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Streszczenie

Celem rozprawy bylto okreslenie ekonomicznych skutkéow funkcjonowania
infrastruktury kolejowej Nowego Jedwabnego Szlaku (dalej NJS) w zwiazku z polsko-
chinskg wymiang towarowa. Badanie dotyczyto lat 2016-2022. W pierwszej kolejnosci
dokonano przegladu literatury z zakresu czynnikow rozwoju gospodarczego, teorii
lokalizacji dziatalno$ci gospodarczej i teorii rozwoju regionalnego. Potwierdzono wage
transportu dla rozwoju gospodarczego 1 wskazano na znaczenie dostepnosci
transportowej jako kategorii istotnej dla badan skutkoéw funkcjonowania infrastruktury.
Z kolei dokonana analiza wybranych strategicznych dokumentéw rzadowych,
wyznaczajacych gléwne kierunki rozwoju panstwa, umozliwita wykazanie istotnosci
euro-azjatyckich korytarzy transportowych dla rozwoju gospodarczego Polski.

Opisujac projekt NJS, wyjasniono przyczyny zainteresowania Chin ladowymi
szlakami transportowymi miedzy Azja a Europa i uznano za glowna dazenie do
wlasnego rozwoju poprzez zmiane globalnego uktadu gospodarczego z wykorzystaniem
handlu opartego na kreowanych korytarzach transportowych. Podkreslono,
ze wzajemne znaczenie Polski 1 NJS wynika glownie z jej korzystnego potozenia
geograficznego.

Nastegpnie zbadano zmiany dostepnosci transportowej Polski i Chin w wyniku
funkcjonowania infrastruktury kolejowej NIJS. Skupiono si¢ na pordwnaniu
z transportem morskim. Ocena S$redniej z sum wszystkich odleglosci dowozowo-
odwozowych w kilometrach w relacji: stolice prowincji w Chinach—-miasta
wojewodzkie w Polsce w transporcie kolejowym i morskim, z wykorzystaniem
wybranej pary wezlow transportowych, pozwolila potwierdzi¢ przewage transportu
kolejowego nad morskim w zakresie zwigkszenia dostepnosci do przestrzeni Chin.
Wigkszo$¢ terminali kolejowych uzyskala wyniki zblizone lub lepsze od najlepszego
z portow morskich. Przewage transportu kolejowego odnotowano w szczegolnosci dla
regiondbw Chin oddalonych od portow morskich. Za pomoca wskaznika czas/cena
potwierdzono konkurencyjno$¢ transportu kolejowego wzgledem morskiego. Przy
okoto dwukrotnym skrdéceniu czasu przewozu transport kolejowy byt dwa razy drozszy
niz transport morski. Badanie z wykorzystaniem modelu grawitacyjnego wykazato,
ze potaczenia z zastosowaniem transportu kolejowego majg Srednio wyzsze sity
oddziatywania niz te wykorzystujace transport morski. Oceniajac stabilno$¢ potaczen
w ramach NJS, zauwazono, ze nawet w obliczu tak istotnych kryzyséw jak pandemia

COVID-19 czy konflikt pomiedzy Rosja a Ukraing utrzymat on zdolno$¢ operacyjng.



Wobec powyzszego NJS mozna okresli¢ jako istotny i pozytywny czynnik ksztattujacy
wzajemng dostepnos¢ transportowa Polski i Chin.

Podstawowym celem infrastruktury transportu jest obsluga przeptywow
towarowych, wiec oceniajac skutki jej funkcjonowania, w pierwszej kolejnosci nalezy
odnie$¢ si¢ do zmian wolumendw i struktury potokéw tadunkowych. Na podstawie
danych publikowanych przez Euroazjatycka Uni¢ Kolejowa potwierdzono, ze pod
wzgledem wolumenu obstugiwanych tadunkéw Polska byta jednym z gléwnych krajow
korzystajagcych z NIJS. Dokonana analiza danych z wybranych urzedéw celno-
skarbowych wykazata, ze obstuga tych potokow przynosi korzysci dla budzetu panstwa.
Zauwazono, ze pod wzgledem wartosci i wolumenu dysproporcje migdzy transportami
kolejowym i morskim ulegaja zmniejszeniu. Dodatkowo transport kolejowy korzystniej
niz transport morski wplywa na ksztattowanie bilansu handlowego z Chinami.
Wykorzystujac model grawitacyjny handlu zagranicznego, potwierdzono istotnos¢
zmiennej NJS dla wymiany towarowej mi¢dzy Polska a Chinami, szczegdlnie w relacji
importowej. Dostrzezono, ze wyzsza cena i szybko$¢ w transporcie kolejowym sg
zwigzane z wyzsza S$rednig wartoscig towardw przewozonych w ramach NJS niz
transportem morskim. Mozna wigc stwierdzi¢, ze funkcjonowanie polaczen kolejowych
w ramach NJS ma istotny wptyw na wielkos¢ i strukture wymiany towarowej migdzy
Polska a Chinami. Poza tym rozw¢j infrastruktury i1 potaczen kolejowych w ramach NJS
1 zwigzanych z nimi ustug logistycznych miat istotny wplyw na reorganizacje
fancuchow transportowych migdzy Polskg a Chinami.

Na koniec, przedstawiajac rekomendacje dotyczace dalszego rozwoju NIS,
zaakcentowano konieczno$¢ dalszych inwestycji infrastrukturalnych oraz usprawnien
organizacyjnych. Zwrocono uwage na potrzebe budowy zintegrowanego systemu
transportowego, ktorego celem powinno by¢ osiggnigcie synergii pomigdzy
poszczegdlnymi gateziami transportu. Za warunek konieczny funkcjonowania NJS
uznano zachowanie stabilnosci geopolitycznej i utrzymanie modelu obustronnych

zyskow dla stron zaangazowanych w dalszy rozwd;.

Stowa kluczowe: Nowy Jedwabny Szlak, transport kolejowy, dostgpno$¢ transportowa,

model grawitacyjny, handel migdzynarodowy.



Summary

The dissertation aimed to determine the economic effects of the railway
infrastructure of the New Silk Road (hereinafter NSR) in connection with the Polish-
Chinese trade in goods. The study covered the years 2016-2022. First, the literature on
economic development factors, the theory of economic activity location, and the theory
of regional development were reviewed. On this basis, the importance of transport for
economic development was confirmed and transport accessibility has been identified as
an important category for research on the effects of transport infrastructure.
The analysis of selected strategic government documents, that set the main directions of
development of the state made it possible to demonstrate the importance of Eurasian
transport corridors for the economic development of Poland.

Describing the NSR project, the reasons for China's interest in overland transport
routes between Asia and Europe were explained, recognized as the main pursuit of its
own development by changing the global economic system using trade based on created
transport corridors. It was emphasized that the mutual importance of Poland and NSR
results mainly from the favorable geographical location of the former.

Then, changes in the mutual transport accessibility of Poland and China as a
result of the NJS railway infrastructure were examined. The focus was on the
comparison with sea transport. The assessment of the average of the sums of all delivery
and return (first mile — last mile) distances in kilometers, in the relation capitals of
provinces in China—voivodship cities in Poland in rail and sea transport, using a selected
pair of transport nodes, allowed to confirm the advantage of rail transportation over
maritime in terms of increasing accessibility to China space. Most of the railway
terminals achieved results similar to or better than the best seaport. The predominance
of rail transport was noted in particular for regions of China which are located far from
seaports. The time/price ratio confirmed the competitiveness of rail versus sea transport.
With approximately two times shorter transport time, rail transport was twice as
expensive as sea transport. A study using a gravity model showed that connections
using rail transport have, on average, higher impact than those using sea transport.
When assessing the stability of connections within NSR, it was noted that even in the
face of such significant crises as the COVID-19 pandemic or the conflict between
Russia and Ukraine, it maintained its operational capacity. In view of the above, NSR
can be described as an important and positive factor shaping the mutual transport
accessibility of Poland and China.



The primary purpose of transport infrastructure is to handle freight flows, so
when assessing the effects of its operation, first of all, one should refer to changes
involumes and the structure of those flows. Based on the data published by the Eurasian
Railway Union, it was confirmed that in terms of the volume of handled loads, Poland
was one of the main countries using NSR. The analysis of data from selected tax and
customs offices showed that the operation of these streams brings benefits to the state
budget. It has been noticed that in terms of value and volume, disparities between rail
and sea transport are decreasing. In addition, rail transport has a more favorable impact
on the trade balance with China than sea transport. Using the gravity model of foreign
trade, the significance of the NSR variable for trade between Poland and China was
confirmed, especially in the import relation. It has been noted that the higher price and
speed in rail transport are associated with a higher average value of goods carried by
NSR than by sea. It can therefore be concluded that the railway connections within NSR
have a significant impact on the volume and structure of trade between Poland and
China. In addition, the development of infrastructure and railway connections within
NSR and related logistics services had a significant impact on the reorganization
of transport chains between Poland and China.

Finally, by presenting recommendations for further development of NSR,
the need for further infrastructural investments and organizational improvements was
emphasized. Attention was drawn to the need to build an integrated transport system,
the aim of which should be to achieve synergy between the various modes of transport.
Preserving geopolitical stability and maintaining the model of mutual profits for the
parties involved in further development was considered a prerequisite for the
functioning of the NSR.

Key words: New Silk Road, rail transport, transport accessibility, gravity model,

international trade.
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Wstep

Jednym z podstawowych obszaréw aktywnosci ludzi jest zapewnienie dostgpu
do roznego rodzaju zasobow, ktére co do zasady cechuje nierownomierne
rozmieszczenie w przestrzeni geograficznej. Zapewnienie tego dostepu wigze si¢
nieodlacznie z przemieszczaniem dobr i oséb w ramach dzialalno$ci transportowe;.
Nie chodzi jednak przy tym tylko o samo udost¢pnienie mozliwo$ci przewozu, ale takze
o0 mozliwie efektywne jego realizowanie. Ta szczegolna funkcja transportu
W polagczeniu z nieustannym dazeniem do coraz lepszego sposobu jej realizacji jest
nierozerwalnie zwigzana z rozwojem cywilizacji. W ciggu wiekoéw dostep
do wybranych surowcow czestokro¢ decydowat o rozwoju jednych, a jego ograniczenie
o stabosci innych. Tak jak rozwdj cywilizacji to proces ciagly, tak 1 powigzany z nim
rozw0j dziatalno$ci transportowej jest nieustannie kontynuowany w zakresie srodkow
transportu, infrastruktury, z ktoérej one korzystajg, i sieci potaczen, ktorg razem
wspottworza. Wspotczesnie rowniez podejmuje sie¢ wiele dziatan majacych na celu
zwigkszenie wydajnos$ci systemu transportowego. System ten mozna rozpatrywaé
wréznej skali. Bez wzgledu jednak na skale nalezy pamietaé, ze zgodnie
Z podstawowymi cechami analizy systemowej wszelkie dzialania podejmowane
w wybranym fragmencie systemu moga przekladac¢ si¢ na jego funkcjonowanie jako
catosci. To powigzanie sprawia, ze realizacja jakichkolwiek dzialan na poziomie
globalnym moze okaza¢ si¢ nieefektywna, jesli na poziomie lokalnym nie podj¢to
odpowiednich dziatan dostosowawczych. Odwrotnie takze realizacja lokalnych
inicjatyw, ktore nie wpisujg si¢ w globalne trendy, moze rdwniez znaczaco zmniejszac
ich przydatno$¢. I tak budowa portu majacego zapewni¢ dostep do globalnych rynkéw
zbytu ma sens tylko wtedy, jesli wczesniej zbudowano lini¢ kolejowa umozliwiajaca
transport towaréw z lokalnych centrow ich produkcji. Taka linia bgdzie miala jednak
ograniczone zastosowanie, jesli na poziomie lokalnym nie zaplanuje si¢ odpowiedniego
systemu drog umozliwiajacych dostarczenie produktow z poszczegdlnych miejsc
wytwarzania do tych centrow. Takie caloSciowe spojrzenie na system transportu nie
wyklucza jednak tego, Zze pewne inicjatywy podejmowane na poziomach wyzszych
nie tylko oddziatuja na funkcjonowanie na poziomach nizszych, ale wrecz wprost
wyznaczaja kierunki dziatlania. Przejawem tego jest przyjmowanie strategii
transportowych na poziomie samorzadéow, rzadéw czy nawet na szczeblu
migdzynarodowym oraz to, ze do dzi§ w wigkszo$ci krajow $wiata inwestycje

infrastrukturalne pozostajag domeng sektora publicznego.
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Bez wzgledu na oceng procesow globalizacji nalezy stwierdzi¢, ze wspotczes$nie
praktycznie zadne z istniejgcych panstw nie dziala w odosobnieniu i jest mniej lub
bardziej zwigzane z globalng gospodarka oraz siecig powigzan handlowych. Szczeg6lne
znaczenie ma zatem takie ksztaltowanie systemu transportowego, aby zapewnic
mozliwie efektywng wymiane towarowa dla wszystkich uczestnikow globalnego rynku.

Jednym z  najwigkszych  realizowanych  wspotczesnie  projektow
infrastrukturalnych jest Nowy Jedwabny Szlak (dalej NJS). Oficjalnie zainaugurowany
w 2013 roku przez prezydenta Chinskiej Republiki Ludowej Xi Jinpinga projekt ma na
celu zrewolucjonizowanie globalnego uktadu gospodarczego, w szczegdlnosci poprzez
zmian¢ ukladu transportowego. Projekt zaklada realizacje wielu inwestycji
infrastrukturalnych majacych stymulowaé rozwdj gospodarczy powigzanych krajow
i regionow. Mimo wszelkich pozytywow inicjatywa NJS nie pozostaje bez krytyki.
Realizowany przez Chiny projekt czesto ukazywany jest jako dazacy
do podporzadkowania zaangazowanych wen krajow. Rowniez w Polsce inicjatywa NJS
budzi kontrowersje. Z jednej strony podnoszone sa argumenty zwigzane z unikalng
szansg na wykorzystanie geograficznego polozenia Polski na przecigciu
transeuropejskich i transeuroazjatyckich szlakow transportowych. Z drugiej natomiast
wazny jest fakt, ze Chiny pozostaja w opozycji do Zachodu i ich ch¢é¢ zdominowania
globalnego systemu ekonomicznego budzi obawy. Mimo ze w ostatnich latach NJS byt
przedmiotem wielu opracowan naukowych w Polsce oraz za granica, wydaje sig,
ze koncentrowaly si¢ one raczej na znaczeniu geopolitycznym projektu, pozostawiajac
w wiekszosci sam aspekt transportowy na marginesie. Chcac wypetié¢ t¢ luke,
postanowiono zbada¢ ekonomiczne skutki funkcjonowania infrastruktury kolejowej
NJS dla Polski.

Ekonomiczne skutki funkcjonowania infrastruktury transportowej moga by¢
rozpoznawane na wielu plaszczyznach. W naturalny sposob kazdorazowo ogranicza je
cel Dbadania oraz dostepnos¢ odpowiednich danych. Dodatkowo jednym
Z podstawowych problemdéw jest wzajemne przenikanie si¢ poszczegodlnych zmiennych
niejednokrotnie utrudniajagcych lub wrecz uniemozliwiajacych wskazanie zmian
powodowanych przez sam tylko czynnik transportowy. Uwagi te sprawiaja,
ze konieczne jest dookreslenie badanych w niniejszej pracy skutkow ekonomicznych.
Wydaje sie, ze przede wszystkim wigzaé si¢ one musza z podstawowa funkcja NJS,
ktora jest transport towarOw w ramach istniejacej sieci potaczen transportowych.

Zatozenie takie sprawia, ze za jeden z podstawowych obszarow badan nalezy uznaé
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zmiany we wzajemnej dostepnosci transportowej spowodowane realizacjg projektu.
Zwigkszenie potencjalu w zakresie mozliwo$ci zaspokajania potrzeb transportowych
na wybranych kierunkach bedzie wplywalo na decyzje przedsigbiorcow, dla ktorych
wszelkie zmiany systemu transportowego moga stanowi¢ istotny czynnik decyzyjny dla
prowadzonych dzialalnosci. To z kolei znajdzie odzwierciedlenie we wzajemne;j
wymianie handlowej pomigdzy powigzanymi siecig transportowa gospodarkami.
Skoncentrowanie uwagi na zmianach wzajemnych relacji gospodarczych w zwigzku
ze zmianami w zakresie 1aczgcego je systemu transportowego nie wyklucza
wielowymiarowosci tego, w jaki sposob projekt NJS oddziatuje na polska gospodarke.
Z pewno$cia wplywy takie mozna bada¢ dla produktu krajowego brutto czy
zatrudnienia. Przy tym wszelkie badania moga obejmowaé zaréwno makro-,
jak i mikroskalg. Niestety jednak ze wzgledu na brak mozliwosci dostgpu do danych
prowadzenie badan w innych kierunkach okazalo si¢ niezwykle trudne z powodu
niemozliwosci wyizolowania efektu NJS sposréd innych zmiennych. Dlatego tez
niniejsza rozprawa koncentruje si¢ na skutkach zwigzanych ze zmianami dostgpnosci
transportowej 1 powigzang z nimi zmiang W wymianie towarowej mig¢dzy Polska
a Chinami.

W rozdziale pierwszym przedstawiono cel i metodyke badan. W rozdziale
drugim  zaprezentowano  teoretyczne podstawy  prowadzonych  rozwazan.
W szczegolnosci podkreslono znaczenie transportu oraz projektow infrastrukturalnych
dla rozwoju gospodarczego krajow 1 regionow. Odwolano si¢ do teorii rozwoju
regionalnego, ktore wskazujg kwestie zwigzane z dostepnoscia transportowg jako jedng
z podstawowych zmiennych dla tego procesu. Na przykladzie dokumentow
strategicznych, takich jak Strategia Zréwnowazonego Rozwoju Transportu do roku
2030  (Ministerstwo Infrastruktury 2019) czy Koncepcja Przestrzennego
Zagospodarowania Kraju (KPZK 2011), podkreslono znaczenie euro-azjatyckich
korytarzy transportowych dla polskiej gospodarki.

