab i wiele
innych towarow wymienianych byto migdzy ludzmi z calego $wiata. Dzi$ perspektywa ta
powraca pod nazwa Nowego Jedwabnego Szlaku dzieki chinskiemu prezydentowi Xi Jinpin-
gowi. Celem artykutu jest przedstawienie koncepcji powstania i perspektyw rozwoju Nowego
Jedwabnego Szlaku w konteks$cie zarzadzania globalnymi tancuchami dostaw. Praca ma cha-
rakter przegladowy i opiera si¢ na analizie gtéwnie zrodet internetowych (anglojezycznych,
niemieckoje¢zycznych i polskojezycznych). Temat ten jest aktualny i istotny z gospodarczego,
a takze politycznego punktu widzenia. Autorzy starali si¢ przedstawi¢ konsekwencje budowy
Nowego Jedwabnego Szlaku dla globalnej logistyki w kontekscie ekonomicznym, ale tez
politycznym.

Stowa kluczowe: jedwabny szlak, Nowy Jedwabny Szlak, Polska, Chiny, globalna strategia
logistyczna.

Summary: Throughout its history, Eurasia was cut through communication routes and trade
lanes that gradually began to connect and create routes, now known as Silk Roads. These are
trails on both sides of the land and sea along which silk and many other goods were exchanged
between people from all over the world. Today, this prospect returns under the name of the
New Silk Road thanks to Chinese President Xi Jinping. The aim of this article is to present
the concept of the emergence and prospects for the development of the New Silk Road in the
context of global supply chain management. The work is reviewed and based on an analysis
of mainly Internet sources (English-speaking, German-speaking and Polish-speaking). This
topic is current and relevant from an economic as well as a political point of view.

Keywords: silk road, the New Silk Road, Poland, China, global logistic strategy.
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1. Wstep

W dobie globalizacji bardzo istotng rol¢ odgrywa logistyka. Dotyczy to nie tylko
funkcjonowania pojedynczych przedsigbiorstw, ale rowniez gospodarki krajowe;,
a nawet i $wiatowej — obserwujemy zjawisko konkurowania juz nie pojedynczych
przedsigbiorstw, lecz catych tancuchow dostaw. Tempo rozwoju wspdtczesnej go-
spodarki sprawia, ze firmy zmuszone s3 nieustannie wprowadza¢ coraz to nowe
rozwiazania. To innowacje napedzaja postep rynku. Przedsiebiorstwa przescigaja
si¢ w poszukiwaniu innowacji na rynku ustug logistycznych, a co za tym idzie —
technologie rozwijaja si¢ w zawrotnym tempie. Globalizacja, innowacje, technolo-
gie ICT (Information and Communication Technology) powoduja, ze czas dostawy
jest jesli nie gtdéwnym, to jednym z kluczowych elementow przewagi konkurencyj-
nej. W takich warunkach odpowiednio zorganizowany system logistyczny staje si¢
rozstrzygajacym o sukcesie przedsiewzigcia gospodarczego. Istotne znaczenie majg
podsystemy transportu i magazynowania, ktore tworza infrastrukture logistyczna.
I to wlasnie infrastruktura, a wtasciwie dostep do niej, staje si¢ czynnikiem determi-
nujacym rozwoj przedsiebiorstw, regionow, panstw czy kontynentow.

Dobrym tego przyktadem moze by¢ Nowy Jedwabny Szlak, czyli rozbudowana
sie¢ infrastruktury, taczaca ze soba Chiny, kraje Azji Srodkowej, Bliskiego Wschodu
i Europe. Chinski Nowy Jedwabny Szlak New Silk Road), nazywany tez strategia
,jednego pasa i jednej drogi” (One Belt and One Road), jest jeszcze ogbdlnie zaryso-
wang koncepcja, ale z coraz wigkszymi szansami na realizacjg.

Celem artykutu jest przedstawienie koncepcji powstania i perspektyw rozwoju
Nowego Jedwabnego Szlaku w kontekscie zarzadzania globalnymi tancuchami dostaw.
Praca ma charakter przegladowy i opiera si¢ na analizie gldwnie zrodel internetowych
(anglojezycznych, niemieckojezycznych i polskojezycznych). Temat ten jest aktualny
1 istotny z gospodarczego, a takze politycznego punktu widzenia.

2. Geneza i koncepcja Nowego Jedwabnego Szlaku

Koncepcja Nowego Jedwabnego Szlaku, zwana takze Inicjatywa ,,Jednego Szlaku,
Jednego Pasa”, zostata ogloszona przez prezydenta Chin Xi Jinpinga we wrze$niu
2013 r. podczas oficjalnej wizyty w Kazachstanie [Sykulski 2017]. Przedstawit on
podczas wystgpienia na Uniwersytecie Nazarbayeva pig¢ najbardziej istotnych kie-
runkow politycznych zwigzanych z Inicjatywa: ,,poprawienie szeroko rozumianego
skomunikowania migdzy panstwami, poprawienie potagczen drogowych, promowa-
nie utatwien w handlu, zwigkszenie obrotu pieni¢znego oraz swobodnego przeptywu
ludnos$ci” [Bartosiak 2016, s. 350]. Najistotniejsza cze$¢ jego przemoOwienia doty-
czyta checi stworzenia Ekonomicznego Pasa Jedwabnego Szlaku (Silk Road Eco-
nomic Belf) [Kaczmarski 2015, s. 1]. Byloby to strategiczne potaczenie od Oceanu
Spokojnego do Morza Battyckiego i nastepnie sukcesywne dazenie do utworzenia
sieci transportowej taczacej wschodnig, zachodnig 1 poludniowa Azje [Bartosiak



Nowy jedwabny szlak w kontekscie tworzenia globalnej strategii logistycznej 343

2016, s. 350]. Prezydent Xi podkreslit, ze Silk Road szczyci si¢ 3-miliardowg popu-
lacja i rynkiem, ktory jest niezrownany zarowno pod wzgledem wielkosci, jak i po-
tencjatu — wzywajac w ten sposob stosowne strony do utatwienia handlu i inwestycji
oraz usuni¢cia barier [Danlu 2017].

Nastepnie w pazdzierniku podczas podrozy do Indonezji ogtosit rownolegty ini-
cjatywe zbudowania morskiej odnogi Nowego Jedwabnego Szlaku [Sykulski 2017].
Stwierdzit woéwczas, iz Chiny oraz kraje ASEAN mogg skorzysta¢ z owej inicjatywy.
Od tego czasu obie koncepcje: morska oraz ladowa, sa w chinskich mediach oraz
osrodkach eksperckich okreslane mianem Inicjatywy ,,Jednego Szlaku, Jednego Pasa”
(One Belt and One Road) [Kaczmarski 2015, s. 1]. Pas odpowiada drodze morskiej,
natomiast Szlak drodze ladowej przez Azje Srodkowg oraz Lewant w kierunku Europy
[Bartosiak 2016, s. 350].

Inicjatywa ta ma na celu odrestaurowanie jedwabnego szlaku, ktory funkcjonowat
kiedys, a sama realizacja projektu i budowa potrwa 3—4 dekady [Pyffel 2017]. Silk
Road to wielki projekt gospodarczo-handlowy umozliwiajacy transport i wymiang
towarow wzdluz wyznaczonej trasy, a planowany czas podrozy wynosi 18 dni i obej-
muje tras¢ o dlugosci 7456 mil [Webb 2017].

Zaréwno w wersji ladowej, jak 1 morskiej Nowy Jedwabny Szlak ma potaczy¢
Chiny z Europa. Europa jest strategicznym partnerem dla Chin w relacjach gospo-
darczych (eksport — import), a roczny obrét w relacji Chiny — Zach6d wynosi ponad
500 miliardéw dolaréw [Sykulski 2017]. Koncepcja ta zawiera kilka zasadniczych
1 kilkanascie posrednich wersji przebiegu tras [Kaczmarski 2015, s. 7]. Trudno mo-
wic tutaj o $cisle okreslonym projekcie, poniewaz sami Chinczycy unikajg takiego
przedstawiania wizji czy koncepcji, jaka jest Nowy Jedwabny Szlak [Sykulski 2017].
Wynika to z niestabilnej sytuacji geopolitycznej w wielu krajach, ktore ten projekt
czy tez ogolna koncepcja miataby objaé¢ [Sykulski 2017]. Poszczegolne warianty nie
wykluczajg si¢ nawzajem i stanowig zespot tras mozliwych do jednoczesnej realizacji,
jednakze przyznanie ktoremus z nich priorytetu spowoduje wzmocnienie go wzgledem
innych [Kaczmarski 2015, s. 7]. Trasa rozpoczynac¢ si¢ ma z portu ladowego w Horgos,
znajdujacego si¢ na granicy z Kazachstanem. Chiny muszg zmierzy¢ si¢ z kluczowa
kwestig, a mianowicie jak powinien przebiega¢ Szlak, zeby maksymalnie skroci¢ dro-
ge z Rosji do Europy [Kaczmarski 2015, s. 7]. Tutaj ksztattuja si¢ dwie mozliwosci.
Pierwsza z nich zaklada wykorzystanie kolei transsyberyjskiej na jak najdtuzszym
odcinku (mozliwe wejscia: bezposrednie z pétnocno-wschodnich Chin; z pétnocnych
Chin przez Mongoli¢; z zachodnich Chin przez Kazachstan) [Kaczmarski 2015, s. 8].
W drugim przypadku kolej zostalaby pominig¢ta na rzecz trasy przebiegajacej przez
Azje przez Kazachstan i potudniowo-zachodnig cze$¢ Rosji (okolice Wotgogradu)
oraz Ukraing [Kaczmarski 2015, s. 8].

Kolejna kwestig staje si¢ wejscie ladowej czgsci Silk Road do Europy. Tutaj po-
jawiaja sie trzy istotne warianty. Pierwszy od poinocy — obejmujacy transport przez
Polske do Niemiec i najprawdopodobniej dalej do reszty krajow Europy Zachodnie;j.
Drugi przyjmuje dojscie przez Stowacje w kierunku Wiednia. Trzeci wariant za$ przez
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Butgarie w kierunku poétnocnym [Kaczmarski 2015, s. 8]. Chinska Agencja Informa-
cyjna podaje, iz najkrotsza i najbardziej ekonomiczng trasa taczacg Chiny z Europg
jest ta wiodaca przez Polske [Sykulski 2017]. Polska ma duze predyspozycje do stania
si¢ ,,panstwem tranzytowym”, jak optowat Wlodzimierz Wakar, ze wzgledu na duzy
atut, jakim jest wlasnie jej potozenie geograficzne [Sykulski 2017].

Poczatek morskiego szlaku miatby miejsce w potudniowo-wschodniej prowincji
Guandong i nastepnie prowadzitby w kierunku wybrzezy Azji Potudniowo-Wschod-
niej, przez ciesning Malakka, Sri Lanke, Ocean Indyjski, Rog Afryki i Kanat Sueski
do Morza Srodziemnego. Stamtad miatby szanse podziatu na porty Europy Potnocnej
i Potudniowej, w tym ostatnim przypadku taczac sie z trasg ladowa [Kaczmarski
2015, s. 8]. W tym przypadku to Sri Lanka, Malediwy oraz Egipt i Izrael odegratyby
najistotniejsza role [Kaczmarski 2015, s. 8].

Dopetieniem szlaku morskiego moze by¢ transportowy korytarz ladowy, ktory
laczytby Chiny z Myanmar, Bangladeszem i Indiami, w kierunku Oceanu Indyjskie-
go (omijajac cie$ning Malakka). Jego jednoczesng alternatywa byltby korytarz przez
Pakistan docierajacy do Oceanu Indyjskiego [Kaczmarski 20135, s. 8]. Z prowincji
Junnan Szlak prowadzilby przez Mjanmg¢ do Dhaki (Bangladesz), a nastgpnie do
Kalkuty (Indie) [Kaczmarski 2015, s. §].