Rozdziat trzeci stanowi opis projektu NJS. W pierwszej czgsci opisano antyczny
Jedwabny Szlak. Nastepnie przedstawiono przyczyny odrodzenia idei ladowego szlaku
transportowego miedzy Azja a Europa, wskazujac w szczegolnosci na charakterystyke
wspotczesnej gospodarki chinskiej. Na dalszych stronach oméwiono podstawowe cele
I zatozenia projektu. Zwrocono takze uwage na role i znacznie Polski dla inicjatywy.

W kolejnym rozdziale opisano przeprowadzone badanie wzajemnej dostgpnos$ci

transportowe] Polski 1 Chin z uwzglednieniem zmian, ktére zaszty w wyniku realizacji
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projektu NJS. Podstawowy element rozwazan stanowito poréwnanie tradycyjnie
dominujacego na tej trasie transportu morskiego z kolejowym dziatajagcym w ramach
NJS. Wstepem do badania byto przedstawienie sieci powigzan transportowych migdzy
Polska a Chinami oraz scharakteryzowanie od strony organizacyjnej tancuchow
transportowych opartych na transporcie konteneréw. Badanie dostgpnosci transportowe;j
podzielono na cztery czgsci. W pierwszej skupiono si¢ na odleglosciach dowozowo-
odwozowych w stosunku do gléwnych elementow infrastruktury wybranej galezi
transportu. Nastgpnie za pomocg wspoOlczynnika czas/cena okreslono stopien
konkurencyjnos$ci obu gatezi transportu. W czesci trzeciej przeprowadzono analize
potencjatu przewozowego z punktu podazy miejsc kontenerowych dostepnych w danej
galezi transportu. Na koniec z wykorzystaniem modelu grawitacyjnego okre§lono
faktyczng skale zmian wzajemnej dostgpnos$ci transportowej Polski i Chin w wyniku
realizacji projektu NJS. Ostatnim elementem tego rozdzialu byla proba okreslenia
stabilno$ci potaczen kolejowych w ramach NJS w kontekscie czynnikdéw politycznych,
technicznych, organizacyjnych, ekonomicznych i srodowiskowych.

Wykorzystujac rozwazania na temat dostepnosci, w rozdziale pigtym okreslono
wplyw NJS dla polsko-chinskiej wymiany handlowej. Rozwazania zaczeto od
przedstawienia ogolnej charakterystyki tej wymiany. Nastepnie zostala ona opisana za
pomocg modelu grawitacyjnego handlu zagranicznego, w ktérym dobor zmiennych
miat pozwoli¢ na znalezienie odpowiedzi na pytanie, czy projekt NJS jest istotny dla
polsko-chinskiej wymiany handlowej. Dodatkowo przeprowadzono analiz¢ rodzajow
towarow 1 wielkosci wolumenow transportowanych droga morska oraz w ramach
transportu kolejowego. Osobng czgs$¢ stanowita proba okreslenia znaczenia nowego
kanatu wymiany handlowej dla dodatkowych wptywow celno-skarbowych w budzecie
Polski.

W rozdziale szostym przedstawiono wybrane kierunki rozwoju projektu NJS.
Skupiono uwage przede wszystkim na dalszych inwestycjach infrastrukturalnych,
zmianach organizacyjnych, rozwoju wspolpracy gospodarczej czy utrzymaniu
stabilno$ci geopolitycznej w krajach zaangazowanych w realizacje projektu.

Calo$¢ pracy zostala zamknigeta podsumowaniem, w ktorym odnoszac si¢

do postawionych celow i hipotez, przedstawiono najwazniejsze wnioski z pracy.
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Rozdzial 1. Cel i metodyka badan
1.1. Cel badan

Celem glownym pracy jest okreslenie ekonomicznych skutkéw funkcjonowania
infrastruktury kolejowej Nowego Jedwabnego Szlaku dla Polski w zwigzku z realizacja
wymiany towarowe] mig¢dzy Polska a Chinami. Dla uporzadkowania prowadzonego
badania w pracy wskazano nastepujace cele szczegotowe:

e CS1 - wyjasnienie znaczenia transportu i jego infrastruktury dla rozwoju
gospodarczego Polski,

e (CS2 - wyjasnienie zatozen 1 okreslenie stanu realizacji projektu NJS
ze szczegdlnym naciskiem na potaczenie Polska—Chiny,

e (CS3 - rozpoznanie zmian we wzajemnej dostepnosci transportowej terytorium
Polski i Chin w wyniku realizacji projektu NJS w kontek$cie wymiany
towarowej pomiedzy Polska a Chinami,

e (CS4 —okreslenie znaczenia NJS dla polsko-chinskiej wymiany handlowej,

e (CS5 - wskazanie kierunkow rozwoju NJS w zakresie infrastruktury
transportowej oraz organizacji transportu w relacji Polska—Chiny.

W nawigzaniu do przedstawionych we wstepie rozwazan i powyzszych celow

w pracy sformutowano nastepujace hipotezy badawcze:

e H1 —realizacja projektu NJS w istotny sposob zwiekszyta wzajemng dostepnosé
transportowg Polski 1 Chin.

Projekt NJS jest ukierunkowany na rozwdj transportu kolejowego
na kontynencie eurazjatyckim. Ten sposob przewozu ma stanowi¢ uzupehienie dla
tradycyjnej formy zaspokajania potrzeb transportowych miedzy krajami dalekiej Azji
a Europy, jaka jest transport morski. Istotne zwigkszenie dostgpnosci jest oceniane
zatem przez pryzmat poréwnania tych dwoch galezi transportu.

e H2 —projekt NJS jest waznym czynnikiem rozwoju gospodarczego Polski.

W ramach tej hipotezy za wazny rozumie si¢ taki czynnik, ktory szczeg6lnie
na poziomie okre§lenia  strategicznej koncepcji  rozwoju  kraju, decyduje
0 podejmowanych dziataniach.

e H3 — transport kolejowy w ramach NIJS jest waznym czynnikiem ksztaltujacym

wymian¢ handlowa miedzy Polskg a Chinami.
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W przypadku tej hipotezy znaczenie NJS bedzie oceniane przez pordwnanie
wielko$ci 1 struktury wymiany handlowej obstugiwanej za pomoca transportu
kolejowego i morskiego.

e H4 — funkcjonowanie NJS przyczynia si¢ do reorganizacji tancuchow
transportowych mie¢dzy Polskg a Chinami.

Weryfikacja tej hipotezy bedzie zwigzana z podkresleniem unikalnej specyfiki
transportu kolejowego wzgledem innych galezi transportu obstugujacych wymiang

mig¢dzy Polska a Chinami, a w szczegdlnosci wzgledem transportu morskiego.
1.2. Metodyka badan

Metody badawcze wykorzystane w pracy mozna zaliczy¢ gldéwnie do grupy
metod iloSciowych. Maja one na celu probe uchwycenia istoty zjawiska poprzez
badanie wartosci liczbowych ja opisujacych. Badanie zostalo przeprowadzone w kilku
etapach. Dotyczylo ono okresu 2016-2022 przy czym poszczegolne etapy, glownie
ze wzgledu na dostgpnos¢ danych, mogly dotyczy¢ wezszego przedziatu czasu.
W poszczegoélnych fragmentach pracy pojawi¢ sie¢ moga dodatkowe wyjasnienia
dotyczace zastosowanych w nich metod.

Etap L.

W pierwszym etapie na podstawie metody analizy, dedukcji oraz studiow
literaturowych opisano teoretyczne podstawy zwigzane z celem rozprawy. Materiaty
zrodtowe wykorzystane w pracy nalezy sklasyfikowaé jako wtorne. W szczego6lnosci
skorzystano z literatury naukowej z zakresu ekonomii, gospodarki przestrzennej
i ekonomicznej oraz transportu. Materialy te zostaty wykorzystane w rozdziale drugim
do przedstawienia teoretycznej podstawy prowadzonych rozwazan. Posluzyly one
do ustalenia znaczenia infrastruktury transportu dla rozwoju gospodarczego.
Dodatkowo pozwolity na wskazanie przydatnosci badan dostgpnos$ci transportowe]
dla symulacji skutkow funkcjonowania infrastruktury transportowej dla systemow
spoteczno-gospodarczych. Wybrane materialy na pdzniejszych etapach postuzyty takze
za punkt odniesienia do prowadzonych badan i interpretacji ich wynikow.

Istotng grupa materialow byly rowniez dokumenty strategiczne opracowywane
na szczeblu wiadzy centralnej w Polsce. Dokumenty takie jak Strategie
Zroéwnowazonego Rozwoju  Transportu  czy  Koncepcja  Przestrzennego

Zagospodarowania Kraju postuzyty do ustalenia, czy NJS jest postrzegany jako istotny

16



czynnik oddziatujacy na polski system transportowy oraz czy projekt ten jest oceniany
jako wazny z punktu widzenia szeroko pojetego rozwoju gospodarczego kraju.

Etap 2.

Kolejnym etapem badania byto przedstawienie historii i ogélnej charakterystyki
projektu  NJS. Ponownie zastosowano przede wszystkim metodg studiow
literaturowych, dedukcji i1 analizy. Co istotne, obok opracowan naukowych
wykorzystano takze liczne prace popularnonaukowe. Odniesienie si¢ do nich pozwolito
na lepsze zrozumienie ztozonosci odbioru realizowanego projektu.

Etap 3.

W trzecim etapie, ktory zrealizowano w rozdziale czwartym, przeprowadzono
badanie zmian wzajemnej dostgpnosci transportowej Polski i Chin w wyniku
funkcjonowania NJS. Ze wzgledu na ztozono$¢ badanie to zostato podzielone na kilka
czescl.

Czesc 1.

Wstepem do badania dostgpnosci transportowej bylo opisanie charakterystyki
sieci pofaczen transportowych miedzy oboma krajami oraz ustalenie na podstawie
systemu rangowego znaczenia poszczegdlnych galezi transportu dla obslugi wymiany
towarowej pomiedzy nimi. Cze$¢ ta pozwolita na zawezenie prowadzonego badania
wylacznie do transportu kolejowego i morskiego.

Czgsc 2.

Operacje transportowe realizowane w ramach wskazanych w czgsci pierwszej
galezi transportu majg gtownie charakter intermodalny 1 wigza si¢ z wykorzystaniem
jednostek kontenerowych. Z tego powodu druga cze$¢ badania zostala poswigcona
na opis organizacji takich tancuchow transportowych.

Czgs¢ 3.

Badanie dostgpnosci transportowe] wymaga okreslenia punktoéw w przestrzeni,
w stosunku do ktorych dostepnos¢ ta bedzie mierzona. Ze wzgledu na szczegdlng role
petniong w systemach spoleczno-gospodarczych obu krajow za punkty takie przyjeto
kluczowe dla poszczegdlnych regionéw administracyjnych osrodki miejskie, tj. miasta
wojewodzkie w Polsce oraz miasta prowincjonalne w Chinach. Nastepnie na podstawie
informacji udostepnionych przez Urzad Transportu Kolejowego, podmioty zarzadzajace
tymi punktami, firmy transportowe realizujace takie operacje transportowe oraz
opierajgc si¢ na ogolnodostgpnych informacjach w mediach branzowych dla badanych

gatezi transportu, wybrano kluczowe wezly transportowe. Ze wzgledu na specyfike
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transportu intermodalnego szczeg6lne znaczenie ma nie tylko okreslenie zmiany
dostepnosci transportowej na poziomie catego tancucha transportowego, lecz takze
ocenienie zmian wyltagcznie w zakresie dostepu z miejsca nadania i odbioru
do wybranego wezta transportowego. Badanie to przeprowadzono na podstawie
pomiaru odlegtosci w transporcie drogowym ustalonych za pomocg portalu Google
Maps, oceniajac je dla kazdej mozliwej dla danej galezi transportu pary weztow
transportowych. Przyjeto przy tym zasade, ze im wigksza suma odleglosci z danej pary
weztow do wszystkich punktow nadania i odbioru, tym mniejsza jest dostepnosc.

Czesc 4.

Aby moéc okresli¢ realng konkurencyjno$é transportu kolejowego i morskiego
w relacji Chiny—Polska i Polska—Chiny, skorzystano z pomiaru wspotczynnika

czas/cena, ktorego wzor wyglada nastgpujaco:

1
[l] WtC—QXN

gdzie:
W, — wspotczynnik czas/cena,
t — czas transportu w dniach,
¢ — stawka frachtowa w USD,
N — parametr normalizacyjny.

Najczeséciej stosowang warto$cig parametru normalizacyjnego N jest 10 000.
Ze wzgledu jednak na duze liczby w mianowniku pierwszej cze$ci rownania (czas
i cena) postanowiono zwiekszy¢ parametr N do wartosci 1000 000. Zabieg taki
pozwala na bardziej przystepne zaprezentowanie 1 przeanalizowanie uzyskanych
wynikow. Dane wykorzystane do badania pozyskano z portalu freightos.com oraz
od firmy China Trans sp. z 0.0., a nastepne poddano dodatkowej anonimowe;j
weryfikacji poprzez kontakt z innymi podmiotami oferujacymi ustugi transportowe
w badanych potaczeniach.

Czgsc 5.

Przeprowadzona w cze$ci czwartej analiza wskaznika czas/cena nie obejmuje
bardzo istotnego parametru, jakim jest zdolno$¢ przepustowa obu galezi transportu.
Moze si¢ bowiem zdarzy¢ tak, ze cho¢ warunki czasowe i cenowe realizacji transportu

za pomocg jakiej§ jego galezi sg atrakcyjniejsze, to z powodu ograniczonej liczby
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dostepnych miejsc dana galaz jest praktycznie niedostgpna. Dostepnos¢ miejsc

W transporcie mozna wyrazi¢ ponizszym Wzorem:
[2] Dmsc = msc,, + mscy

gdzie:
Dmsc — dostepne miejsca w transporcie kontenerowym,
msCm — dostgpne miejsca w transporcie morskim,
msck — dostepne miejsca w transporcie kolejowym.
Podstawowym zatozeniem jest w tym przypadku to, ze transport morski
zapewnia znaczaco wiecej dostepnych miejsc niz transport kolejowy. Wyraza

to ponizsza formuta:
[3] msc,, > mscy,

W celu sprawdzenia poprawnosci tego zalozenia wykorzystano przede
wszystkim informacje pochodzace od zarzadcow infrastruktury.

Czgsc 6.

Skrocenie odleglosci dowozowo-odwozowych nie musi oznaczaé faktycznej
poprawy dostgpnosci wybranych punktow transportowych dla ich potencjalnych
uzytkownikoéw. Wynika to przede wszystkim z tego, ze ludnos¢ danego kraju, a w $lad
za tym rozne aktywnosSci realizowane przez t¢ ludno$¢ nie s3 rownomiernie
rozmieszczone w przestrzeni, a wykazuja regionalng koncentracje. Poszczegélne
jednostki podzialu administracyjnego cechujg si¢ zatem ro6zng liczbg ludnosci.
Dla celow powiazania sity oddziatywania pary dwoch dowolnie wybranych obiektow
W odniesieniu do odleglo$ci miedzy nimi najczesciej] wykorzystuje si¢ model
grawitacyjny. Badania grawitacyjne maja dlugg histori¢ wykorzystania zaréwno
w dziedzinie ekonomii, transportu, jak i nauk przestrzennych (Chojnicki, 1966).
W swojej podstawowej formie model grawitacyjny prezentuje si¢ nastgpujaco:

MiXMj

[4] Xi; =k x =

gdzie:

Xij — wskaznik dostgpnosci,
k — stala,

M; — masa jednostki i,

M; —masa jednostki j,
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d;j— wskaznik odleglosci migdzy jednostkami i i j.

Z powyzszej formuty wynika, ze sita oddzialywania miedzy dwoma obiektami
jest proporcjonalna do ilorazu ich masy dzielonego przez wskaznik odlegto$ci migdzy
nimi i jako cato$¢ pomnozony przez stalg. Parametr k, odpowiadajacy statej, w czgsci
badan jest cze¢sto pomijany i tak tez zostalo zrobione w tym przypadku. Parametry M;
oraz Mj pokazuja mase obiektéw wedtug dowolnej ich charakterystyki. W przypadku
realizowanego badania wybrano liczbe ludnosci. Jest to zgodne z powszechnie przyjeta
praktykag w badaniach dostgpnosci przestrzennej. Punktem cigzenia masy byly
odpowiednio miasta wojewodzkie w Polsce i stolice prowincji w Chinach. Za ich mase
przyjeto mas¢ danej jednostki podzialu administracyjnego, tj. wojewodztwa
lub prowincji. Odlegtos¢ jest najczgéciej wyrazana w kilometrach jako odleglosé
euklidesowa lub tez jako odleglo$¢ realna mierzona wedtug danego sposobu osiggnigcia
celu, tj. pieszo lub z wykorzystaniem danego $rodka transportu. Na potrzeby badania
wykorzystano dwa wczesniej juz omoéwione rodzaje transportu, czyli kolejowy i morski.
Pomiar odlegtosci zostat przeprowadzony juz w ramach badania odlegtosci dowozowo-
odwozowych (czgs¢ 3.). Uzyskane odlegtosci uzupetniono o informacje dotyczace
liczby ludnosci w danym wojewodztwie w Polsce 1 danej prowincji w Chinach.
Posiadajac informacje dotyczace odlegtosci (d) oraz liczby ludnosci (Mi, M;), mozna
byto przystapi¢ do rachunku zgodnie z rownaniem przedstawionym powyzej. Jak juz
wspomniano pominigto parametr statej. W przypadku badania wzajemnej dostepnosci
transportowej przestrzeni Polski i Chin model grawitacyjny powinien odpowiedzie¢
na pytanie, czy jesli wezmie si¢ pod uwage liczbe ludnosci wybranych jednostek
podziatu administracyjnego obu krajéw, sita wzajemnego oddziatywania bedzie
wigksza przy uwzglednieniu odlegtosci mierzonej z wykorzystaniem transportu
kolejowego czy morskiego.