Rys. 1. Warianty tras Nowego Jedwabnego Szlaku
Zrédlo: [Kaczmarski 2015, s. 9].

Takze przy potaczeniu szlaku morskiego z ladowym powstaja dwie zasadnicze
mozliwosci. Pierwsza zaktada wejscie do Europy przez porty greckie w kierunku
potnocnym (Serbia, Wegry, Wieden). Druga to wejscie przez wloskie porty na Ad-
riatyku 1 nast¢pnie zmierzanie ku Europie Zachodniej. Porty, ktore sg uwzgledniane
w poszczegblnych wariantach, to: Pireus, Saloniki (Grecja), Bar (Macedonia), Koper
(Stowenia). Zostato to pokazane na rys. 1 [Kaczmarski 2015, s. 8].
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3. Finansowanie i realizacja Inicjatywy
Nowego Jedwabnego Szlaku

Inicjatywa Nowego Jedwabnego Szlaku szybko zyskata kluczowa pozycje w kre-
owaniu kierunku chinskiej polityki zagranicznej i nabrata geopolitycznego znacze-
nia. Powstat kompleksowy projekt stworzenia sieci rozwigzan infrastrukturalnych,
gtéwnie korytarzy transportowych, zarowno na ladzie, jak i na morzu, mi¢dzy Chi-
nami a ich strategicznymi partnerami w handlu [Bartosiak 2016, s. 350]. Catosciowy
koszt wszystkich inwestycji wycenia si¢ na 500 mld dolarow, a Chiny deklaruja chgé
ich pokrycia. [Lewandowski 2017]. Natomiast realizacja projektu i budowa moze
potrwaé 3—4 dekady [Pyffel 2017].

W listopadzie 2014 r. Chiny utworzyty Fundusz Szlaku Jedwabnego o wartosci 40
miliardow dolarow, ktérego celem jest finansowanie ekonomicznych korytarzy i ele-
mentow infrastruktury [ Tomanski 2017]. Miesigc wczesniej, w pazdzierniku 2014 r.,
wraz z 20 innymi azjatyckimi panstwami zatozono Azjatycki Bank Inwestycji (4sian
Infrastructure Investment Bank, A1IB) [Bartosiak 2016, s. 351]. Obecnie zrzesza on
70 panstw [Tomanski 2017]. Od 15 czerwca 2016 r. Polska stata si¢ petnoprawnym
cztonkiem w AlIB, a Radostaw Pyftel zostat wybrany w 2016 r. na stanowisko wice-
dyrektora banku [ Telewizja Republika 2017]. Kapitat AIIB ma wynies$¢ 100 miliardow
dolaréw [Reuters 2017]. Instytucje zatozono przede wszystkim z myslg o finansowaniu
inwestycji infrastrukturalnych na terenie panstw w Azji, gdzie skala potrzeb w tym
zakresie jest bardzo duza. Na podstawie szacunkow potrzeby te wynosza 1 bilion
dolaréw rocznie do 2020 r. [Telewizja Republika 2017].

Dodatkowe finansowanie zapewnia stworzony w 2015 r. Nowy Bank Rozwoju
(NDB), o wyjsciowym kapitale w wysokosci 50 mld dolardéw, zrzeszajacy kraje
wspolnoty BRICS, czyli Brazylig, Rosje, Indie, RPA oraz Chiny. Docelowo kapitat
ma wynosi¢ 100 mld dolaréw [Sykulski 2017]. Ma on na celu wsparcie strategicznych
inwestycji dla panstw zrzeszajacych oraz tworzenie rezerw walutowych chronigcych
te panstwa przed wahaniami na rynkach §wiatowych i zalezno$cig od amerykanskiej
waluty [CIRE 2017]. Ponadto w 2015 r. Chiny uruchomity Fundusz Rozwijania Energii
o wartosci 20 mld dolaroéw, ktory takze ma wspiera¢ finansowo Inicjatywe Nowego
Jedwabnego Szlaku [Bartosiak 2016, s. 351].

Realizacja to nie tylko inzynieryjne wyzwanie, lecz takze problem pod wzglgdem
logistycznym. Przede wszystkim problematyczna staje sie kwestia szerokos$ci roz-
stawienia szyn oraz roznorodno$¢ procedur celnych, ktore wydtuzaja czas dostawy.
Mamy tutaj bowiem do czynienia z trzeba roznymi systemami kolejowymi: chinskim,
postsowieckim i europejskim [Kaczmarski 2015, s. 7].

Wizja utworzenia Nowego Jedwabnego Szlaku zbiegla si¢ z tworzeniem przez
Rosje integracyjnego projektu Euroazjatyckiej Unii Gospodarczej. Realizacja obydwu
z nich mogta wywotywac rywalizacje w regionie Azji Centralnej, dlatego Moskwa
zareagowala sceptycznie na wie$¢ utworzenia Silk Road [Kaczmarski 2017]. Jednakze
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podczas wizyty prezydenta Chin w Moskwie w 2015 r. przedstawiono wsp6lng de-
klaracje o potaczeniu projektow i utworzeniu oficjalnego systemu ich koordynacji
w postaci wspolnej grupy roboczej [Kaczmarski 2017]. W 2016 r. prezydent Wladimir
Putin ogtlosit podczas Petersburskiego Migdzynarodowego Forum Ekonomicznego
wizje ,,wielkiego partnerstwa eurazjatyckiego”, okre§lonego przez niego mianem
projektu Wielkiej Eurazji. Zasygnalizowalo to, iz Rosja zdecydowata si¢ przyltaczy¢
do silniejszego partnera w miejsce zrownowazenia rosnacej potegi Chin, rdwnoczes-
nie probujac w ten sposdb ukry¢ rosngcg roznicg w stosunkach rosyjsko-chinskich
[Kaczmarski 2017]. Jednakze chinski projekt w odroznieniu od rosyjskiego EUG ma
na celu globalizacje, a nie regionalizacje w dziedzinie polityki migdzynarodowej, co
moze powodowaé niezgodnos¢ w relacjach miedzy obydwoma panstwami [Kacz-
marski 2017]. Chiny traktujag bowiem EUG jako potencjalny korytarz dla Nowego
Jedwabnego Szlaku, ktoéry umozliwi¢ moze utworzenie najkrotszej drogi i potencjalnie
jednego obszaru celnego [Kaczmarski 2017]. Obecnie z Moskwy dochodzg glosy
krytyki. Moskwa zauwaza, iz Pekin zaczyna ich ponownie ogrywaé¢ [Tomaszewski
2017]. Aleksander Gabujew z moskiewskiego osrodka Carnegie napisat: ,,Inicjatywa
Pasa i Szlaku nie zawiera konkretnych celow, terminow czy kwot i na razie prowadzi
donikad” [Tomaszewski 2017]. Uwaza on, ze Chiny nie robig obecnie nic innowacyj-
nego, a budowe infrastruktury oraz miliardowe inwestycje w tworzenie swojej sity
poczynity, zanim zacze¢to tworzy¢ projekt Pasa i Szlaku (np. portu Gwadar w Paki-
stanie, ktérego budowe rozpoczeto w 2002 1., a obecnie zalicza si¢ do inicjatywy
Jedwabnego Szlaku) [Tomaszewski 2017]. Pokazuje to, iz relacja Pekin — Moskwa
zaczyna si¢ kruszy¢ i coraz wyrazniej rysuje si¢ sprzecznosc¢ interesow tych panstw.

Rosyjska agresja na Ukrainie spowodowata, ze atrakcyjnos¢ tego terenu zmalata.
Chiny zrezygnowaly na jaki$ czas z realizacji planéw stworzenia glebokiego portu
na potwyspie. W 2016 r. ruszy?t jednak pierwszy testowy pocigg z Ukrainy do Chin.
Trasa przebiegata z ukrainskiego portu w Iljiczewsku, nastgpnie kontenerowcem przez
Morze Czarne do Gruzji, stamtad koleja przez Azerbejdzan do portu Alyat, ponownie
kontenerowcem do Kazachstanu i kolejg do Chin [Kresy24 2017]. Rosja z duzym
niepokojem $ledzita przebieg tego kursu. W odréznieniu od Moskwy ani Kazachstan,
ani Gruzja, ani Azerbejdzan nie bedg traktowaly przewozu jako politycznego narzg-
dzia nacisku w stosunku do Chin czy Unii Europejskiej, poniewaz dla nich jest to
mozliwos¢ sporych zarobkow [Kresy24 2017]. Jest to wigc istotny czynnik polityczny,
bedacy alternatywa dla transportu na Zachod, ktory stwarza mozliwos¢ dyktowa-
nia warunkow tranzytu przez Pekin. Niewatpliwie wada tej trasy jest koniecznos¢
dwukrotnego zatadowania i roztadowania konteneréw na statki. Biorac pod uwage
dzisiejsze rozwigzania technologiczne i rozbudowe portow, mozna zminimalizowac te
niedoskonatosci [Kresy24 2017]. Ukrainskie wtadze zadaty sobie wiele trudu w celu
uruchomienia tego projektu trasy, jednakze koszty okazaty sie¢ zbyt wysokie i niepo-
trzebne. Wiceminister ds. integracji europejskiej Wiktor Dowhan stwierdzil, ze kolej
transsyberyjska jest obiektywnie tafisza i przewiduje transport kolejowy, bez potrze-
by wykorzystywania transportu intermodalnego ani frachtu morskiego [ Wschodnik
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2017]. Przyczynito si¢ to do tego, iz Ukraina przegrata z Rosja rywalizacje o Nowy
Jedwabny Szlak. 18 stycznia 2017 r. do Londynu przybyt pierwszy pociag towarowy
z Chin, ktorego trasa przebiegata przez terytorium Rosji, Biatorusi, Polski, Niemiec
i Belgii [Wschodnik 2017]. Transport okazat si¢ tanszy oraz krotszy, niz proponowata
to Ukraina. Wedtug Dowhania ministerstwo szuka sposobu na obnizenie kosztow
trasy ukrainskiej i planuje zmniejszy¢ oplaty portowe, a takze zacheci¢ do przewozu
promowego nowych graczy, m.in. z Unii Europejskiej i Turcji [Wschodnik 2017].

W miedzyczasie pojawit si¢ jednak problem zwigzany z wystapieniem Wielkiej
Brytanii z Unii Europejskiej. Stanowisko Panstwa Srodka pozostato jednakze nie-
zmienne w kwestii wzmocnienia wspotpracy i wiezi z Wielka Brytania i podkreslito
nadzieje na kontynuacje tego, co zostato osiggniete do tej pory. Ambasador Liu
Xioaming wspomnial, iz: ,,niezaleznie od tego, czy kraj znajduje si¢ w UE, czy nie,
bedziemy dazy¢ do wspolnych kontaktow, umozliwiajacych wymiane pogladow na
rozne kwestie, jak 1 rozw¢j” [Hajduk 2017].

Obecnie wykorzystywana jest juz czgs¢ potaczen stanowigcych podstawe dla
trasy ladowej Szlaku. Chodzi o nastgpujace polaczenia kolejowe:

*  Chongqing — Duisburg (od pazdziernika 2011);

e Wuhan — Praga (od pazdziernika 2012);

*  Chengdu — L.6dZ (od pazdziernika 2013);

e Zhengzhou — Hamburg (od lipca 2013);

*  Suzhou — Warszawa (od pazdziernika 2013);

* Changsha — Duisburg (od listopada 2014) [Kaczmarski 2015, s. §8].