Czesc 7.

Majac na uwadze fakt, ze transport kolejowy w ramach NJS jest rozwigzaniem
nowym, a czynniki decydujagce o jego stabilnosci ksztaltujg si¢ roznie od tych,
ktére wyznaczaja ramy dla funkcjonowania sprawdzonego juz rozwigzania
oferowanego przez transport morski, w czesci sibdmej przeprowadzono probe oceny
stabilno$ci proceséw transportowych prowadzonych w ramach NJS. W tym miejscu
nalezy wyjasni¢ pojecie stabilnosci procesow transportowych, ktore zastosowano
w pracy. Generalnie procesy transportowe sg $cisle zwigzane z otoczeniem, w ramach

ktérego sa realizowane. Oddziatuje ono na te procesy i wyznacza swojego rodzaju ramy
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dla ich ksztattowania i funkcjonowania. Jedna z podstawowych cech wymaganych
od kazdego procesu transportowego t0 jego stabilno$¢. W najprostszym znaczeniu
rozumiana jest ona jako pewnos$¢, ze towar uda si¢ przewiez¢ z punktu nadania
do punktu odbioru w wyznaczonym czasie, po Wwyznaczonej cenie i w ramach
ustalonego procesu. Na ogdt gwarancja tej pewnosci stanowi o tym, czy potencjalni
odbiorcy ustugi transportowej beda nig zainteresowani.

Analizie poddano w szczegodlno$ci uwarunkowania polityczne (wewngtrzne
| zewnetrzne), czynniki transportowe (techniczny 1 organizacyjny), czynniki
ekonomiczne (popyt i1 podaz) oraz S$rodowiskowe (w szczeg6lnosci warunki
klimatyczne i uksztaltowanie terenu). Dla opisu wspomnianych czynnikoéw postuzono
sie zarowno danymi liczbowymi (np.: Bank Swiatowy), jak i informacjami dostepnymi
w mediach branzowych.

Etap 4.

Przeprowadzone w etapie trzecim badanie dost¢pnosci transportowej wskazuje
jedynie pewien potencjal do zachodzenia interakcji pomigdzy polska a chinska
gospodarka. Ocena wykorzystania tego potencjalu powinna zosta¢ przeprowadzona
na podstawie realnych przeplywow towarowych. Dlatego tez w pierwszej czgsci
rozdzialu pigtego opisano przeptywy towarowe migdzy krajami Unii Europejskiej
a Chinami. Uwzgledniono ich wielkos¢ wyrazong w jednostkach masy (tony) oraz
W wartosci pienieznej (euro), koncentrujac si¢ na przeptywach realizowanych
za pomocg transportu morskiego i kolejowego. Skupiajac si¢ na opisie przeplywow
towarowych z i do Polski, zwrécono takze uwage na przeplywy dotyczace Niemiec.
Wynika to ze szczegdlnego znaczenia tego kraju dla projektu NJS i sity wzajemnych
relacji gospodarczych z Chinami.

Przedstawiony powyzej opis pozwalat sadzi¢, ze NJS ma znaczenie dla ksztattu
wymiany towarowej krajow Unii Europejskiej, w tym Polski, z Chinami.
Aby zweryfikowaé¢ to przypuszczenie, zastosowano model grawitacji handlu
zagranicznego. Po zweryfikowaniu odpowiednich parametrow statystycznych (test
Hausmana) zdecydowano si¢ na symulacj¢ modelu z efektami statymi (fixed effects).
Model ten jest powszechnie stosowany od blisko 60 lat do opisywania wymiany

handlowej. Ogolna posta¢ modelu grawitacyjnego ma forme:

[5]Y;; = aoxi"fxf?pfj‘f;
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Najczesciej model wykorzystywany jest w wersji zlogarytmowanej. Wtedy jego

roéwnanie wyglada nastepujaco:
[6] logY;; = ap + ailogX;, + azlogX;, + azlogD;j,

Model przygotowano w sze$ciu wariantach. Trzy dotyczyly warto$ci potokow
mierzonych w walucie euro (A), a trzy wielkosci tych potokéw mierzonych
w jednostkach masy — tonach (B). Zarowno dla potokéw wyrazonych w tonach,
jak i w warto$ci w euro uwzgledniono podzial na kierunki przeptywow, tj. calosé
wymiany (trade — import plus eksport) (1), import (2) oraz eksport (3). Przyjeto
nastepujacy zestaw zmiennych objasnianych:

e Al — TRADE_Vii — warto$¢ wymiany towarowej mi¢dzy Chinami (i)

a wybranymi krajami UE (j) w roku t,

e A2 — IMPORT_Vijjt — warto$¢ importu z Chin (i) do wybranych krajow UE (j)

w roku t,

e A3 - EXPORT_Vijt — warto$¢ eksportu z wybranych krajow UE (j) do Chin (i)

w roku t,

e B1- TRADE_Qijt — wielko$¢ wymiany towarowej w tonach miedzy Chinami (i)

a wybranymi krajami UE (j) w roku t,

e B2 - IMPORT_Qijt — wielko$¢ importu w tonach z Chin (i) do wybranych

krajow UE (j) w roku t,

e B3 - EXPORT_Qijjt — wielkos¢ eksportu w tonach z wybranych krajow UE (j)

do Chin (i) w roku t.

Uwzglednienie réznych zmiennych objasnianych wynika z checi zbadania
znaczenia NJS nie tylko dla wymiany handlowej ogotem, lecz takze z uwzglgdnieniem
kierunku przeptywow, tj. z rozréznieniem na import i eksport. Z teoretycznego punktu
widzenia mozliwa jest sytuacja, w ktorej NJS bedzie miat znaczenie dla catosci handlu,
ale juz na poziomie poszczegolnych przeplywdéw kierunkowych istotnos¢ bedzie
mniejsza lub nie bedzie wystgpowaé wecale. Rozroznienie na wielkosci w tonach
| warto§¢ w euro ma natomiast poméc zdiagnozowaé, czy transport kolejowy ma
pozytywny efekt tylko w przypadku zwigkszania wolumenu handlu, czy tez jego
wartoscl.

Dla wyjasnienia zmiennych objasnianych wybrano nast¢pujace zmienne
objasniajace.

e Constans — staly sktadnik modelu.
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PKBit; PKBjt — zmienna zlogarytmowana produktu krajowego brutto Chin (i)
i kraju partnerskiego po stronie UE (j), wedlug danych Banku Swiatowego,
obliczana dla stalej warto§¢ dolara amerykanskiego z 2015 roku dla danego
roku (t).

Oczekiwany wpltyw — pozytywny; im wicksze PKB, tym wigksza wymiana
towarowa.

DSTijt — zmienna zlogarytmowana wyrazajaca odlegto$¢ migedzy Chinami (i)
a krajem partnerskim w UE (j) w danym roku (t). Dla jej ustalenia zastosowano
wskaznik Logistics Performance Index, publikowany przez Bank Swiatowy
w latach 2010, 2012, 2014, 2016 oraz 2018. Dla brakujacych rocznikéw
dokonano ekstrapolacji danych na bazie istniejagcych obserwacji. Poniewaz
wielko$§¢ wymiany jest zalezna od poziomu rozwoju systemu transportowego
w obu krajach w nig zaangazowanych, warto$¢ wskaznika LPI dla Chin i dla
wybranego kraju partnerskiego sumowano, a nastepnie dzielono przez dwa.
Oczekiwany wptyw — pozytywny; im lepszy system transportowy, tym wigksza
wymiana towarowa.

NJSiit — zmienna o charakterze zero-jedynkowym okreslajagca wykorzystanie
przez dany kraj w UE (i) sieci NJS do obstugi wymiany handlowej z Chinami (j)
w danym roku (t). Zmienna przyjmuje warto$¢ 1 poczawszy od 2016. Uznaje
si¢, ze od tego momentu NJS uzyskal pelni¢ zdolnosci operacyjnych do obstugi
wigkszych potokow tadunkow. Wartos¢ 1 zostata przyporzadkowana
na podstawie danych dotyczacych przeplywow towarowych miedzy terminalami
w Chinach i w Europie, udostepnianych przez Euroazjatyckg Uni¢ Kolejowa
(ERAI). Przyjeto, ze jesli taczny wolumen w jednostkach TEU w imporcie
I eksporcie przekraczat 1000 TEU dla danego kraju UE, byt on oznaczany jako
powigzany z siecig NJS w latach 2016-2021. Wyjatkiem w tym przypadku jest
Luksemburg, ktéry cho¢ nie spetnia powyzszego zatozenia, to ze wzgledu na
swoje potozenie geograficzne pomiedzy innymi krajami korzystajacymi z NJS
zostal takze zakwalifikowany do tej grupy. Zastosowane kryterium
spowodowato, Ze sposrod wszystkich krajow w UE figurujacych w statystykach
ERALI ze wzgledu na nizszy wolumen pomini¢to jedynie Dani¢ 1 Szwecjg.
Oczekiwany wptyw — dodatni; korzystanie z NJS powinno stymulowa¢ wymiang

towarowa.
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e COVID - zmienna o charakterze zero-jedynkowym okreslajaca wystgpowanie
pandemii COVID-19. Zmienna przyjmuje wartos¢ 1 dla lat 2020 i 2021
dla wszystkich krajow.

Oczekiwany wptyw — negatywny; trudnosci gospodarek zwigzane z pandemia

COVID-19 powinny prowadzi¢ do zmniejszenia wymiany towarowej.

e oOgraniczenie liczby krajow w UE - stan czlonkowski na 01.06.2022 -
wykluczenie z modelu Wielkiej Brytanii,

e wykluczenie z modelu krajow wyspiarskich UE potozonych na Morzu
Srédziemnym, tj. Malty i Cypru, jako charakteryzujacych si¢ zupetnie odmienna
siecig powigzan transportowych niz inne kraje Wspolnoty oraz posiadajacych
stosunkowo mate gospodarki.

e model opisuje zmiany w latach 2010-2021.

Jezeli wezmie si¢ pod uwage przyjete zmienne, ostateczna postaé modelu bedzie
miata nastepujacy wyglad:

[71TRADE V;j; = ag + a1 PKB;; + a, PKBj, + a3DST;j + ayNJS;j; + asCOVID,
[8] EXPORT Vs = ag + a1 PKB;; + a, PKBj, + azDST;j + ayNJS;jr + asCOVID,
[9]1 IMPORT Vi = ay + a1 PKB;; + a;PKBj; + azDST;j. + ayNJS;je + asCOVID,
[10] TRADE_Q;j; = @y + ayPKB;; + ay,PKBj; + a3DST;j. + ayNJS;j + asCOVID,
[11] EXPORT_Q;j: = ag + a1 PKB;y + ayPKBj, + a3DST;j; + ayNJS;j; + asCOVID,
[12] IMPORT _Q;js = ag + a1 PKB;; + a, PKBj, + azDST;j + a,NJS;jr + asCOVID,

Estymacja  wszystkich  wariantow  modelu  zostala  przeprowadzona
z wykorzystaniem pakietu statystycznego GRETL.

Dodatkowo przeprowadzono analiz¢ struktury potokéw towarowych
obstugiwanych przez transport kolejowy oraz morski w relacji Chiny—Polska i Polska—
Chiny. Czg¢$¢ ta oparta byla na badaniu udzialu procentowego produktow oznaczonych
wspdlng grupa kodow celnych wedtug klasyfikacji HS Code w catkowitym wolumenie
wymiany z uwzglgdnieniem zmian zachodzacych w czasie w okresie 2016-2021.

Etap 5.

Ostatnim etapem badania bylo przedstawienie w oparciu o wczesniejszy
przeglad literatury oraz uzyskane we wczesniejszych cze$ciach wyniki rekomendacji
dla rozwoju projektu NJS w konteksécie wymiany towarowej migdzy Polskg a Chinami.

Dla prezentacji wynikoéw uzyskanych w rozprawie co do zasady przyjeto forme

opisowa, tabelaryczng 1 graficzng.
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Rozdzial 2. Znaczenie infrastruktury transportowej dla rozwoju spoleczno-

gospodarczego Polski
2.1. Definicja i czynniki rozwoju spoleczno-gospodarczego

Podstawowym kanonem wspodiczesnej nauki jest paradygmat systemowy,
ktorego mysl przewodnia to patrzenie na $wiat jako na wielorako ztozong, wielocelows,
wieloaspektowa 1 wielokontekstowa dynamiczng calo$¢, ktora jest zbiorem
réznorodnych elementéw, powigzanych za soba za pomoca sieci rozmaitych
oddziatywan prostych i zwrotnych (Bertalanffy, 1968; Klir, 1985; Kulikowski, 1977).
Jedne z tych elementéw sg tworami natury, inne — dzietem tworczej dziatalnosci
cztowieka, dla ktorego przyroda jest naturalnym s$rodowiskiem zycia i rozwoju.
Stad koniecznos$¢ respektowania przez czlowieka praw przyrody we wszelkiej jego
dzialalnosci, a przede wszystkim w szeroko rozumianej dziatalno$ci gospodarcze;j,
ktérej podstawowy przejaw t0 systemy gospodarcze. Sa to systemy zloZone
strukturalnie, organizacyjnie i funkcjonalnie, rozwijajace si¢ w czasie i przestrzeni.
Problematyka ich rozwoju ma charakter wielodyscyplinarny i1 zarazem
interdyscyplinarny. Wiodace miejsce wsrod tych dyscyplin zajmuje teoria systemow,
aw szczegblnosci teoria systemoéw ekonomicznych (Gottlieb, 1984; Kamitake, 2009;
Jacobs i Laybourn-Langton, 2018). Nie mniej znaczaca rola przypada naukom
przyrodniczym, a zwlaszcza podstawowej z nich, tj. fizyce oraz najwazniejszej z nauk
scistych — matematyce. Kazda z tych nauk z wlasciwego sobie punktu widzenia 1 za
pomoca wlasciwych sobie metod wspomaga badania w innych obszarach wiedzy,
migdzy innymi w naukach ekonomicznych i inZynieryjno-technicznych. Szczegdlna
uwage badaczy przycigga problematyka zmienno$ci 1 rozwoju systemow
ekonomicznych i technicznych. Kwestii tej poSwiecona zostata obszerna literatura.
Wiodacym nurtem badawczym jest wprowadzenie pojgcia stanu systemu oraz pojgcia
przestrzeni stanow systemu 1 zglebianie mechanizmoéw rzadzacych ksztalttowaniem sie¢
trajektorii zmian stanu systemu w czasie. Poniewaz systemy ekonomiczne 1 techniczne
sg obiektami $wiadomie utworzonymi przez cztowieka i przeznaczonymi do realizacji
$cisle okreslonych celow, wiec sposrod wszystkich mozliwych w danych warunkach
trajektorii trzeba preferowac te, ktore beda sprzyjaly ustawicznemu spehnianiu tych
celow w rozpatrywanych krotkich, srednich lub dlugich horyzontach czasowych.
Aby takie postepowanie bylo mozliwe, wigzka dopuszczalnych alternatywnych

trajektorii zmian stanu systemu musi by¢ §wiadomie i celowo ksztattowana, przy czym
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szczegblng uwage trzeba zwraca¢ na ograniczanie wptywu na ten proces czynnikdéw
przypadkowosci i nieokreslonosci, ktore moglyby w istotny sposob deformowac
preferowane trajektorie, zakldcajac rozwoj systemu.

Problematyka rozwoju systemow gospodarczych lub — w szerszym ujgciu —
systemdw spoteczno-gospodarczych jest jedng z najwazniejszych kwestii teoretycznych
i praktycznych dzisiejszej nauki. Badanie mechanizméw rozwoju i rozwigzywanie
sprzecznosci charakterystycznych dla tego procesu byto 1 jest przedmiotem
zainteresowania wielu szkol ekonomicznych, proponujacych rézne podejscia do tej
sprawy. Dotychczasowe wysitki nie przyniosly jednak oczekiwanych rezultatow.
Przyczyna tego jest nie tylko niezwykta ztlozono$¢ problemu, ale przede wszystkim brak
jednoznacznego okreslenia samego pojecia rozwoju. Sytuacja ta sprzyja mnozeniu si¢
rozmaitych doraznie tworzonych okreslen, ktore czesto sa nazywane definicjami,
a ktore nierzadko nie spelniaja zasad definiowania poje¢ przyjetych w nauce
(Mazur, 1961; Nowicki, 1986; Wiloskowicz, 2018). Na szkody wynikajace z
subiektywizmu 1 braku precyzji w definiowaniu pojgé zwigzanych z problematyka
rozwoju spoteczno-gospodarczego zwraca uwage rowniez Parysek (2018).