Ze wzgledu na brak nowoczesnej infrastruktury w dalszym ciagu jest to transport
na matg skalg i stosunkowo powolny w odniesieniu do aspiracji — droga ladowa trafia
bowiem do Europy zaledwie 3,5% towarow [Lewandowski 2017].

Nastepnie w 2014 r. uruchomiono najdtuzsze towarowe potaczenie kolejowe na
swiecie miedzy chinskim miastem Yiwu a Madrytem (rys. 2). Tranzyt trwa trzy ty-
godnie i ma by¢ obstugiwany przez pociagi towarowe skladajace si¢ z 82 wagonow
[Polaczek 2017].

Oprocz tego dochodza jeszcze potaczenia kolejowe, ktore moga zosta¢ wlaczone
do tras Szlaku:

* miegdzy azjatycka i europejska czescig Stambutu (podmorski tunel);

¢ linia na trasie Kazachstan — Turkmenistan — Iran;

* polaczenia szybkiej chinskiej kolei siggajace do prowincji zachodnich [Kacz-
marski 2015, s. §].

Jezeli chodzi o poczatek trasy morskiej, to jest to grecki port Pireus, ktory dzier-
zawiony jest przez chinskg spotke Cosco. Pozwolit on skroci¢ przewoz chinskich
towarow do Europy o okoto tydzien [Kaczmarski 2015, s. 8]. Istotng czg¢Scig taczaca
trase morska i ladowa jest budowa szybkiej kolei Belgrad — Budapeszt. W roku 2015
podczas szczytu Chiny — kraje Centralnej i Wschodniej Europy (szczyt 16+1) zostata
podpisana stosowna umowa w tej kwestii migdzy Chinami a Serbig i Wegrami [Kresy
2017]. Ma ona na celu skrécenie trasy z o$miu do trzech godzin oraz usprawnienie
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Rys. 2. Przebieg najdtuzszego towarowego potaczenia Yiwu — Madryt

Zrodto: [Polaczek 2017].

transportu towarow z Grecji na rynek europejski. Obecnie Komisja Europejska bada
350-kilometrowy odcinek tej trasy i prowadzi sledztwo, czy nie naruszono euro-
pejskich przepisow w kwestii udzielenia pomocy publicznej dla duzych projektow
infrastrukturalnych [Biznes Alert 2017]. Fakt ten moze wptyna¢ na tempo realizacji
Inicjatywy.

W dniach 14-15 maja 2017 r. odbyto si¢ w Pekinie Forum Pasa i Szlaku, ktore
skupito 30 glow panstw oraz ponad 100 przedstawicieli krajow 1 instytucji z catego
$wiata. Zasadniczym celem byto dokonanie podsumowania dotychczasowych osiag-
ni¢¢ Inicjatywy One Belt, One Road [Bachulska, Pendrakowska 2017].

Gléwnym problemem dla Inicjatywy okazuje si¢ sceptycznie podejscie czgsci
partneréw, ktore wynika z braku nakreslenia konkretnych celow i narzedzi Pasa
i Szlaku. Niepokojacy staje si¢ fakt, iz na projekcie skorzysta¢ maja przede wszystkim
Chiny [Przychodniak 2017]. Poglebiajaca si¢ nieufnos¢ odzwierciedla si¢ w niskim
szczeblu delegacji krajow zachodnich w Pekinie. Brak zaufania powoduje m.in. pro-
blemy z realizacja niektorych konkretnych projektow w ramach Nowego Jedwabnego
Szlaku. Okazuje si¢ tez, ze cz¢$¢ inwestycji jest opdzniona lub wstrzymana, np. na
Biatorusi, w Pakistanie [Przychodniak 2017]. Ponadto problematyczna staje si¢ kwe-
stia bezpieczenstwa, ktora takze wptywa na sprawng realizacj¢ inwestycji (terroryzm
w Pakistanie i panstwach Bliskiego Wschodu) [Przychodniak 2017].

Chiny podkreslity na Forum, iz wspotpraca w budowie Szlaku bedzie oparta na
zasadzie win-win, jednakze analizujgc mapy interesow konkretnych panstw, mozna
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wywnioskowac, iz czesto sg one rozbiezne, a nawet sprzeczne [Bachulska, Pendra-
kowska 2017]. Duzym wyzwaniem staje si¢ wigc wypracowanie wielostronnego
konsensusu. Kolejne Forum Pasa i Szlaku ma si¢ odby¢ w 2019 r. i bedzie mialo na
celu skonkretyzowanie ram wspolpracy [Bachulska, Pendrakowska 2017]. Pierwsza
sprawa jest pozyskiwanie aprobaty krajow rozwijajacych sie, druga natomiast umiejet-
ne zaangazowanie w projekt. Brak zaangazowania moze bowiem nasila¢ sceptycyzm
w odniesieniu do prawdziwych zamiarow Chin [Bachulska, Pendrakowska 2017].
Wspolpraca powinna nastgpic¢ tam, gdzie pokrywaja si¢ interesy glownych graczy.
Najpierw jednak powinien nastgpic rekonesans tych obszarow, a nastepnie rozpoczecie
komunikacji [Bachulska, Pendrakowska 2017]. W przeciwnym razie projekt bedzie
spotykat si¢ z coraz wigksza nieufnoscia i podzieleniem.

4. Wymiar geopolityczny i handlowy Nowego Jedwabnego Szlaku

Inicjatywa One Belt, One Road zaktada plan budowy sieci nowych szlakéw handlo-
wych na catym $wiecie, ztozonych potaczen szybkiej kolei przecinajacych Europe,
rozlegle porty wzdhuz Azji i Afryki oraz szereg stref wolnego handlu (fiee-trade
zones).

Na podstawie doniesien z chinskich mediow panstwowych w projekt zainwesto-
wano juz bilion dolardéw, a oczekuje sie, iz kolejne kilka bilionow dolaréw zostanie
zainwestowane w ciggu nastepnej dekady [Griffiths 2017]. Projekt obejmuje 60%
ludnosci $wiata i stanowi 1/3 §wiatowej gospodarki [Newsbreakers 2017]. Oczekuje
si¢, iz do 2050 r. procent $wiatowego PKB wzrosnie do 80, tylko z koncem ostat-
niego roku odnotowano PKB na poziomie 68% [Newsbreakers 2017]. Ekonomisci
przyrownujg ten projekt to Planu Marshalla, ktéry pomogt ugruntowac pozycje USA
jako supermocarstwa po Il wojnie $wiatowej, ale skala inwestycji obejmujaca Nowy
Jedwabny Szlak jest duzo bardziej ztozona. Biorgc pod uwage dzisiejsze warunki
USA zainwestowaty w Plan Marshalla okoto 130 miliardéw dolaréw, Chiny maja
w planach wyda¢ o wiele wigcej [Carney 2017]. Jest to proba Pekinu zapewnienia
sobie $wiatowej dominacji oraz utrzymania wzrostu i bogactwa przez nastgpne dekady,
w czasie kiedy USA si¢ wycofujg [Carney 2017]. Wang Yiwei z Center for China and
Globalization stwierdzit: ,,Po tym jak Trump objat wtadzg, zastopowat TPP (Trans-
-Pacific Partnership) i stal si¢ izolacjonista” [Carney 2017]. Nastepnie dodat, iz Chiny
sa najwigksza wschodzacg potega, ktora zaprasza inne kraje do przytaczenia si¢ do
osiaggnigcia ,,China dream” [Carney 2017].

Inicjatywa jest w toku i dziata w przemystowym centrum Chongging na terenie po-
hudniowych Chin. Jest to olbrzymie centrum logistyczne, gdzie kontenery tadowane sa
na pociagi 24 h na dobe, a chinskie towary, tj. iPady czy cze$ci do aut, transportowane
sa do Azji Centralnej, Rosji oraz Europy (fragment tego centrum pokazano narys. 3).
Pociagi o dlugosci 2 kilometrow pokonuja 12 000 kilometrow w ciagu 13 dni w celu
osiggnigcia punktu dystrybucji w Niemczech, odnawiajac w ten sposob dawne szlaki
handlowe i taczac z nowoczesng wydajnoscia [Carney 2017]. Rzeczniczka Chongqing
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Logistics City, Gu Xin, powiedziata, iz pociagi byly przetomem w zapewnieniu
niezawodnego, bezpiecznego i taniego dostgpu do rynkow [Carney 2017]. ,,Nowe
szlaki handlowe przyciagng wigcej koncerndw i duzych firm mig¢dzynarodowych,
co przyczyni si¢ do otwarcia Chin i Chongqing na §wiat” — dodata [Carney 2017].

Rys. 3. Pociagi opuszczajace Chongqing w kierunku Azji Centralnej, Rosji i Europy
Zrédto: [Carney 2017].

Chinskie przedsigbiorstwo motoryzacyjne Lifan z Chongqing jest przyktadem
firmy produkujacej wiasnie takie produkty, jakimi Chiny chcg handlowa¢ na runku
swiatowym. Co dwie minuty wysokiej jakosci SUV wychodzi z linii produkcyjnej,
aich cena detaliczna wynosi 12 000 dolaréw [Carney 2017]. Juz teraz eksportuja je do
30 krajow, a prezes Lifan, Mu Gang, powiedzial, ze sukces zawdzigcza koncentracji na
innowacjach i szybko$ci reagowania na potrzeby i wymagania konsumentow. Firma
ta jest modelowym wzorem dla Inicjatywy One Belt, One Road. Jest ona wlasnoscia
prywatng i napedzana jest potrzebami rynku, a nie wymogami panstwa [Carney 2017].
Mu Gang dodaje jednak, iz Zzeby plan odniost sukces, to koniunkturalne przedsigbior-
stwa panstwowe w Chinach muszg zmieni¢ orientacje. ,,Niepowaznym zjawiskiem
jest to, ze przedsiebiorstwa panstwowe dbaja tylko o burmistrza, w sytuacji gdy firmy
prywatne koncentrujg si¢ wylgcznie na rynku”— dodat [Carney 2017].

Miasto Chongqing odczuto juz korzysci pltynace z wdrazania planu Nowego
Jedwabnego Szlaku, odnotowujac wzrost gospodarczy o 11% , ktory jest prawie
dwukrotnie wyzszy od sredniej krajowej [Carney 2017]. Wzbudza to w Chinczykach
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nadzieje, ze centrum logistyczne w tym miescie to dopiero poczatek zalet wyptywa-
jacych z tego projektu.

Nie zapominajmy jednak o tym, iz Chiny to kraj komunistyczny, a wiele krajow
zachodnich jest demokratycznych, co moze przyczyni¢ si¢ do utrudnien w planowaniu
i koordynacji koncepcji Nowego Jedwabnego Szlaku. Kraje wzdtuz One Belt, One
Road to mieszanka kultur i systemow. Niektore nie sg gospodarkami rynkowymi,
a potowa to kraje islamskie z innymi prawami [Carney 2017]. Niektore, takie jak
Turcja 1 Egipt, sg niestabilne, wigc trudniej jest budowac i utrzymywaé projekty
w takich miejscach [Carney 2017].