Niedostatki na polu definicji poj¢cia rozwoju sa bodaj glownag przyczyna
impasu, w ktorym od dawna tkwi teoria rozwoju w ogdle, a w szczegdlnosci teoria
rozwoju  spoteczno-gospodarczego 1 teoria rozwoju systemOw inzynieryjno-
technicznych, takich jak techniczna infrastruktura transportu. Jezeli wigc chce sig
poprawnie ocenia¢ ekonomiczne skutki funkcjonowania takiego czy innego
systemowego elementu technicznej infrastruktury transportu, to przede wszystkim
trzeba patrze¢ na ten element w kontekscie jej rozwoju. Aby moéc to zrobié, trzeba na
poczatku odpowiedzie¢ na pytanie: co to jest rozwoj 1 jakie obiektywne prawa nim
rzadza. OdpowiedZz na nie musi by¢ zgodna z obecnym stanem wiedzy naukowe]
i filozoficznej na ten temat. Dopiero po jej udzieleniu bgdzie mozna okresli¢ pojecie
rozwoju spoleczno-gospodarczego, co z kolei pozwoli poprawnie rozpozna¢ czynniki
napedowe tego procesu. Ponownie trzeba podkresli¢, ze cate to postgpowanie musi by¢
wielodyscyplinarne i interdyscyplinarne, bo — jak zauwaza Wojciechowska (2017) —
tam, gdzie to konieczne i gdzie ma niedostatki we wlasnych zasobach wiedzy,
ekonomia musi sigga¢ do innych nauk i wykorzystywac ich dorobek dla pokonywania
wlasnych slabosci. Zrozumiate zatem, Ze jest to rownoznaczne z podporzadkowaniem
koncepcji badania rozwoju systemow spoteczno-gospodarczych i zachodzacych w nich

zjawisk, wypracowanej na gruncie ekonomii ogdlnej metodologii rozwoju (Piontek
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I Piontek, 2016). Dzigki temu ekonomista zajmujacy si¢ kwestiami rozwoju spoteczno-
gospodarczego bedzie postugiwat si¢ interdyscyplinarng metodologia teorii systemow
(Kulikowski, 1977; Bubnicki, 2005; Dennis, Haley Wixom, Roth, 2015).

Wielo$¢ podawanych w literaturze okre$len pojecia rozwoju sktania do
przeprowadzenia krytycznej analizy uzywania tego terminu w naukach ekonomicznych.
Bazujac na pracach przegladowych omawiajacych kwestie okreslania pojecia rozwoju
spoteczno-gospodarczego w naukach ekonomicznych, mozna wyrozni¢ kilka
znamiennych cech tego zjawiska (Ratajczak, 2000; Parysek, 2018). Po pierwsze, rozwoj
zawsze rozumie si¢ jako proces i to nie kinematyczny, lecz dynamiczny. Po drugie, jest
procesem strukturalnie zlozonym. Po trzecie, t0 proces wielocelowy, ktérego bieg jest
jednak wyznaczony przez czynniki typu koniecznego i ktory nieustanie podlega
pozytywnemu lub negatywnemu oddziatywaniu trudnych — a czgsto wrecz
niemozliwych do zidentyfikowania — czynnikow przypadkowych. Po czwarte, jest
procesem nieliniowym, wielofazowym, ilosciowo-jakosciowym, w ktérym stosunkowo
dhugie fazy ewolucyjnego rozwoju przeplataja si¢ ze znacznie od nich krotszymi fazami
rozwoju burzliwego, zwanymi okresami przejSciowymi — zatem to proces cigglo-
nieciagly. I wreszcie, jako proces celowo ukierunkowany jest procesem
nicodwracalnym. Nieodwracalno$¢ wynika tez z faktu dazenia do poprawy i ciaglego
ulepszania systemu. Jest zrozumiale, ze zmiany spowodowane rozwojem systemu
spoteczno-gospodarczego powinny by¢ jednoznacznie pozytywne 1 korzystne,
tzn. system ten powinien stawac si¢ lepszy, doskonalszy i bardziej przyjazny. Nie ma
wiec znamion rozwoju procesU, w ktorym zmiany przynosza negatywne skutki.
Wspomniana nieodwracalno$¢ nie oznacza jednak, ze pewne decyzje i przedsigwzigcia
nie moga zosta¢ cofnigte lub zmienione i ze w procesie rozwoju nie popetnia si¢
btedow. Przyktadowo jesli jakas wladza podejmie decyzj¢ o wybudowaniu drogi, ktorej
zadaniem jest stymulowanie rozwoju regionu, i po jakim$ czasie oceni, ze nie
osiggnieto zalozonego celu, moze takg droge rozebra¢ oraz skierowac dalszy wysitek ku
innym formom aktywizacji regionu. Nawet jesli decyzja o budowie drogi okazataby si¢
nietrafna, to jednak wpisuje si¢ ona w dalszy bieg procesu rozwoju. Rozebranie
nieefektywnego elementu infrastruktury, ktoéry generuje koszty oraz nie funkcjonuje
wydajnie, nalezy ocenia¢ pozytywnie. Istota rozwoju jest bowiem podejmowanie
decyzji, a proces ten jest zawsze obarczony ryzkiem biledu. Ostatecznie nawet
nietrafiona decyzja inwestycyjna staje si¢ dla decydentow zrodlem wiedzy

wspomagajacym podejmowanie lepszych decyzji w przysztosci.
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Koncepcje i teorie rozwoju spoteczno-gospodarczego, podobnie jak to ma
miejsce w innych dziedzinach, moga obejmowaé wezsze lub szersze spektrum
czynnikow branych pod uwage przy ich konstrukcji. Cze$¢ z nich ogranicza si¢ do
odpowiedzi na relatywnie matg liczbe pytan, sprowadzajac proces rozwoju do zaledwie
kilku zmiennych. Inne z kolei w sposob bardzo szeroki i kompleksowy staraja si¢
opisa¢ proces rozwoju z punktu widzenia bardzo wielu zmiennych dotyczacych réznych
obszarow. Przykltadowo wspotczesne koncepcje rozwoju  zrownowazonego,
odpowiedzialnego 1 zintegrowanego sg silnie zwigzane z programami ochrony
srodowiska przyrodniczego, rownoczesnie jednak pozostajac silnie ukierunkowanymi
na rozwigzywanie drazliwych kwestii spotecznych, poprawe warunkéw zyciowych
spoteczenstw, powszechna edukacje i dostep do dobr kultury, wychowanie w duchu
poszanowania godno$ci osoby ludzkiej, respektowania praw natury itd. Widoczne jest
zatem dazenie do formulowania mozliwie szerokich koncepcji rozwoju obejmujacych
swym zakresem mozliwie duze spektrum probleméw dotyczacych ludzkiej aktywnosci.

Nalezy tez zwrdci¢ uwage na niewlasciwos¢ uzywania takich terminow, jak:
wzrost, postep, progres czy modernizacja jako synonimoéw pojecia rozwoju. Kazde
Z tych poje¢ powinno by¢ uzywane w konkretnym, zgodnym z jego istota znaczeniu
I kontekscie (Parysek, 2018). Wzrost gospodarczy powinien by¢ kojarzony raczej
ze zmianami iloSciowymi 1 badaniem zmienno$ci wskaznikow makroekonomicznych.
Rozwo6j spoteczno-gospodarczy moze by¢ charakteryzowany w  kategoriach
korzystnych 1ilosciowych 1 jako$ciowych zmian wskaznikéw dotyczacych rdéznych
aspektow rzeczywistosci. Chociaz jedng z takich zmian moze by¢ wzrost liczbowych
warto$ci okre§lonych wskaznikow makroekonomicznych, to jednak sam wzrost tych
warto$ci wskaznikdw makroekonomicznych nie musi by¢ i z reguly nie jest tozsamy
Zrozwojem. Modernizacja pocigga za soba zmiany takich czy innych wilasciwos$ci
obiektow lub struktur w danym momencie w stosunku do stanéw poprzednich. Kazda
zmiana stanu systemu spoleczno-gospodarczego powinna by¢ korzystna dla systemu.
W przypadku gdy rozwojowi towarzyszy przejscie od form nizszych do wyzszych oraz
od struktur  prostych czy prostszych do Dbardziej zlozonych, wzglednie
skomplikowanych, mowi si¢ natomiast, ze ma miejsce postep.

Oproécz okreslania pojecia rozwoju spoteczno-gospodarczego oraz poszukiwania
1 prob budowania opisujacych go modeli waznym kierunkiem badah nad procesem
rozwoju spoteczno-gospodarczego jest identyfikacja czynnikow 1 uwarunkowan

ksztattujacych przebieg tego procesu. Pojecie czynnika do nauk ekonomicznych zostato
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wprowadzone przez niemieckiego socjologa Alfreda Webera (1868-1958). Uznawat on
za czynnik — czyli determinante — wszystko to, co w pozytywny sposob wplywa na
prowadzong dziatalno$¢ gospodarczg, co$ wewnetrznego w stosunku do systemu
i podlegajacego kontroli przynajmniej w ograniczonym zakresie. W odroznieniu
od czynnikow uwarunkowania majg charakter zewnetrzny i1 najczesciej nie podlegaja
kontroli. Pojecie czynnika i determinanty mozna w zasadzie traktowac¢ jako synonimy,
natomiast pojecie uwarunkowan nalezy traktowaé jako osobng kategori¢ pojeciowq
(Parysek, 2018). Katalog czynnikow ksztattujacych rozwoj spoteczno-gospodarczy
jest bardzo szeroki i konieczne jest tu stosowanie interdyscyplinarnego podejscia
(Pajestka, 1973). Moze on by¢ roézny w zaleznosci od teorii przyjetej za podstawe
analizy rozwoju, a takze od dlugosci przyjetego horyzontu czasowego, od tego,
czy obiektem badania jest caty system spoteczno-gospodarczy, czy tez jego cze$¢ itp.
Cho¢ badania dotyczace czynnikdéw rozwoju sg prowadzone na catym $wiecie (Rao,
1975; Szirmai, 2015; Bitarova i in., 2018), to réwniez w polskiej literaturze naukowej
problem ten zajmuje istotne miejsce. Dla przyktadu Churski i inni (2018) wyrdzniajg
pig¢ grup czynnikéw rozwoju: kapitat ludzki, kapitat spoteczny, kapitat materialny,
kapitat finansowy i innowacje. Gluszczuk (2011) proponuje spojrzenie na determinanty
rozwoju regionalnego w kontekscie aspektow jego rozwoju i dzieli je na ekonomiczne,
spoteczne, techniczno-technologiczne oraz ekologiczne. Z kolei Bartog (2007)
wyroznia nastgpujace grupy czynnikoéw wzrostu: ekonomiczne, spoteczne i1 kulturowe,
demograficzne, instytucjonalne, infrastrukturalne, technologiczne, polityczne,
geograficzne 1 srodowiskowe, edukacyjne, zwigzane z opiekg zdrowia, historyczne,
przy czym czynniki wzrostu bardzo czg¢sto sg zbiezne z czynnikami rozwoju spoteczno-
gospodarczego. Z punktu widzenia omawianego tematu trzeba podkresli¢, ze choc
infrastruktura, a w tym infrastruktura transportu, jest tylko jednym sposréd wielu
czynnikéw warunkujacych proces rozwoju spoteczno-gospodarczego, to panuje ogdlna
zgoda co do akceptacji tego czynnika. Chociaz czes¢ badaczy wskazuje
na niejednoznaczny kierunek przyczynowosci pomigdzy infrastruktura a rozwojem
(czy to infrastruktura wywoluje rozwdj, czy raczej rozwdj wymusza zmiany
w infrastrukturze), to jednak bezdyskusyjnie istnienie jakiego§ minimalnego zaplecza
infrastrukturalnego jest warunkiem niezbednym dla zachodzenia procesu rozwoju
(Nijkamp, 1986). Liczne badania empiryczne (przykladowo badania dotyczace
konkurencyjnosci (np.: Wacek, 2013; Pomykala, 2018) wskazuja, ze projekty
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infrastrukturalne stanowig nie tylko istotny czynnik, ale wrecz glowny impuls

do rozwoju gospodarek w dtugim okresie.
2.2. Istota i znaczenie infrastruktury transportu
2.2.1. Definicja transportu i infrastruktury transportu

W XXI wieku transport pozostaje waznym obszarem badan ekonomicznych
(Paprocki, 2017). Dziatalno$¢ transportowa jest istotna dla wszystkich systemow
spoteczno-gospodarczych. Z jednej strony transport sam wytwarza dochod narodowy,
a z drugiej w znaczacy sposob przyczynia si¢ do jego wytwarzania w innych galeziach
gospodarki. Umozliwiajac przewdz oséb i towardw, zapewnia przy tym mozliwo$é
zachodzenia przestrzennych interakcji na obszarze swojego funkcjonowania.
W szerokim ujeciu transport mozna definiowaé przez jego posta¢ etymologiczna,
czynnosciowg i ekonomiczng (Kordel i Kuriata, 2018, 2020). Transport w postaci
etymologicznej wyraza przewoz tadunkow i osob z wykorzystaniem danych $rodkow
transportu. Posta¢ czynno$ciowa wyraza si¢ w procesach przemieszczania. Natomiast
posta¢ ekonomiczna wyraza si¢ przez zwiazki transportu z wzrostem i rozwojem
spoteczno-gospodarczym. Transport petni wigc funkcje konsumpcyjng, produkcyjng
I integracyjng. Tarski (1973) definiuje transport jako proces technologiczny wszelkiego
przenoszenia na odlegto$¢, czyli przemieszczania osob, przedmiotow lub energii.
Zkolei Liberadzki (1988) okresla transport jako celowe przemieszczanie 0sOb
i tadunkow  wydzielone z innych czynnosci pod wzgledem technicznym,
organizacyjnym 1 ekonomicznym. Odrdézni¢ przy tym nalezy proces transportowy
od procesu przewozowego. Proces transportowy obejmuje wszystkie czynnoS$ci
poprzedzajace zatadunek, sam zaladunek, przewo6z, wyladunek oraz czynnoSci
po roztadunku. Natomiast proces przewozowy jest pojeciem wezszym i dotyczy
wylacznie zatadunku, przewozu i rozladunku. Inne spojrzenie na transport przedstawia
Karbowiak (2009). Wedlug niego na transport skiada si¢ droga (infrastruktura
techniczna transportu), pojazd korzystajacy z drogi i wykorzystywany do przewozu
(tabor) oraz proces transportowy.

Za Thomsonem (1974) mozna wskaza¢ przyczyny (motywacje), dla i z powodu
ktorych dziatalno$¢ transportowa jest realizowana. Do przyczyn tych zaliczal on rdznice
geograficzne, specjalizacje, inne korzysci skali, cele polityczne 1 militarne, stosunki

spoteczne, imprezy kulturalne, rozmieszczenie ludnosci. Naturalnie czg$¢
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Z przytoczonych powodow istnienia dziatalno$ci transportowej jest bardziej zwigzana
Z transportem pasazerskim, podczas gdy inne dotycza raczej transportu towarowego.
Mimo tego, ze badania Thomsona byly prowadzone w latach 80. XX wicku, to trudno
odmowi¢ aktualnosci ktoremukolwiek z podanych powodow z dzisiejszej perspektywy.
Gdy zna si¢ przyczyny podejmowania dziatalno$ci transportowej, kluczowe staje si¢
natomiast stale monitorowanie potrzeb przewozowych (strona popytowa) oraz
mozliwosci ich zaspokojenia (strona podazowa). W przypadku transportu towarowego
potrzeby sg zwigzane gtownie z wielkos$cig 1 strukturg rodzajowg produkcji, strukturg
I wielkoscig eksportu oraz importu, a takze organizacjg obrotu towarowego na danym
obszarze oraz w relacji z otoczeniem. Mozliwosci zaspokojenia tych potrzeb sg
zwigzane $cisle z istniejagcym systemem transportowym, ktorego gtownym elementem
jest infrastruktura transportu.

W ujeciu ogolnym infrastrukture traktuje si¢ jako ogot urzadzen i instytucji
koniecznych do funkcjonowania spoteczenstwa i gospodarki. Tak przedstawiona ogdlna
definicja infrastruktury umozliwia jej podziat na infrastrukture spoteczng
i ekonomiczng. W ramach infrastruktury ekonomicznej wyrdznia si¢ z kolei
infrastrukture transportu stuzaca zaspokojeniu konkretnych potrzeb transportowych
I pozwalajaca na zachodzenie przestrzennych interakcji. Pojecie infrastruktury
transportu bylo wielokrotnie definiowane w literaturze, a definicje te cechuje czasem
zauwazalna rozbiezno$¢ (Wojewddzka-Krol, 2002). Mimo to mozna wskazaé zespot
charakterystycznych cech infrastruktury transportu. Nalezy do nich zaliczy¢ przede
wszystkim wysokg kapitatochtonnos¢, dlugi czas powstawania, trwato$¢ 1 wzgledng
dlugowieczno$¢, bezwladnos¢, dlugi okres dostosowywania do potrzeb (lub nawet
niemozliwos¢  dostosowania), niepodzielno§¢, czynnik ludzki w powstaniu
| zarzgdzaniu, okre$long struktur¢ zlozong z elementéw punktowych i liniowych
(Thomson, 1974; Piskozub, 1979; Rokicki, 2014). Zgodnie z wymienionymi powyzej
cechami 1 majac na uwadze duzy dorobek polskich badaczy w zakresie studiow nad
infrastruktura transportu, na potrzeby rozprawy przyjeto definicj¢ podana przez
Piskozuba (1979), wedlug ktorej infrastruktura transportu oznacza stworzone przez
czlowieka, trwale zlokalizowane liniowe i punktowe obiekty uzytku publicznego,
stanowigce podstawe Zycia spoleczno-gospodarczego, z uwagi na funkcje
przemieszczania 0sob i tadunkow (transport), wiadomosci (lqcznosc), energii
elektrycznej (energetyka) i wody (gospodarka wodna). Co istotne, proponowana przez

Piskozuba definicja zdaje si¢ nosi¢ znamiona definicji u podtozy dla systemowego
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spojrzenia na infrastrukture i postrzeganie jej w kategoriach sieci. Zdefiniowang wyzej
infrastrukture transportu nalezy odrézni¢ od suprastruktury, ktéra stanowig S$rodki

transportowe wraz z ich zapleczem technicznym.
2.2.2. Transport w ujeciu systemowym

Idea podejscia systemowego jest istotnym kierunkiem w badaniach zaroéwno
w naukach ekonomicznych, jak i geograficznych, w tym w gospodarce przestrzennej
I regionalistyce. Jedng z jej podstawowych metod badawczych jest analiza systemowa.
Zgodnie z tg metodg na przedmiot badan nalezy patrze¢ jako na cato$¢ ztozong z pewne;j
liczby powigzanych ze sobg elementow. Charakter tych powigzan moze by¢ bardzo
rézny. Model uktadu polaczen poszczegélnych réznych elementdow sieci okreslany jest
mianem topologii. Moze mie¢ ona charakter logiczny lub fizyczny. Kazdy z elementow
sieci zachowuje pewien stopien autonomicznosci wzgledem pozostalych, dazac przy
tym do realizacji wlasnego, indywidualnego celu. Wszystkie elementy razem, cho¢
posiadajace swoja wicksza lub mniejsza autonomi¢, wspotdziataja jednak ze soba,
by zrealizowa¢ nadrzedny cel catego systemu. Cel ten jest wyznaczany odgornie i moze
podlega¢ zmianom. Sprawia to, ze system rowniez moze podlega¢ zmianom i procesom
dostosowawczym. Zmiany systemu mogg by¢ takze efektem oddziatywania czynnikoéw
zewnetrznych, co jest zwigzane z wplywem otoczenia, W jakim dany system
funkcjonuje. Wplywy te moga mie¢ rézng sile i rézny charakter. System moze by¢
dzielony na podsystemy, a proces takiego podziatu jest nazywany dekompozycja.
Podzial systemu na podsystemy $ciS$le wigze si¢ z zadaniem, jakie bedzie miat
on realizowa¢ (Kulikowski, 1977; Klir, 1985).