Niektorzy krytycy dodaja, iz temu olbrzymiemu projektowi brakuje definicji
i szczegotow (Tom Miller z Gavekal Dragonomics), jeszcze inni obawiaja si¢ za$,
ze jest to projekt jednokierunkowy (Jorge Wuttke, prezes Unijnej 1zby Handlowej
w Chinach) [Carney 2017]. Chiny bgda musiaty naprawde otworzy¢ swoje rynki
1 znie$¢ przeszkody w przepisach, zeby projekt ten okazat si¢ sukcesem. ,,Martwimy
sie, ze w ciggu nastepnej dekady inicjatywa zostanie zapamigtana jako One Belt and
One Trap, marnotrawstwo zasobow, ktore w duzym stopniu zalezy od niewydajnych
przedsigbiorstw panstwowych” — powiedziat Jorge Wuttke [Carney 2017]. Ponadto
ostrzega, iz Inicjatywa jest przejmowana przez coraz wigcej chinskich firm, ktore
wykorzystuja ja do uchylania si¢ od kontroli kapitatu i przemycania pieniedzy poza
granice panstwa, pod pretekstem migdzynarodowych inwestycji i partnerstwa [Grif-
fiths 2017].

Pekin utrzymuje, ze projekt ten ma na celu partnerstwo i wspolprace w rozwoju
handlu. Chinczycy nauczyli sig, ze najlepszym sposobem budowania wzrostu go-
spodarczego jest tworzenie dobrych miejsc pracy, a najwigksza przeszkoda jest brak
infrastruktury [Griffiths 2017]. Obecnie realizowanych jest wiele projektéw obejmuja-
cych budowe tysigca kilometréw autostrad w Pakistanie, mi¢edzynarodowego lotniska
w Nepalu, a takze potaczenia kolejowego migdzy Chinami a Laosem. Duze globalne
firmy, takie jak GE i Siemens, zamierzaja zarobi¢ na planach, obok chinskich firm
budowlanych [Griffiths 2017]. Czgscig planow jest takze port w Gwadar w Pakistanie,
ktory ma wytycza¢ nowe szlaki handlowe [Griffiths 2017].

Sukces One Belt, One Road pozwoli uzna¢, iz Chiny wyparty USA z pozycji
supermocarstwa w $wiecie, jednakze ze wzglgdu na rozmiary tego przedsigwzigcia
moze on takze obrocic si¢ przeciwko nim. Chociaz czerpia z niego wiele korzysci, to
stwarza on takze wiele zagrozen. Wiele kluczowych krajow bedacych na trasie Szla-
ku, w Azji Srodkowej, Afryce czy Azji Poludniowo-Wschodniej, jest podatnych na
niestabilnos¢ gospodarcza i polityczng, a takze korupcje [Griffiths 2017]. Prezydent
Chin Xu ostrzega, ze jezeli nie uda si¢ zrealizowac wielu projektow jednoczesnie,
to cata Inicjatywa moze si¢ zatama¢ [Griffiths 2017]. Wkroétce stwierdzil, ze Chiny
maja ,,bardzo niski poziom inwestycji za granicg”, wskazujac na powazne problemy
z chinskimi projektami w Wenezueli, na Sri Lance i w Myanmarze [Griffiths 2017].
Dodat, ze projekty One Belt, One Road charakteryzuja si¢ przedsigwzigciami o ,,bar-
dzo matym znaczeniu gospodarczym dla Chin” [Griffiths 2017]. Obok kruchos$ci
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gospodarczej planu pojawia si¢ tez kwestia bezpieczenstwa, ktora towarzyszy nie-
ktorym projektom w Azji. Przede wszystkim chodzi o Korytarz Gospodarczy Chiny
— Pakistan (China-Pakistan Economic Corridor), gdzie ponad 13 000 cztonkdéw armii
pakistanskiej zostato wykorzystanych do ochrony tego projektu, ktéry przebiega przez
roézne regiony plemion poludniowoazjatyckich [Griffiths 2017].

Wezesniejsze chinskie inwestycje zagraniczne roéwniez zyskiwaly ztg reputacje,
poniewaz nie byty §wiadczone dla lokalnych gospodarek, powiedziat Marro, analityk
chinskiego dzialu Economist Intelligence Unit. ,,Najglosniejsze zarzuty zostaty sfor-
mutowane przeciwko chinskim inwestycjom w Afryce, gdzie duze przedsicbiorstwa
panstwowe, zaktadajac sklep, wprowadzaty pracownikéw z Chin, zamiast zatrudniac
miejscowych, a nastgpnie ponownie eksportujag wydobywane surowce do Chin” —
dodat [Griffiths 2017].

Ze wzgledu na olbrzymig skale inicjatywy One Belt, One Road jakiekolwiek
niepowodzenie moze spowodowac powazny uszczerbek dla reputacji Chin.

Wedtug danych z lat wezedniejszych chinski eksport do UE wynosit 3,5% i obej-
mowat gtéwnie droge ladowa. Profesor Wojciech Paprocki ze Szkoty Glownej Hand-
lowej uwaza, iz droga ladowa jako alternatywa dla morskiej to produkt niszowy,
wynikajacy z duzych rozbieznosci pomigdzy zdolnosciami zatadunkowymi statkow
i pociagdw [Niedzinski, Majszyk 2017]. Jeden pociag jadacy do Europy z Chin zabiera
na platformach 41 kontenerow 40-stopowych. Najwigkszy kontenerowiec swiata MDC
,,Oskar”, dla porownania, moze zabra¢ na poktad 19,2 tys. TEU (kontenerow 20-sto-
powych) [Niedzinski, Majszyk 2017]. Transport kolejowy zyskuje na atrakcyjnosci
w sytuacji, gdy chodzi o dostawy pilne, opoéznienia w produkcji czy tez brak miejsca
na statkach, dla tych ktorzy poszukuja tanszych rozwigzan i nie chca przeptacac za
transport lotniczy. Na przyktadzie Polski ceny rozktadaja si¢ nastepujaco: transport
kontenera 40-stopowego z Chin do Polski droga morska kosztuje 3—5 tys. dolarow,
przewiezienie go koleja to koszt w wys. 8—10 tys. dolardéw, natomiast transport lotni-
czy generuje koszty do ok. 40 tys. dolaréw za kontener [Niedzinski, Majszyk 2017].