Zgodnie z powyzszym system transportowy mozna okresli¢ jako ogot
czynnikow produkcji 1 wystepujacych pomiedzy nimi powigzan, ktore shuza
wykonywaniu dziatalnos$ci transportowej. W ramach tego systemu funkcjonuja
podobnie skonstruowane podsystemy wydzielone zgodnie ze struktura gat¢ziowa
transportu. Zaro6wno na poziomie ogolnym, jak 1 na poziomie poszczegodlnych
podsystemoéw ich organizacja ma charakter sieciowy. Pozwala to na wydzielenie
caloéciowej sieci infrastruktury transportu, jak réwniez podsieci infrastruktury, zgodnie
ze struktura galgziowa transportu. Sieci transportowe, co wynika z ogdlnych
wlasciwosci sieci, moga podlega¢ zmianom. Zatem do ich glownych charakterystyk
systemowych nalezy ich architektura 1 struktura. Poprzez architekture nalezy rozumiec

catosciowy obraz jako $wiadomie i celowo skomponowany uktad pewnych elementow,
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usytuowany w konkretnym miejscu jakiej$ przestrzeni, przeznaczony do pelnienia
pewnych z gory okreslonych funkcji. Struktura obiektu jest natomiast siecig powigzan
miedzy jego elementami. Uszczegotawiajac — przez strukture nalezy rozumiec zbidr
relacji okreslajgcych, ktore elementy sieci sg sprzezone z innymi jej elementami i jakie
to elementy. Zaktada si¢ przy tym, ze architektura stanowi pojecie nadrzedne wzgledem
struktury. W kontekécie podejécia systemowego, sieci transportowe nalezy zatem
traktowa¢ jako hierarchiczne, tj. wielopoziomowe 1 wieloaspektowe, systemy
0 wysokim stopniu ztozono$ci. Architekture takich systemow mozna bada¢ na roznych
poziomach organizacji sieci. Ilos¢ wyrdznianych pozioméw jest rozna
W poszczegdlnych opracowaniach naukowych. Nawigzujac jednak do podstawowych
Klasyfikacji i idac w kierunku od najprostszego do najbardziej zaawansowanego
poziomu, mozna wyrdzni¢ poziom technicznej infrastruktury sieci (strukture fizyczng),
poziom geografii sieci (strukture geograficzng) i na koncu poziom funkcjonowania sieci
(struktura funkcjonalna) (Davies i Barber, 1973).

Na poziomie technicznym sie¢ infrastruktury jest traktowana jako terytorialnie
rozleglty uktad w odpowiedni i racjonalny sposdb wzajemnie ze soba powigzanych
technicznych elementéw punktowych i liniowych. Te powigzania mozna identyfikowaé
jako trasy przewozu przeznaczone dla podrézy osob i1 przemieszczania tadunkow
zapomocg poruszajacych si¢ pojazdéw (Bernacki, 2012). Wspomniane punktowe
i liniowe techniczne elementy infrastruktury moga mie¢ uklad szeregowy. W takim
przypadku elementy te sa powigzane ze sobg w taki sposob, ze wyjscie elementu
poprzedniego jest wejsciem elementu nastepnego, przy zatozeniu, ze pomiedzy kazdymi
dwoma sgsiednimi elementami znajduje si¢ co najmniej jeden element liniowy.
Uktad taki stanowi infrastruktur¢ drogi w ujeciu systemowym, laczac punktowy
element poczatkowy (poczatek drogi) z punktowym elementem koncowym (koniec
drogi). Istnienie drogi jest warunkiem niezb¢dnym do prowadzenia ruchu pojazdow
miedzy dwoma elementami punktowymi. W celu unikni¢cia budowania odrebnych
uktadow drogowych dla roéznych par technicznych elementow punktowych
poszczeg6lne drogi laczy si¢ w uktady nazwane sieciami. Wsrod roznych elementow
punktowych kluczowe znaczenie zdaja si¢ mie¢ sposrod nich te, ktore ksztattujg
kierunki przeplywow, najczes$ciej nazywane weztami transportowymi. W transporcie
drogowym pojecia drogi uzywa si¢ na wszystkich poziomach sieci. Odmiennie
w transporcie kolejowym pojecia drogi uzywa si¢ w kontekscie technicznym, podczas

gdy w kontekScie geograficznym 1 funkcjonalnym stosuje si¢ cechujace wigksza
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elastycznoscia pojecie linii. Przyjmuje si¢ zatem, ze na sieci drog kolejowych w celu jej
lepszej organizacji i zarzadzania organizuje si¢ sie¢ linii kolejowych. Dla przyktadu
W Polsce w transporcie drogowym wyroznia si¢ siedem klas drog samochodowych:
autostrady (A), drogi ekspresowe (S), drogi gldéwne ruchu przyspieszonego (GP), drogi
gtéwne (G), drogi zbiorcze (Z), drogi lokalne (L) i drogi dojazdowe (D)
(Rozporzadzenie, 2022). Linie kolejowe dzielone sa pod wzgledem technicznym
i uzytkowym na klasy: linie magistralne (0), linie pierwszorze¢dne (1), linie drugorzedne
(2), linie o znaczeniu miejscowym (3) (Rozporzadzenie, 2018). Podziat ten wynika
scisle z cech jakosciowych drog (linii), np. dopuszczalnej wielko$ci naciskéw na o$,
maksymalnej dopuszczalnej predkosci pojazdow czy natgzenia ruchu pojazdow.
Na poziomie infrastrukturalnym sieci analizie b¢da podlega¢ parametry, takie jak:
dlugo$¢ poszczegdlnych drog, dlugos¢ drog danej kategorii, gestos¢ drog, koszty
uzbrojenia technicznego i inne.

Na potrzeby prowadzenia wszelkich analiz przestrzennych istotne jest
postrzeganie struktury sieci na poziomie geografii sieci. W tym rozumieniu sieci
transportowe maja status obiektow geograficznych. Na tym poziomie o jakosci
struktury $§wiadczy gltéwnie stopien, w jakim wywigzuje si¢ ona z funkcji udostepniania
przestrzeni (Domanski, 1980). W sensie geograficznym droga (linia) jest cze$cig uktadu
infrastruktury technicznej pozwalajaca pokonaé¢ odleglto$¢ miedzy dwoma z gory
ustalonymi  punktami  geograficznymi za pomoca odpowiedniego  Srodka
przewozowego. Sie¢ ta przyjmuje najczesSciej charakter weztowo-pasmowy.
Kazda droga i linia kolejowa maja swoje konkretne umiejscowienie w przestrzeni.
Kazda droga i linia maja tez swoj wilasny i1 unikalny identyfikator w postaci nazwy
i numeru nadanego przez zarzadce tej sieci. W przypadku sieci drog krajowych
i autostrad w Polsce jest nim Generalna Dyrekcja Drog Krajowych i Autostrad
(GDDKIA), a w przypadku drog wojewddzkich, powiatowych i gminnych odpowiedni
przedstawiciel wladz samorzadowych. Dla linii kolejowych zarzadcg jest spotka PKP
Polskie Linie Kolejowe SA. Poszczegélne drogi i linie kolejowe pelnig w swoich
sieciach rozne funkcje, najczesciej zgodne z przypisang im kategoria.

Funkcjonujgca na poziomie krajowym sie¢ infrastruktury nie dziata jednak
w oderwaniu od otoczenia. Nalezy przez nie rozumie¢ sieci infrastruktury w krajach
bezposrednio sgsiadujagcych oraz w szerszej skali wszystkie kraje potaczone globalng
siecig transportow3. Aby bowiem mozliwe byty ponadnarodowe przeptywy towarow,

istnie¢ musi odpowiednia sie¢ transportowa. Zeby utatwiaé takg wymiane, poprzez np.
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okreslenie standardow dla danego typu elementu infrastruktury, podejmowane sa
réznego rodzaju dziatania przejawiajace si¢ gtownie pod postacia umoéw o wspotpracy
W obszarze transportu. Przyktadem tego typu aktywno$ci moze by¢ zgoda panstw
cztonkowskich Unii Europejskiej na wyznaczenie ponadnarodowej sieci infrastruktury
transportu o okreslonych parametrach ilosciowych i jakosciowych, $cisle powigzanej
Z ta dzialajaca na poziomach poszczegolnych panstw — TEN-T? (Szafranko, 2013).

Opisanie doktadnego rozktadu sieci transportowej wzgledem przestrzeni
geograficznej i powigzanie tego opisu z innymi zjawiskami oraz kategoriami
spotecznymi i ekonomicznymi pozwala na wyznaczanie obszarOw cigzenia i zasiggow
oddziatywania poszczegoélnych elementow tej sieci. Znajomos$¢ stref oddzialywania
i ich charakterystyk pozwala na wyznaczenie granic Kkorytarzy przestrzennych,
dla ktorych osiami rozwoju mogg by¢ drogi samochodowe i linie kolejowe, a takze
okreslenie wielkos$ci 1 struktury zapotrzebowania na przewozy, oszacowanie rozkladow
i wielkosci potokéw pasazeréw 1 tadunkow czy okreslenie wielkosci rynkow ustug
transportowych. Pozwala takze na rozwigzywanie rdéznego typu zadan
optymalizacyjnych, w tym zadan dotyczacych zwigkszania dostgpnosci przestrzeni
i dostepu do infrastruktury. W praktyce do wyznaczania granic obszaréw Cigzenia
stosuje si¢ zestawy metod formalnych, a uzyskane wyniki przedstawia w formie
graficznej za pomocg grafow lub na mapach.

Trzecim podstawowym poziomem, na ktéorym mozna bada¢ sieci transportowe,
jest poziom funkcjonalny. Celowe i1 $wiadome przemieszczanie 0sOb 1 towarOw
z wykorzystaniem odpowiednich $rodkow przewozowych na okreslonym obszarze
wyposazonym w SieCi transportowe stanowi glowne zadanie dziatalnosci transportowe;.
Zadanie to jest realizowane w toku procesu produkcyjnego, nazywanego procesem
transportowym, ktoéry w obrebie kazdej z wyrdznianych gatezi transportu cechuje si¢
odmienng charakterystyka. Aby proces transportowy mogt by¢ realizowany, niezbedne
jest zapewnienie warunkow do umozliwienia i utrzymania ruchu $rodkéw transportu
na przynaleznej do danej galezi transportu sieci. Ustuga transportowa wytwarzana
w ramach procesu transportowego ma charakter niematerialny. Co istotne, jest ona
konsumowana natychmiast w momencie powstania. Skoro zatem proces transportowy

jest zwigzany z powstawaniem ustlugi transportowej, to sieci transportowe mozna

! Ministerstwo Infrastruktury, Transeuropejska Sie¢ Transportowa TEN-T,

https://www.gov.pl/web/infrastruktura/transeuropejska-siec-transportowa-ten-t, (dostep: 02.07.2022).
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traktowa¢ jako miejsce ich wytwarzania. Srodki przewozowe poruszajace si¢ po sieci
| zaangazowane w jej ramach w procesy transportowe wykonuja prace nazywang praca
transportowg. Miernikiem tej pracy w przypadku transportu pasazerskiego jest iloczyn
dlugosci drogi przewozu s, mierzonej w kilometrach, i liczby przewiezionych
pasazerow P. Jednostka pracy przewozowej jest w tym przypadku pasazerokilometr
(pkm). Natomiast dla transportu towarowego miernikiem wykonywanej pracy jest
iloczyn ton przewiezionych fadunkow t 1 dtugosci drogi przewozu s. Jednostka pracy
przewozowej w transporcie towarowym jest tonokilometr (tkm). Cho¢ konstrukcja obu
wspomnianych miernikow wydaje si¢ bardzo prosta, to w istocie ich pomiar stanowi
probe uchwycenia i opisania jakos$ci ztozonego systemu transportowego za pomoca
syntetycznego uje¢cia. Wielko$¢ pracy przewozowej jest bowiem $cisle powigzana
z jakosciowa 1 iloSciowg charakterystyka sieci 1 zalezy tym samym od jako$ci
infrastruktury punktowej i liniowej, jakosci taboru, w tym wykorzystania pojemnos$ci
pojazdéw, organizacji pracy ruchowej itp. Na poziomie funkcjonalnym sie¢ jest
rozpatrywana przede wszystkim pod katem wykonywanej na niej pracy. Gtownymi
charakterystykami sieci na tym poziomie bgdzie jej zdolno$¢ przepustowa (w ujeciu
catosciowym 1 w ujeciu dla poszczegdlnych linii), zywotno$¢ rozumiana jako
niezawodnos$¢ strukturalna sieci, efektywno$¢ oraz skuteczno$¢ zarzadzania siecig
iruchem na niej, rentowo$¢ sieci itp. (Thomson, 1974, Liberadzki 1988,
Mendyk, 2008).

2.3. Ekonomika transportu jako narzedzie oceny systemow transportowych
2.3.1. Miejsce ekonomiki transportu w dziedzinie nauk ekonomicznych

Od samego poczatku rozwoju mysli ekonomicznej zwracano uwage na
znaczenie transportu w procesach spoteczno-gospodarczych. Sposob patrzenia na ten
problem bardzo mocno ewoluowatl z biegiem czasu. Po przesledzeniu historycznych
zmian mozna stwierdzi¢, ze w najwigkszym stopniu wyznacznikami roli transportu
w gospodarce byly znaczgce wynalazki w dziedzinie transportu oraz zachodzace cykle
gospodarcze i przemiany spoteczne. Poczynajac od transportu opartego na zwierzetach
jucznych, nalezy wspomnie¢ wynalazki takie jak koto umozliwiajace transport
nawozach i w zaprzegach, dalej przez transport morski oparty na zaglowcach
i srodladowy, bazujacy na barkach, wreszcie transport kolejowy i transport morski

oparty o wykorzystanie silnikow parowych, przez rozwdj transportu samochodowego,
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nowoczesnych pojazdéw szynowych, lotnictwo 1 zmiany w transporcie morskim, az do
czasOw  wspodlczesnych, w  ktorych uwaga skupiona jest przykladowo
na autonomicznych pojazdach czy tak zwanym zielonym transporcie. Z Kolei
w przypadku znaczgcych cykli gospodarczych mozna mowi¢ przyktadowo o zmianach
zwigzanych z intensyfikacja produkcji przemystowej w czasie rewolucji parowej,
okresie glebokiej recesji majacej miejsce w latach 20. i 30. XX wieku, a nawet o tych
wspotczesnych jak ten zwigzany z pandemig COVID 19. Poczatkowo badaniem
zwigzkow pomiedzy transportem a gospodarka zajmowali si¢ przedstawiciele ekonomii
politycznej. Z czasem, w odpowiedzi na rosngcy poziom skomplikowania relacji
spoteczno-gospodarczych zwigzanych z procesami globalizacji, przestano postrzegaé
transport przez pryzmat odseparowanych i oddzielnie funkcjonujacych galezi transportu
raczej na rzecz spojrzenia na zintegrowany system transportowy jako catos¢. To z kolei
pociagnelo za sobg konieczno$¢ rozszerzenia perspektywy badawczej i wprowadzenia
znacznie bardziej interdyscyplinarnego podejscia do problematyki transportu. Istotny
wkiad w te badania niosly studia wykonywane przez przedstawicieli geografii
i gospodarki przestrzennej, a ich prace wielokrotnie zyskiwaly powszechne uznanie
wsrod specjalistow tej dziedziny, przechodzac do jej kanondw.

Ekonomika transportu zajmuje szczeg6lne miejsce w dziedzinie nauk
ekonomicznych (rys. 1). W odroznieniu od ekonomii ogélnej traktujacej proces
gospodarczy jako cato$¢ ekonomika transportu koncentruje swoja uwage na wybranych
aspektach tego procesu i1 bada w sposob szczegdtowy jego okreslony wycinek Scisle
zwigzany z przedmiotem jej zainteresowania. Od samego poczatku ma ona charakter
interdyscyplinarny.  Szeroko  korzysta z  dorobku ekonomii  politycznej,
nauk technicznych, historii, geografii, socjologii, nauki o organizacji i zarzadzaniu,
nauk prawnych, matematyki, statystyki matematycznej i innych nauk (Piskozub, 1975).
Swojego rodzaju zawezeniem problematyki poruszanej przez ekonomike transportu
beda ekonomiki galeziowe, w tym przypadku wyrdznione na podstawie struktury
galeziowej transportu, tj. odpowiednio ekonomika transportu kolejowego, morskiego
I srodladowego (traktowanych rownie czesto lacznie, jak i oddzielnie), lotniczego,
drogowego. Zaleznosci te przedstawiono na rysunku 1. Jedng z najstarszych z nich jest
ekonomika transportu kolejowego (Lardner, 1850; Sax, 1871; Michalski, 1970;
Kuziemkowski, 1980; Kuziemkowski i Zalewski, 1987; Tomes i Pospisil, 2006;
Rokicki, 2018). Bada ona zjawiska, prawa i prawidtowosci wystepujace w dziatalnosci

gospodarczej kolei. Dziatalno$¢ te dzieli si¢ na handlowa, eksploatacyjng i przewozowa.
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Rozpatrywana w ekonomice transportu kolejowego problematyka dzialalnosci
handlowej dotyczy zagadnien zwigzanych z efektywnos$cia wszystkich urzadzen
technicznych uzywanych w dziatalno$ci handlowej kolei. Zagadnienie dziatalnosci
eksploatacyjnej obejmuje kwestie zwigzane z organizacja i1 technologig kolejowego

procesu przewozowego, w tym z oceng produkcji kolei (Michalski, 1970).