Od kilku lat zainteresowanie transportem kolejowym wzrasta. Zjawisko widoczne
jest zwlaszcza po wybuchu kryzysu §wiatowego, ktory spowodowal, iz importerzy
i eksporterzy zaczgli liczy¢ si¢ z kosztami. Bedzie on nadal zyskiwat na znaczeniu
wraz z budowa nowych potaczen umozliwiajacych wydtuzenie sktadow i osiagnigcie
wiekszych predkosci. Dostawa kontenera z towarem z Chin do Europy trwa 50-55
dni droga morska (facznie z zatadunkiem, odprawa, mozliwym transportem ladowym
z portu do lotniska), pociagiem jeszcze niedawno byto to 23-25 dni, za§ samolotem
do 10 dni [Niedzinski, Majszyk 2017]. W ramach realizacji Nowego Jedwabnego
Szlaku juz dzi$ trasa kolejowa zostata skrocona do 12—14 dni. Natomiast dziatajgca
obecnie najdluzsza trasa Yiwu — Madryt potrzebuje 21 dni, pomimo rozbieznos$ci
w szerokos$ci torow.

Wzrost handlu na obszarze UE jest zasadnicza korzyscia klarujaca sie w tle
realizacji Inicjatywy. W rzeczywistosci trasa ladowa konczy si¢ w Europie, a droga
morska jest obecnie najczesciej wykorzystywana do handlu miedzy Unig a Chinami
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[Garcia-Herrero, Xu 2017]. Rozw¢j sieci infrastruktury moze zwigckszy¢ obroty Eu-
ropy w tym zakresie. Ponadto z racji pojawienia si¢ alternatyw w wyborze frachtu
moze tez wygenerowac obnizenie kosztéw transportu, a zarazem zwickszy¢ handel
miedzynarodowy. Dziesiecioprocentowy spadek kosztow kolejowych, lotniczych
i morskich spowodowalby wzrost handlu odpowiednio o 2%, 5,5% i 1,1% [Garcia-
-Herrero, Xu 2017]. Nowy Jedwabny Szlak da mozliwos$¢ wyboru takze spedytorom,
stworzy im szans¢ negocjacji i redukcji kosztow transportu [Webb 2017].

Chociaz obecna inicjatywa koncentruje si¢ na gtownie na infrastrukturze, to ist-
nieja takze inne obszary, w ktorych moze si¢ rozwijac. Jednym z oczywistych celow,
jesli chodzi o handel, jest likwidacja barier handlowych. W rzeczywisto$ci wtadze
chinskie zaczgty rozwaza¢ podpisywanie umow o wolnym handlu (FTA) z krajami,
ktore pojawiaja si¢ na trasie Nowego Jedwabnego Szlaku [Garcia-Herrero, Xu 2017].
Wiekszos¢ krajow UE nie jest bezposrednio wiaczona do tej inicjatywy i mozliwe jest
tylko nawigzanie przez Chiny umowy o wolnym handlu ze wszystkimi krajami UE,
stad szanse na skorzystanie z FTA w UE sg niewielkie [Garcia-Herrero, Xu 2017].

5. Zakonczenie

,Kiedy 500 lat temu gospodarki wielu krajow zaczety sie integrowaé, Euro-Azja
stata si¢ centrum §wiatowego handlu. Kraj z obszaru Euro-Azji, ktéry dominowat
— kontrolowat dwa z trzech najbardziej zaawansowanych i produktywnych regio-
néw globu. Okoto 75% globalnej populacji zamieszkuje Euro-Azje, na ktorej terenie
znajduje si¢ ponad 70% wszystkich zasobow energetycznych oraz okoto 65% glo-
balnego bogactwa” — Zbigniew Brzezinski [Independent Trader 2017].

Pojedynczy kraj lub grupa krajow, ktore zdominujg zasoby Euro-Azji, bedzie tez
kontrolowa¢ kwestie zwigzane z gospodarka swiatowa. Inng opcja wynikajaca z kon-
trolowania catego kontynentu jest zdominowanie szlakow morskich, przede wszystkim
oceanow. Ten, kto bedzie kontrolowat morskie szlaki handlowe, uzyska mozliwo$¢
kontrolowania miedzynarodowego handlu oraz przeptywu strategicznych surowcow.

W XX wieku nadzor nad oceanami przeszedt w rece Amerykanow. Zmniejszenie
roli handlu morskiego begdzie miato duze znaczenie geopolityczne i gospodarcze.
Chiny poprzez Inicjatywe Nowego Jedwabnego Szlaku chca stworzy¢ najwicksza
i najkosztowniejsza infrastrukture taczaca Chiny z Zachodem. Ten, kto zbuduje takie
potaczenie, bedzie w stanie kontrolowac przeptyw towarow, a takze calkowicie unie-
zalezni si¢ od dotychczas panujacych warunkow gospodarczych. Chiny poprzez ten
projekt chcg zbudowac¢ nowy tad, bedacy przeciwwagg do obecnej hegemonii USA,
1 umocni¢ swojg walute wobec dolara.

Sam projekt nie miat na celu stanowienia przeciwwagi wobec USA, lecz budowa-
nie sieci wspotpracy migdzy krajami Europy oraz Azji. Chinczycy na ogot sa ostrozni
w planowaniu tego rodzaju projektow, ale ostatnie 15 lat pokazuje, Ze sg bardzo sku-
teczni 1 wytrwali w dazeniu do celu. Maja dostep do najnowszych technologii, olbrzy-
mie zasoby finansowe oraz niesamowita wole w osiggnigciu tego ambitnego planu.
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Juz teraz wiele projektow jest w fazie realizacji lub przygotowania. Chiny nie
zwalniajg tempa i zapraszajg kraje do wspolpracy, ale w dalszym ciggu to one kon-
trolujg postepy w tej kwestii. Jak mowi chinskie przystowie, ,,Chcesz by¢ bogaty,
zbuduj drogg”. Pekin doskonale zdaje sobie z tego sprawe i jest na dobrej drodze do
stworzenia nowej dominacji na plaszczyznie handlowe;j i polityczne;.
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