: E i
Ekonomia konlomla
ogolna

Ekonomika Ekonomiki
transportu branzowe
]
I I . |
Transportu Transportu ransportu_ Transportu
kolejowego drogowego TR lotniczego
srodladowego

Rys. 1. Miejsce ekonomiki transportu w naukach ekonomicznych
Zrodlo: opracowanie whasne na podstawie Thomson (1974) i Mendyk (2009).

Problematyke ekonomiki transportu, podobnie jak w przypadku innych
zagadnien ekonomicznych, mozna postrzega¢ na gruncie makro- i mikroekonomii
(rys.2). W przypadku podejscia makroekonomicznego ekonomika transportu jest
W istocie teorig polityki transportowej. Natomiast w ujeciu mikroekonomicznym mozna
ja traktowaé jako teori¢ dziatalno$ci gospodarczej przedsiebiorstw transportowych
lub szerzej — teori¢ dziatalno$ci gospodarczej wykorzystujacej ustugi transportowe.
Ujecie makroekonomiczne sugeruje najczesciej Spojrzenie na transport z punktu
widzenia realizacji centralnej polityki danego kraju. Jednostka ksztattujaca te polityke
moze przekazac cze$¢ swoich kompetencji do dotu, np. do samorzadoéw czy podmiotow
prywatnych, lub do goéry — do organizacji migdzynarodowych. Bez wzgledu na te
mozliwo$¢ podejmujace decyzje centrum samodzielnie okresla preferowany przez
siebie kierunek rozwoju transportu. Kierunek ten $cisle wigze si¢ z wizja budowy
panstwa. Jej podstawowym celem jest dazenie do rozwoju spoleczno-gospodarczego.
Dazenie to ma by¢ wspierane przez realizacje wlasciwej polityki transportowej, na ktérg
sklada si¢ podejmowanie przedsiewzig¢ inwestycyjnych, okreslanie konkurencji
migdzygaleziowej, ksztattowanie poziomu cen czy ustalanie standardow jakosciowych.
Jednoczesnie punktem wyjscia dla wszelkich dziatan centrum jest kwestia podziatu

posiadanych zasobow zgodnie z ustalonym przez siebie kluczem podziatu. Z kolei
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w spojrzeniu mikroekonomicznym problem transportu jest analizowany z punktu
widzenia  przedsigbiorstwa transportowego  $wiadczacego  okreslone  ustugi.
Rozszerzajac to spojrzenie, mozna jeszcze dodac perspektywe popytowa, tj. osoby lub
podmiotu nieposiadajgcego wlasnych mozliwosci w zakresie transportu (np. prywatny
samochdd, flota pojazdéw dostawczych), a chcace skorzysta¢ z ustug oferowanych
przez podmioty wyspecjalizowane w tym rodzaju dziatalnosci. W zwiazku
Z powyzszym rachunek makroekonomiczny z uwzglednieniem jego ogdlnych praw
| teorii moze stanowi¢ podstawe dla rozwigzywania probleméw mikroekonomicznych.
Zatozenia przyjete na poziomie makro podlegaja woéwczas uszczegodtowieniu, uzyskujac
bardziej zindywidualizowany charakter oddajacy szczegdtowy problem, ktorego
rozwigzanie jest poszukiwane. W takim przypadku punktem wyjscia dla rozwazan
nie jest jednak sfera podziatu, a raczej sfera produkcji.

<
MAKROEKONOMIKA TRANSPORTU 2
Podmiot: Centrum

Podstawa dziatania: normatywne wskazania polityki gospodarczej
Punkt wyjscia: sfera podziatu

Produkcja Wymiana Konsumpcja Podziat

Podmiot: przedsiebiorstwo transportowe
Podstawa dziatania: prakseologiczne reguty zasady gospodarnosci
Punkt wyjscia: sfera produkciji

¥ MIKROEKONOMIKA TRANSPORTU
>

Rys. 2. Schemat funkcjonowania mikroekonomiki i makroekonomiki transportu
Zrodlo: opracowanie wlasne na podstawie Piskozub (1979).

Sciste powigzanie dzialalnoéci transportowej z systemem spoteczno-
gospodarczym wymaga cigglego monitorowania naktadéw ponoszonych w ramach
dziatalnosci transportowej na osiggnigcie zaktadanych celow. Dla uzytkownikow
transportu nie jest bowiem istotne jedynie iloSciowe zaspokojenie potrzeb, ale takze
oferowanie odpowiedniego jako$ciowego poziomu $§wiadczonych ushug. Zarowno wiec
w skali pojedynczego przedsiebiorstwa, jak i catego systemu transportowego nie mozna
dazy¢ jedynie do zwigkszenia wskaznikow ilosciowych, ale takze do poprawy
parametréw jakosciowych. Ustugi transportowe powinny by¢ zatem, zgodnie z zasada
racjonalnos$ci, §wiadczone w takiej ilosci i jakoSci, jakiej wymagaja biezace potrzeby

spoteczno-gospodarcze. Racjonalno$¢ ta, a zatem naklady i efekty w procesie
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transportowym, powinna by¢ rozpatrywana z perspektywy wytwarzajacych ustugi
transportowe przedsiebiorstw, konsumujacych te ustugi uzytkownikéw oraz gospodarki
1 spoteczenstwa jako calosci.

Istotnym zagadnieniem dla ekonomiki transportu staje si¢ zatem odpowiednie
opisanie pracy wykonywanej w ramach dziatalnos$ci transportowej. Problem ten
stanowil przedmiot wielu prac naukowych, w tym takze w polskiej literaturze
naukowej, czego dobitnym przykladem sg sugestie wysuwane w pracach naukowych
prof. Tadeusza Basiewicza przed blisko 40 laty (Basiewicz i Nowosielski, 1978).
Zgodnie z wczesniejszymi sugestiami rdwniez w tym miejscu za zasadne wydaje si¢
odwotanie do podejscia systemowego, ktore mogloby utatwia¢ oceng ekonomicznych
skutkéw funkcjonowania punktowych i liniowych elementéw infrastruktury transportu
oraz powigzanych z nig proceséw transportowych w mozliwie szeroki i kompleksowy
sposob, oferujac jednoczes$nie skonstruowanie zestawu miar przeznaczonych do takiej
oceny. Dotyczy to zard6wno spojrzenia na system transportowy jako catosci,
jak i z perspektywy poszczegblnych jego galezi. Systemowe spojrzenie na miary pracy
w transporcie mogloby stanowi¢ wartosciowg alternatywe dla powszechnie

wykorzystywanych klasycznych miernikow pracy transportowe;.
2.3.2. Produkcyjny charakter transportu i mierniki jego pracy

Przyjmuje si¢, ze efektem dziatalno$ci transportowej jest produkcja ustug.
Ustugi te sg wytwarzane w danej chwili 1 czasie bez mozliwosci ich magazynowania
i produkcji na zapas. Z powyzszych cech wynika, ze kazda blednie wykonana ustuga
powoduje nieodwracalne obnizenie wartosci, ktére mozna rozumie¢ jako spadek
warto$ci ustugi, spadek wartosci transportowanego towaru lub tez spadek wartosci
zwigzany z innymi dodatkowymi kosztami. Do wytworzenia tych ushug konieczne jest
zastosowanie whasciwej dla transportu kombinacji materialnych i niematerialnych
czynnikow produkcji. W pierwszej grupie znajduja si¢ przede wszystkim czynniki, takie
jak: urzadzenia infrastruktury transportu (elementy punktowe, liniowe i inne),
podstawowe $rodki materialne, okreslajace wielkos¢ potencjatu przewozowego (tabor,
czyli wagony i pojazdy trakcyjne, urzadzenia do przetadunkow itp.), podstawowe srodki
materialne, niezb¢dne do uruchomienia potencjalu przewozowego (materiaty pedne
I uzupetniajace) oraz srodki materialne niezbedne do funkcjonowania przedsigbiorstwa
transportowego (budynki 1 zaplecze techniczne). Z kolei do czynnikow niematerialnych

nalezy zaliczy¢ czynnik ludzki (dostgpno$¢ sily roboczej, poziom wykwalifikowania
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pracownikow itp.) oraz organizacj¢ pracy (Piskozub, 1979; Liberadzki, 1988). Miedzy
tymi czynnikami, podobnie jak w przypadku ogélnych procesow wytworczych
winnych  dziatach  produkcyjnych,  zachodzi¢  moze  komplementarnosé¢
i substytucyjnos¢. W przypadku procesow transportowych ich zakres jest jednak
relatywnie bardziej ograniczony. Przy tym nalezy zwréci¢ uwagg, ze zarowno z punktu
widzenia odbiorcow ustug transportowych, jak i przedsigbiorstw je wytwarzajacych nie
jest obojetne to, jaki uklad czynnikow zostanie wykorzystany w procesie
transportowym. Wynika to miedzy innymi z ograniczen w dostepnosci pewnych
czynnikow czy zmian w jakosci procesu transportowego, wynikajacych z zastosowania
réznych ich zestawdéw. Dodatkowo nalezy pamigta¢ 0 transportochtonnosci systemow
spoteczno-gospodarczych. Wskazniki ja okreslajace pozwalaja oceni¢ stosunek miedzy
wielko$cig przewozow a wielkoscig produkcji globalnej w danej gospodarce, pokazujac,
ile przewozow nalezy wykona¢, aby wyprodukowa¢ dang jednostke towaru.

Dziatanie systemu transportowego moze by¢ oceniane w perspektywie
statycznej oraz dynamicznej. W pierwszym przypadku czynniki stuzace do wytwarzania
pracy mozna uzna¢ za state. Nie wyklucza to jednak zmian zestawdw czynnikow
uzywanych w danym procesie transportowym. W ujeciu dynamicznym czynniki
produkcji moga podlega¢ zmianom, o czym decyduje w szczegdlnosci postep
technologiczny (np. wynalazki), zmiany spoteczne (np. rynku pracy), gospodarcze
(np. kryzys w danej branzy) czy $rodowiskowe (np. dazenie do obnizenia emisyjnosci,
aby przeciwdziala¢ zmianom klimatycznym). W ujeciu dynamicznym system
transportowy moze podlega¢ zmianom iloSciowym 1 jakosciowym. Zmiany te majq
czesto charakter techniczny, np. gdy poprzez prace modernizacyjne jest zwickszana
przepustowos¢ danego odcinka linii kolejowej. Zmiany w zakresie transportu moga
dotyczy¢ jednak nie tylko inwestycji infrastrukturalnych, lecz takze taborowych, np.
nowe lokomotywy o zmienionej specyfice moga pozwala¢ na ciggnigcie skladow
0 wigkszej masie. Takie zmiany iloSciowe 1 jakosciowe w konkretny sposob przektadaja
si¢ na prac¢ wykonywang przez system transportowy. Podlegaja one zatem badaniom
w ramach ekonomiki transportu.

Podstawowa metodyka stuzagca do rozwigzywania problemow ekonomiki
transportu $cisle wigze si¢ z matematyka, a doktadnie z zarzadzaniem procesami.
Zakres metod wykorzystywanych do badania probleméw zwigzanych z ekonomika
transportu jest jednak bardzo szeroki i aby we wlasciwy sposob opisywac rozne aspekty

zagadnien transportowych, konieczne jest zachowanie interdyscyplinarnego i otwartego
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podejscia w prowadzonych badaniach. Poniewaz niniejsza praca skupia si¢ na
transporcie towarowym realizowanym w ramach transportu kolejowego (i dla
poréwnania morskiego), to w dalszych rozwazaniach zostanie pominigty transport
pasazerski.

Ocena procesOw transportowych zwigzanych z transportem towardw wymaga
uwzglednienia zmiennych takich jak: masa i objeto$¢ transportowanych towardw,
mozliwosci zatadunkowe danego pojazdu, odleglo$¢ przewozu, czas trwania przewozu,
koszty i cena ustugi. Zmienne te uwzglednia si¢ przy konstrukeji réznych wskaznikow
wykorzystywanych w ekonomice transportu (zobacz np. Thomson 1974,
Piskozub 1979, Liberadzki 1988, Rokicki 2014). W pierwszej grupie miernikéw
znajduja si¢ mierniki naturalne proste. Jest nim w szczegdlno$ci cigezar przewiezionych
towarow w jednostce czasu. Miernik ten ze wzgledu na swoja prosta budowe jest tatwy
do opracowania, ale najczesciej nie pozwala na wycigganie szczegétowych i istotnych
wnioskow, gdyz pokazuje on tylko jeden wymiar procesu transportowego w oderwaniu
od szerszego jego kontekstu. Drugg grupa sa mierniki naturalne ztozone. Tonokilometry
1 pasazerokilometry wyrazaja zwigzek pomigdzy pokonywang przez pojazd odlegtoscia
a masg transportowanego tadunku Iub liczbg przewozonych pasazeréw. Im dalej
porusza si¢ wiec dany $rodek transportu i im wigksza mas¢ przewozi, tym wyzsze s3
wskazniki tonokilometréw. Piskozub (1979) wskazuje, ze mierniki te majg istotne wady
ograniczajace ich praktyczne wykorzystanie. Jest to w szczegdlno$ci brak
jednorodnosci 1 jednoznacznosci otrzymywanych wynikdéw (taki sam wyniki pracy
przewozowe] uzyska¢ mozna przy przewozie 1 tony na odleglos¢ 1000 kilometrow
i 1000 ton na odlegltos¢ 1 kilometra, a te procesy przewozowe sa zupetie roézne), brak
okreslania jakoSciowych efektow procesu transportowego (nieuwzglednienie
jakichkolwiek czynnikow jakosciowych) oraz brak mozliwosci oceny wielko$ci
zaangazowanych do produkcji nakladow (brak odniesienia do kategorii kosztow).
Z krytyka taka nalezy co do zasady si¢ zgodzi¢, pamig¢tajac jednak o tym, ze wskazniki
tono- 1 pasazerokilometréw nie sa zupelnie oderwane od tych zagadnien, o czym byla
mowa wczesniej przy omawianiu poziomu technicznego sieci infrastruktury.

Osobng grupe¢ stanowig mierniki nienaturalne, wsrdd ktorych szczegdlng uwage
zwroci¢ nalezy na mierniki kosztow 1 czasu. Koszty mozna bada¢ z perspektywy
przedsigbiorstwa oferujacego ustuge transportowag czy tez jako koszt ptacony przez
osobe lub podmiot kupujacy te ustuge. Mozna je bada¢ z perspektywy pojedynczej

jednostki lub podmiotu, jakiej$ ich grupy lub catej zbiorowosci. Kategorie kosztu
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mozna interpretowaé jako warto$¢ pieni¢zng, ale takze szerzej jako koszty
srodowiskowe czy koszty spoteczne. Zgodnie jednak =z og6lng tendencja
charakterystyczng dla badan ekonomicznych mozna zauwazy¢ dazenie do sprowadzania
dowolnych kosztow do wartosci pienieznych. Podejscie takie ma pozwoli¢ na
poréwnywanie kosztow przypisanych do réznych kategorii. Wydaje si¢ jednak,
ze stosowanie takiego zabiegu wymaga duzej ostroznos$ci i odpowiedniego warsztatu
metodologicznego, a nawet przy ich zachowaniu uzyskiwane wyniki moga by¢
watpliwej jakosci. Mozna sobie bowiem wyobrazi¢ sytuacje przedsiebiorstwa, ktore
cho¢ moze sprowadzi¢ towar po skrajnie niskich kosztach przy jednoczesnym skrajnie
dlugim czasie realizacji takiej ustugi, zdecyduje si¢ wybra¢ rozwigzanie drozsze,
ale charakteryzujace si¢ krotszym czasem dostawy. Cena to pienigzny wyraz wartosci
ustugi transportowej. W ujeciu ogdélnym mozna przyjaé, ze proponowana przez
przedsiebiorstwo transportowe cena jest S$ci§le powigzana z kosztem w takim
rozumieniu, ze najczesciej przyjmuje warto§¢ wyzsza niz koszt $wiadczenia tej ushugi
przez dane przedsigbiorstwo. Roznica miedzy ceng sprzedazy ustugi a kosztami jej
wytworzenia bedzie stanowi¢ o zysku przedsiebiorstwa transportowego. Warto przy
tym zaznaczy¢, ze sg mozliwe sytuacje, w ktorych cena sprzedazy ustugi jest rowna
kosztowi lub nizsza niz koszt jej wytworzenia. Gdy popatrzy si¢ na ten problem od
strony popytowej, czyli z perspektywy o0sob i przedsigbiorstw chcacych zakupi¢ dang
ustuge transportowa, jej cena jest dla nich kosztem tej ustugi.

Czas trwania procesu transportowego ma kluczowe znaczenie dla oceny
wykonywanej pracy przewozowej. Wskaza¢ tu mozna na mierniki, takie jak: predkos¢
przewozu (w kilometrach na godzing), czas trwania przewozu (w godzinach lub
dobach) lub pociggogodziny (pociggodoby) i wagonogodziny (wagonodoby),
wyrazajace czas zaangazowania srodka transportu w pracg. Czas pracy pojazdu w danej
jednostce czasu jest ograniczony. Wplywa na niego z jednej strony specyfika techniczna
pojazdu oraz sieci, w ramach ktorej wykonuje on swoja pracg oraz czynnik ludzki.
Ograniczenie specyfiki technicznej wigze si¢ z koniecznos$cia przerw eksploatacyjnych
zwigzanych np. z chtodzeniem czy tadowaniem pojazdu. W przypadku ograniczen sieci
narzucenie pewnych zasad funkcjonowania ruchu w istotny sposéb wptywa na
poruszanie si¢ po niej pojazdu. Czynnik ludzki wyraza¢ si¢ moze w przerwach
koniecznych do odpoczynku kierowcy danego pojazdu. Ogdlnie im krotszy jest czas
realizacji danego procesu transportowego, tym lepiej (swobodniej) mozna wykorzystac¢

dany $rodek transportu. Nie chodzi tu jednak o to, aby realizowac tylko krotkie
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transporty, a raczej o efektywne wykonywanie wyznaczonych zadan transportowych.
Przy ocenianiu czasu czesto mozna spotkaé si¢ z prostym podejsciem, w ktorym
oceniany jest de facto jedynie czas przewozu rozumiany jako przebycie drogi z punktu
A do punktu B przez pojazd X z tadunkiem Q. Ponownie wigc nalezy zwrdci¢ uwage na
réznice pomiedzy procesem transportowym a procesem przewozu w zakresie réznego
zestawu czynno$ci, ktéry wpltywa na czas realizacji danego procesu i sposob jego
oceny. | tak proces przewozowy dotyczy jedynie zatadunku, przewozu i roztadunku,
podczas gdy proces transportowy obejmuje dodatkowo czas potrzebny na realizacje
innych czynno$ci zwigzanych z danym przewozem.

Ostatnig grupe miernikoOw stanowig tak zwane mierniki umowne. Do grupy tych
miernikow zalicza si¢ liczbe przewiezionych TEU (z ang. twenty foot equivalent unit)
w jednostce czasu, czyli najczeSciej w skali miesigca lub roku. Jest to umowna
jednostka miary rownowazna objetosci kontenera standardowego o dtugosci dwudziestu
stop. Cho¢ miara ta ma gléwnie zastosowanie w transporcie morskim, to ze wzgledu na
konteneryzacje w transporcie intermodalnym staje si¢ coraz bardziej istotng miarg pracy
takze w transporcie kolejowym, a nawet drogowym.

W rozwazaniach dotyczacych pracy przewozowej nalezy pamigtaé takze
0 wskaznikach pokazujacych efektywno$¢ realizowanych proceséw transportowych.
Podstawowym miernikiem jest tutaj wskaznik wykorzystania zdolno$ci tadunkowych.
Ocenia¢ je mozna przez pryzmat objgtosci (wyrazonej w metrach szeSciennych) lub
masy (wyrazonej w kilogramach lub czes$ciej w tonach). Zakltadajac ograniczong
przestrzen tadunkowag danego pojazdu, im wigcej (metréw szeSciennych lub ton)
towarow transportowanych jest w trakcie jednego procesu transportowego, tym mozna
uzyska¢ lepsze wskazniki wykorzystania zdolnosci fadunkowej. Wyzsze wskazZniki
$wiadczy¢ moga o mniejszej liczbie tzw. pustych lub czesciowo pustych przebiegow
I 0 lepszym zarzadzaniu dostepnym taborem. Miernik ten jednak réwniez pozostaje
W oderwaniu od kategorii kosztow.

Na koniec warto zauwazy¢, ze o ile odlegtos¢ wptywa na mierniki pracy
W transporcie, to sama w sobie generalnie nie stanowi juz dzi$ tak waznego czynnika
jak w przesztosci. Postep technologiczny w dziedzinie transportu nie musi przyczynia¢
si¢ do zwigkszenia liczby odbywanych podrozy, ale z pewnoscia wplywa na
zwigkszenie mozliwosci ich odbywania i wydluzenia pokonywanego w ich trakcie
dystansu przy zachowaniu wyzszego komfortu, redukcji kosztéw i skroceniu czasu.

Obecnie na znaczeniu zyskaly mierniki zwigzane przede wszystkim z oceng czasu
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trwania transportu i jego kosztami. To one obok klasycznych miernikéw dotyczacych
masy transportowanego towaru i zdolnosci zatadunkowych pojazdow decyduja

0 ksztatcie wspotczesnej logistyki.
2.4. Znaczenie transportu w teoriach lokalizacji i rozwoju regionalnego

Rozwazania dotyczace efektow ekonomicznych funkcjonowania systemu
transportowego nalezy rozpoczaé od przeprowadzenia krytycznej i konstruktywnej
analizy klasycznej i wspotczesnej teorii pod katem ich przydatnosci do opisu roli
transportu w procesach spoteczno-gospodarczych. Ogélnie mozna uznac¢, ze ekonomia,
oceniajgc inwestycje infrastrukturalne i caly system transportowy, postrzega go,
podobnie jak w innych przypadkach, przez bilans kosztow i przychodow, nakladow
I efektow. Spojrzenie takie, cho¢ oczywiScie w pelni uzasadnione, wymaga jednak
w przypadku opisywania rozwoju spoteczno-gospodarczego uwzglednienia bardzo
wielu zmiennych wptywajacych na podjecie danego dziatania i efektéw wynikajacych
Z jego prowadzenia. Zaré6wno zatem te zmienne, jak i efekty muszg by¢ we wilasciwy
sposob opisane. Rozwdj spoteczno-gospodarczy nie zachodzi w prozni, lecz
W konkretnej przestrzeni. Stad sposrod wielu teorii ekonomicznych probujacych
wytlumaczy¢ znacznie infrastruktury dla rozwoju spoteczno-gospodarczego wydaje si¢
za zasadne zwrdcenie wigkszej uwagi na teorie probujace uchwyci¢ przestrzenny
charakter zachodzacych w tych wymiarach procesow. Do teorii tych z catg pewnos$cia
mozna zaliczy¢ teorie lokalizacji dziatalnosci, ktorych celem jest wyjasnienie decyzji
lokalizacyjnych podejmowanych w ramach réznych przejawdéw zycia gospodarczego,
szczegollnie dotyczacych lokalizacji réznego typu dziatalnosci gospodarczej. Pierwsze
badania w tym zakresie byly prowadzone przez geografoéw i przedstawicieli badan
przestrzennych. Z czasem ekonomisci, czerpigc miedzy innymi z dorobku geografow,
rozwingli wlasne koncepcje i1 teorie w tym przedmiocie. W latach 50. XX wieku
nastapit wyrazny wzrost zainteresowania badaniami regionalnymi. Poczawszy od pracy
Isarda (1956), rozwinat si¢ kierunek regionalistyki, ktorego jednym z glownych
obszar6w zainteresowan bylo opisanie procesOw rozwoju w skali regionalne;j.
W nastepstwie prowadzenia takich badan powstato wiele teorii rozwoju regionalnego,
ktére w sensie teoretycznym stanowig swojego rodzaju ewolucje i kontynuacj¢ teorii
lokalizacji. Stad tez w wielu opracowaniach z dziedziny ekonomii, gospodarki
przestrzennej czy geografii mozna spotkac si¢ ze stwierdzeniem, ze te dwie grupy teorii

stanowia w zasadzie jedno§¢. Nalezy takze zwr6ci¢ uwage na wybitnie
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interdyscyplinarny charakter badan dotyczacy dwoch wskazanych grup teorii.
Ich tworcy wywodzili si¢ bowiem zaréwno z kregow ekonomistow, geografow,
jak i przedstawicieli gospodarki przestrzennej oraz regionalistyki, a nawet inzynierii
transportu. W praktyce granica pomiedzy badaniami prowadzonymi w ramach kazdej
z wymienionych dyscyplin ulegta znaczacemu zatarciu. W kazdej z nich jest stosowany
zblizony aparat pojeciowy, wykorzystywane podobne metody zbierania i analizy
danych oraz metody wnioskowania. Zarowno geografowie, w szczegolnosci
geografowie ekonomiczni, specjalisci z zakresu gospodarki przestrzennej, regionalisci,
jak 1 ekonomi$ci specjalizujgcy si¢ w przedstawianiu zagadnien rozwoju opisuja

podobne procesy i zjawiska zachodzace w otaczajacej rzeczywistosci.

Tab. 1. Zwigzek pomiedzy infrastrukturg a rozwojem spoteczno-gospodarczym w teoriach lokalizacji
dziatalnos$ci gospodarczej

Autor
teorii/modelu Nazwa teorii/modelu Znaczenie transportu i jego infrastruktury
(rok)
von Thunen | Teoria  wykorzystania | Wskazanie na $cisty zwiazek lokalizacji pewnego typu
J. H. (1826) | rolniczej przestrzeni | dziatalnosci z odlegtoscia od o$rodka miejskiego.
produkcyjnej
Weber  A. | Teoria lokalizacji | Koszty transportu sa kluczowym czynnikiem lokalizacji
(1909) dziatalnosci przedsigbiorstwa 1 sg najnizsze w poblizu centrow.
przemystowej Poprawa jakosci infrastruktury sprzyja obnizeniu kosztow
transportu, a w konsekwencji wptywa na ksztattowanie
decyzji o lokalizacji.
Predoehl A. | Teoria substytucji W nawigzaniu do substytucji czynnikow produkcji przyjac
(1925) mozna, ze nizsze koszty transportu, wynikajace z istnienia
odpowiedniej infrastruktury, moga zastgpowaé wyzsze
koszty innych czynnikow produkc;i.
Hotelling H. | Konkurencja pomiedzy | Infrastruktura jest czynnikiem warunkujacym lokalizacje,
(1929) producentami  réznych | przy czym dwa przedsigbiorstwa produkujace identyczny
produktow towar powinny zawsze wybrac te sama lokalizacje.
Christaller Teoria miejsc | Model oparty na =zatozeniu 0 jednakowych kosztach
W. (1933) centralnych transportu oraz podr6zy najkrotsza droga. Brak nawigzania
do uktadu infrastrukturalnego.
Loesch  A. | Teoria sieci rynkowej Przedsiebiorstwo zlokalizowane w miejscu maksymalnego
(1940) zysku. Dazenie do minimalizacji kosztow transportu. Sieci
infrastruktury transportu ksztattuja wielkos$ci rynkow.
Isard W. | Ogolna teoria | Przedsiebiorstwo zlokalizowane w miejscu maksymalnego
(1956) gospodarki przestrzennej | zysku, a zatem dazace do minimalizacji kosztow, w tym
kosztow transportowych. Transport pozwala na substytucje
czynnikow produkcji, dzigki czemu jest mozliwa
substytucja miejsc jako obszarow produkcji.
Hoover  E. | KorzySci aglomeracji Do podstawowych czynnikow lokalizacji dziatalnosci
(1962) zalicza si¢ niskie koszty transportu, fatwy dostep do
czynnikéw produkcji oraz korzysci ptynace z bliskiego
sgsiedztwa rynkow zbytu.
Henderson J. | Koncepcja trade-off Zasada trade-off, w ktorej rozumieniu pozytywne efekty
V. (1974) ptynace z dostgpu do infrastruktury transportu mogg byc¢
réwnowazone przez zwickszong kongestie na sieci.

Zrodlo: opracowanie wilasne na podstawie: Szajnowska-Wysocka i Sitek, 2015; Rokicki, 2018;
Wielonski, 2007.
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W literaturze mozna znalez¢ wiele publikacji, ktore w sposéb przegladowy
przedstawiajg omowione teorie i modele (Szajnowska-Wysocka i Sitek, 2015; Rokicki,
2018; Wiclonski, 2007; Dyjach, 2013; Pictak, 2014; Gatazka, 2017). Z uwagi na
charakter tej rozprawy niezasadne bytoby powielanie przeprowadzonych juz badan
I stworzonych opracowan. Zamiast klasycznego przegladu teoretycznego zdecydowano
si¢ wigc na spojrzenie na wybrane teorie i model pod katem znaczenia transportu
I infrastruktury transportu dla rozwoju spoteczno-gospodarczego (tab. 1, tab. 2 i tab. 3).
Ze wzgledu na przedmiot

rozprawy zrezygnowano z uwzglednienia teorii

robwnomiernego rozwoju regionalnego (teorii klasycznych), ktéore cechowato

aprzestrzenne podej$cie w analizie problemu oraz teorii rozwoju od dolu, poniewaz

inwestycje infrastrukturalne maja co do zasady by¢ prowadzone na poziomie centrum.

Tab. 2. Zwiazek pomiedzy infrastruktura a rozwojem
nierdbwnomiernego rozwoju regionalnego

spoteczno-gospodarczym w teoriach

Autor
teorii/modelu | Nazwa teorii/modelu Znaczenie transportu i jego infrastruktury
(rok)
Perroux F. | Teoria biegunéw | Bieguny wzrostu skupiaja sektory gospodarki stymulujace
(1955) wzrostu i polaryzacji | rozwdj. Aby rozwdj i innowacje mogly zosta¢ przeniesione
sektorowej do innych obszaré6w, niezb¢dna jest odpowiednia siec

infrastruktury transportu.

Myrdal  G. | Polaryzacja regionalna | Infrastruktura transportu  jako nosnik efektow

(1957) rozprzestrzeniania i efektow wymywania.

Hirschman Polaryzacja sektorowa | Infrastruktura transportu jako narzedzie transmisji (dyfuzji)

A. (1958) i regionalna rozwoju z centrow na peryferie.

Boudeville Teoria biegunow | Uchwycenie geograficznego aspektu biegundéw wzrostu

J.R. (1964) wzrostu (wymiar | powoduje konieczno$¢ rozpatrywania sieci transportowych

geograficzny) jako czynnikow warunkujacych ich przestrzenny uktad.

Paelinck J. | Teoria wzrostu | Infrastruktura transportu odgrywa szczegoélne znaczenie dla

(1965) spolaryzowanego efektow  polaryzacji  technicznej, psychologicznej
i geograficznej.

Schumpeter | Polaryzacja sektorowa | Infrastruktura stanowi przedmiot innowacji i stuzy ona ich

J. A. (1964) rozprzestrzenianiu.

Lasuen J. | Teoria dyfuzji | Sieci transportowe odgrywaja Znaczaca role

(1969) hierarchicznej w hierarchicznym procesie dyfuzji innowacji.

Prebisch R. | Teoria centrum | Hierarchiczna zalezno$¢ centrum—peryferie. Infrastruktura

(1959) peryferie transportu stuzy realizacji interesOw centrum
wykorzystujacego peryferie i chcgcego utrwalic swoja
dominujaca pozycje.

Friedman J. | Teoria centrum | Hierarchiczna zalezno$¢ centrum—peryferie. Infrastruktura

(1973) peryferie transportu sluzy wspieraniu rozwoju juz istniejgcych
centréw, ale tez wspomaga kreowanie nowych centrow,
stuzac rozprzestrzenianiu rozwoju.

Porter M. | Teoria gron Infrastruktura  transportu  jako  czynnik  przewagi

(1990) konkurencyjnej i bodziec warunkujacy powstawanie
i lokalizacje gron przemystowych. Sieci infrastruktury
stuzace zasadzie: produkowac lokalnie, a zbywa¢ globalnie.

Krugman P. | Nowa geografia | O lokalizacji decydujg procesy polaryzacji i dyspersji.

(1991) ekonomiczna Koszty transportu sa jedna z glownych sit dosrodkowych
a ich obnizenie sprzyja dekoncentracji dziatalnos$ci.

Zrodlo: opracowanie wilasne na podstawie: Szajnowska-Wysocka i Sitek, 2015; Rokicki, 2018;
Wielonski, 2007.
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Tab. 3. Zwigzek pomiedzy infrastrukturg a rozwojem spoteczno-gospodarczym w nowoczesnych teoriach
i koncepcjach rozwoju regionalnego

Autor
teorii/modelu Nazwa teorii/modelu Znaczenie transportu i jego infrastruktury

(rok)
ONZz Teoria rozwoju | Oparcie rozwoju na balansie pomig¢dzy czynnikami
(1969) Zrownowazonego spotecznymi, ekonomicznymi 1 S$rodowiskowymi.

Konieczne jest takie prowadzenie dziatalnosci
transportowej, aby mozliwe bylo utrzymanie tego
balansu, np. udostgpnienic korzysci rozwojowych
i poprawa integracji spoteczno-gospodarczej dzieki

zwigkszeniu dostgpnosci transportowej, zmniejszenie

Teoria rozwoju . . .
oddziatywania na otoczenie.

zintegrowanego

Gospodarka 0  obiegu | Inwestycje infrastrukturalne i transport powinny stuzy¢
zamknietym 1 ekonomia | utatwieniu = powstawaniu  obiegow  zamknigtych
wspoldzielenia (minimalizacja wptywu produkcji na otoczenie poprzez
takie przygotowanie produktéw, aby w catosci lub w
mozliwie duzej czesci nadawaly si¢ one do ponownego
wykorzystania) 1 wspoldzieleniu (wspolne uzytkowanie,
wymiana, pozyczanie dobr w zalezno$ci od potrzeb).

Zrodto: opracowanie wilasne na podstawie: Szajnowska-Wysocka i Sitek, 2015; Rokicki, 2018;
Wielonski, 2007.

Warto zaznaczy¢, ze nie w kazdej z omawianych teorii rola infrastruktury
transportu jest wprost wskazana 1 opisana. Dla cze$ci badaczy rozwazania dotyczace
infrastruktury transportu stanowily jedynie jeden z aspektow rozwazan nad lokalizacja
dziatalnosci czy rozwojem regionalnym, podczas gdy inni przyktadali znacznie wigksza
wage do tego zagadnienia. Ponadto w niektorych przypadkach cho¢ zatozenia dotyczace
rozwoju spoteczno-gospodarczego czy lokalizacji dziatalnosci gospodarczej si¢ roznity,
to postrzeganie roli transportu byto juz zblizone.

Z powyzszego przegladu wynika, Ze infrastruktura transportu, w wigkszos$ci
Z omawianych teorii, jest istotnym czynnikiem warunkujacym lokalizacj¢ dziatalnosci
gospodarczej i rozwdj spoteczno-gospodarczy przynajmniej w sposob posredni.
Po pierwsze, moze by¢ ona traktowana jako czynnik determinujacy lokalizacje
okreslonych typow dziatalnosci (i w tym wymiarze moze sluzy¢ rozwigzaniu
problemow zawartych w teorii racjonalnego wyboru), co wynika z wptywu
infrastruktury transportu na ksztattowanie kosztow transportu oraz znaczenie
udogodnien transportowych dla konkurencyjnosci wybranych lokalizacji. Po drugie,
infrastruktura  transportu  jest systemem pozwalajacym na  transmitowanie
przestrzennych interakcji. Podejscie takie znajduje potwierdzenie w pracy Rietvelda
(1989), ktory rozpoznawat infrastrukture transportu jako:

e czynnik produkcji w funkcji produkciji,
e czynnik lokalizacji wplywajacy na mobilno$¢ czynnikow  produkcji

I zatrudnienia,
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e parametr majagcy wplyw na ksztattowanie mie¢dzyregionalnych przeptywow
towarow.

Wydaje si¢ jednak, ze wspominanych interakcji nie nalezy postrzegac jedynie

jako przemieszczenia si¢ dobr i 0sob, ale w szczegdlnosci jako mozliwos$¢ transmisji

| wywotywania impulséw rozwojowych czy innowacji, ktore sg zwigzane wlasnie z tym

przemieszczaniem.
2.5. Dostepnos$¢ jako kategoria oceny systemow transportowych

Opisane wcze$niej podstawowe mierniki stosowane w ramach ekonomiki
transportu do oceny pracy systemow transportowych wydaja si¢ nie pozwala¢ na
uchwycenie relacji, jakie zachodzg pomiedzy procesami spoteczno-gospodarczymi,
transportem a przestrzenig. Ekonomia klasyczna opisuje dziatalno$¢ transportowa
gléwnie pod katem kosztow, podczas gdy w badaniach przestrzennych znaczenia
nabiera pojecie odleglosci. Pojgcie to nie musi oznacza¢ odleglosci tylko w sensie
fizycznym, ale takze w sensie ekonomicznym czy spotecznym. Bez wzgledu na
kontekst ocena odlegtosci zwigzana jest zawsze z proba umiejscowienia w przestrzeni
zachodzacych w niej zjawisk. Dazenie do uchwycenia przestrzennego charakteru
procesow spoteczno-gospodarczych, podobnie jak w przypadku omoéwionych juz teorii
lokalizacji dziatalno$ci gospodarczej oraz teorii rozwoju regionalnego, kieruje badaczy
z zakresu ekonomii oraz ekonomiki transportu ku szerszemu spojrzeniu w stron¢ metod
stosowanych w geografii i gospodarce przestrzennej. Jedng z takich metod jest badanie
dostepnosci transportowej. Od lat 50. XX wieku, kiedy pojecie dostepnosci
(ang. accesibility) zaczeto pojawiaé¢ si¢ w nauce, doczekato si¢ ono wielu prob definicji
i szerokiej dyskusji nad jego zastosowaniem. W tabeli 4 zamieszczono przeglad
wybranych definicji pojecia dostgpnos$ci transportoweyj.

Ogolng cechg dostepnosci jest istnienie co najmniej dwoch elementow w przestrzeni.
Przestrzen ta moze by¢ rozumiana w sensie absolutnym lub geodezyjnym. Elementy te
moga by¢ jedno lub obustronnie dostgpne. Dostgpnos¢ moze by¢ zatem zard6wno
symetryczna, jak 1 asymetryczna. Aby mozliwa byla interakcja migdzy elementami,
musi istnie¢ jaki$§ jej nos$nik. Prowadzenie badan dostgpnosci wymaga okreslenia,
dlakogo i od lub do czego bedzie ona mierzona. Pojecie dostepnosci funkcjonuje
najczesciej w polaczeniu z innymi cztonami majacymi dookresli¢ jego kontekst,
a W szczegolnosci jako dostepnos¢ przestrzenna oraz transportowa. Choc¢ istnieja pewne

niuanse wskazujace na odrebno$¢ tych termindow, tona ogdél sa one stosowane
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jako synonimy. Wydaje si¢, ze podstawowym warunkiem dla zaakceptowania takiego
podejscia jest $ciste okreslenie, ze pomiar dostepnosci przestrzennej odnosi si¢ nie tylko
do odlegtosci w sensie fizycznym, lecz takze kosztowym czy czasowym. Dodatkowo
istnieje mozliwos$¢ analizy zjawiska z punktu widzenia indywidualnych uzytkownikow,
istotnym za$ elementem pomiaru jest wyposazenie infrastrukturalne przestrzeni
(Komornicki i in., 2009). Dostepnos$¢ transportowg mozna jednoznacznie odrdznié
od innych zblizonych pojec¢ i termindéw, takich jak taczno$¢ (ang. connectivity), blisko$¢

(ang. proximity), otwarto$¢ (ang. openness) czy osiggalno$¢ (ang. reachability),

cho¢ mogg one sktada¢ si¢ na jej okreslenie.

Tab. 4. Przeglad wybranych koncepcji dostepnoéci transportowej

Autor/Autorzy definicji
(rok)

Definicja lub krotki opis koncepcji dostepnosci

Hansen (1959)

Potencjat mozliwosci zajscia interakcji.

Ingram (1971)

Inherentna wlasciwo$¢ miejsca zwigzana z pewna forma pokonywania
oporu przestrzeni, np. odleglosci fizycznej lub czasowe;.

Vickerman (1974)

Minimalizacja kosztow przemieszczania sie.

Karlgvist (1975)

Odzwierciedlenie znaczacych cech zachowan ludzkich, ktére maja na
celu jak najwicksza liczbe kontaktow przy dokonaniu jak najmniejszej
aktywnosci, przy wzieciu pod uwage wysitku koniecznego
do podtrzymania tych kontaktow.

Dalvi i Martin (1976)

Latwos¢ dotarcia do dowolnej aktywnos$ci z dowolnego miejsca
z wykorzystaniem okre$lonego systemu transportowego.

Klaassen,
Wagenaar (1982)

Paelinck,

Niewazona suma wszystkich czynnikdw oporu we wszystkich regionach,
gdzie jako czynniki oporu nalezy rozumie¢ pieniagdz, czas, odleglosc
spoteczng, ryzyko i obco$¢. Rozrdznienie na dostepnos¢ odsrodkowsa
(dostgpnos¢ wszystkich regionéw z danego regionu) i dosrodkowa
(dostepno$é danego regionu ze wszystkich regiondw).

Warakomska (1992)

Rozumiana w sposob najbardziej ogdlny, lecz blizej nicokreslony
ilo$ciowo jako mozliwo$¢ osiagnigcia danego miejsca (obiektu, obszaru)
z miejsca statego zamieszkania lub chwilowego pobytu, na ogdt za
pomoca pewnych $rodkéw transportu.

Handy i Niemeier (1997)

Interakcje powinno si¢ postrzega¢ w szerokim ujeciu, tj. ekonomicznym
oraz spotecznym.

Bruinsma i  Rietveld | Latwos¢ przestrzennych interakcji, a doktadniej atrakcyjnos¢ wezta sieci

(1998) przy uwzglednianiu masy innych weztow i kosztow dotarcia do tych
wezldw za pomoca sieci.

Taylor (1999) Mozliwos$¢ skorzystania z szans, jakie stwarzaja rézne funkcje przy

jednoczesnym postrzeganiu dostepnosci jako czynnika sprawczego
podroézy, a nie ich rezultatu.

Wegener, Eskelinen, Fiirst,
Schiirmann, Spiekermann
(2002)

Wskazniki dostgpnosci opisujag konkretng lokalizacje w stosunku do
szans, dziatalnosci lub zasobow znajdujacych si¢ w innych lokalizacjach,
gdzie pod pojeciem lokalizacji mozna rozumie¢ region, miasto lub
korytarz transportowy.

Spiekermann i Neubauer
(2002)

Podstawowy produkt systemu transportowego, ktory determinuje lokalng
przewage okreslonej lokalizacji w stosunku do innych lokalizacji.

Sleszynski (2014)

Mozliwos$¢ zajscia relacji pomiedzy co najmniej dwoma punktami
(miejscami). Posiada charakter potencjalny. Cechuje si¢ atrybutami:
przestrzennym, komunikacyjnym, czasowym.

Zrodio: opracowanie wilasne na podstawie Komornicki i in., 2009; Sleszyﬁski, 2014.
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Na podstawie przegladu koncepcji pojgcia dostepnosci nalezy zwrdci¢ uwage na
kilka istotnych kwestii zwigzanych z badaniami dostepnos$ci transportowej w kontekscie
rozwoju spoleczno-gospodarczego. Po pierwsze, dostepno$¢ jest ztozona z dwoch
komponentow, tj. transportowego i1 przestrzennego. Obok nich niektérzy badacze
wyrozniajg takze jeszcze trzeci komponent nazywany indywidualnym. Komponent
transportowy opisuje tatwos¢ lub trudnos$¢ odbycia podrézy okreslong gatezia transportu
miedzy dwoma punktami w przestrzeni. Przez komponent przestrzenny mozna
rozumie¢ atrakcyjno$¢ danego miejsca lub wezta, ktora jest oceniana z punktu widzenia
jego masy wyrazonej za pomocg ustalonych jednostek miary. Natomiast komponent
indywidualny wyraza dazenie do oceny dostgpnos$ci z rozrdznieniem na poszczegodlne
jednostki.

Po drugie, istotng cecha dostepno$ci jest jej potencjalny charakter
(Bochenski, 2018). Samo bowiem stworzenie odpowiednich warunkéw zapewniajacych
dostepnos¢ nie musi przektadaé si¢ na cheé¢ poszczegoélnych jednostek lub podmiotow
gospodarczych do korzystania z niej. Dla przyktadu — jesli pomiedzy dwoma miastami
zostanie zbudowana droga, ktdra znaczaco zwigksza dostepnosé, to nie oznacza jeszcze,
ze ludzie i towary beda miedzy tymi miastami przemieszczac sig, robigc z niej uzytek.
Aby to przemieszczenie nastapilo, musza pojawi¢ si¢ wiec odpowiednie przyczyny
(powody), ktore moga, ale nie musza by¢ bezposrednio zwigzane z samg budowa drogi.
Tych doszukiwaé si¢ mozna chocby w podanych juz wczesniej przyczynach istnienia
dziatalnosci transportowej (Thomson, 1974). Ten potencjalny charakter dostepnosci
zdaje si¢ takze nawigzywac do wczesniej juz przedstawionych wnioskéw dotyczacych
relacji infrastruktury transportu z rozwojem spoteczno-gospodarczym. Dostepnosc,
$cisle zwigzana z infrastruktura, to istotny czynnik rozwoju i jej odpowiedni poziom jest
wymagany, aby ten rozwdj mogt zachodzi¢, ale sama w sobie nie generuje go
samodzielnie.

Po trzecie, dostgpnos$¢ transportowa moze by¢ traktowana jako cecha
charakteryzujaca konkurencyjno$¢ czy atrakcyjno$¢ danego miejsca w przestrzeni.
Chcac potwierdzi€ t¢ tezg¢, mozna zaproponowaé prosty model, w ktorym w przestrzeni
znajduja si¢ tylko dwa osrodki miejskie oferujace podaz dokladnie takiego samego
zestawu produktow. Jedyna cechg decydujaca o wyborze miejsca zaspokojenia popytu
jest natomiast dostgpnos¢ transportowa. W takim przypadku potencjalni klienci zawsze
wybiorg ten z o$rodkéw miejskich, ktory cechuje si¢ wyzsza dostepnoscia. Mozliwe jest

zatem sprawdzanie parametrow dostgpnosci dla wielu punktéw w przestrzeni,
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a nastepnie porownywanie uzyskanych wynikéw i tworzenie przyktadowo rankingow
konkurencyjnosci. Fakt, ze jednym z podstawowych kryteriow podlegajacych ocenie
W sporzadzanych przez Bank Swiatowy rankingach konkurencyjnosci jest element
transportowy, podkresla, jak duze znacznie ma kategoria dostepnosci transportowe]
dla oceny systemu spoteczno-gospodarczego.

Po czwarte, na ocen¢ tej kategorii nie mozna patrze¢ tylko przez pryzmat
poprawy infrastruktury transportu, ale nalezy uwzglednia¢ caly proces transportowy,
a takze inne obszary i procesy, z ktorymi jest on zwigzany. Przyktadowo, jak wskazuje
Calatayud i inni (2016), cho¢ infrastruktura stanowi jeden z podstawowych
wyznacznikow tego, czy i w jakim stopniu dany kraj moze wchodzi¢ w interakcje
Z innymi krajami, to jednak bez uwzglednienia uwarunkowan celnych uzyskany obraz
jest niepelny. Kwarcinski (2017) natomiast zwraca uwage na mozliwo$ci zastosowania
analizy i1 pomiaru dostgpnosci transportowej na potrzeby transportu publicznego,
akcentujac wspotzaleznos¢ pomiedzy oferta ustugowa a infrastrukturg punktowa
i liniowa.

Po pigte, za Wojdygowskim (2018), dostgpnos¢ transportowa mozna oceniac
jako kategori¢ ekonomiczng, a jej badania i podejmowanie dziatan na rzecz jej poprawy
sg istotne z punktu widzenia procesOw rozwoju spoteczno-gospodarczego.
Do podobnych wnioskow dochodzi takze Sierpinski (2010), wskazujac poprawe
dostepnosci  transportowej jako jeden z podstawowych celow inwestycji
infrastrukturalnych w transporcie. Dodatkowo, zauwazajac wielo$¢ zwigzkow miedzy
dostepnos$cig przestrzenng a roznymi zjawiskami spoleczno-gospodarczymi, sugeruje on
koniecznos$¢ stosowania analizy wielokryterialnej do jej badania.

Warakomska (1992) proponuje podziat dostgpnosci ze wzgledu na obiekt,
do ktorego ja mierzymy, i wyroznia: dostepnos¢ obszaru (zwigzana z nasyceniem terenu
drogami transportowymi wyrazonym za pomocg wskaznikow gestosci sieci),
dostgpnos¢ sieci transportowej (odlegtos¢ od/do drogi transportowej lub punktu
transportowego stanowigcego element tej sieci, wyrazong w kilometrach) i dostgpnosc¢
topologiczng sieci transportowej (odleglos¢ pomiedzy parg lub suma odleglosci danego
wezta w sieci w stosunku do wszystkich pozostatych weztéw, badana za pomoca metod
grafowych i macierzy relacji, gdzie dodatkowo stosowa¢ mozna miary spojnosci sieci
czy jej obciazenia (zattoczenia)). Natomiast pojecie odlegtosci mozna za Warakomska

(1992) i Sleszynskim (2014) rozwina¢, wyrdzniajac w szczegdlnosci:
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o fizyczna (najkrotsza odleglos¢ w jednostce miary pomigdzy dwoma

punktami w przestrzeni),

o fizyczna rzeczywistg (najkrotsza odlegltos¢ w jednostce miary pomiedzy

dwoma punktami mierzona wzdtuz przebiegu odpowiedniej sieci transportowe;j),

o czasowa (mierzona w wybranej jednostce czasu (dni, godziny, minuty)

pomiedzy dwoma punktami wzdluz sieci transportowej, tutaj szczegoélne

znaczenie odgrywa predkosé, przepustowosc¢ infrastruktury itp.),

. ekonomiczng (wyrazona w wartosciach pieni¢znych, tj. koszt podrozy

mierzony w walucie USD), a w tym:

o spoteczng (wydzielona z odleglo$ci ekonomicznej i badana
W ramach nurtu spolecznej geografii transportu, tj. z uwzglednieniem
réznic w Sytuacji materialnej i dostepnosci konkretnych $rodkoéw
transportu lub ich zr6znicowania jako$ciowego),

o ekologiczng (wydzielona z odleglosci ekonomicznej i S$cisle
zwigzana z negatywnym wplywem dzialalno$ci transportowe;j
na srodowisko).

o wirtualng  (wspoétczynnik  wirtualnosci  pomigdzy umowng prostg

I poziomg droga a droga o zréznicowanym profilu),

o funkcjonalng  (zwigzana z nierdbwnomiernym  rozmieszczeniem

poszczegodlnych funkcji w przestrzeni w uktadzie centrum—peryferie, stosowane

metody zbiezne z tymi charakterystycznymi dla odlegtosci ekonomicznej,
czasowej czy fizycznej),

o mentalng (wyobrazeniowa, tj. zwigzana z subiektywnym postrzeganiem

odlegtosci przez jednostki, mapy mentalne).

Miary dostepnosci transportowej maja w przytlaczajacej wigkszosci charakter
liczbowy 1 zostaly skonstruowane w ramach wcigz dynamicznie rozwijanego
w geografii nurtu ilosciowego (Racine i Reymond, 1977; Ponsard, 1992). Z nurtem tym
wiaze si¢ tez ekonomika 1 statystyka przestrzenna, ktérej specyfika jest wykorzystanie
metod statystyki matematycznej do analizy przestrzennych aspektéw zjawisk
ekonomicznych (Kopczewska, 2006). Cze$¢ miar ma jednak charakter opisowy, CO jest
zwigzane z subiektywnym postrzeganiem kategorii dostgpnos$ci przez wybrane

jednostki. Miary te majg zastosowanie np. w badaniach socjologicznych.
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W oparciu o wybrane wskazniki stosowane sg rozne metody matematyczne
do przeprowadzenia obliczen dostgpnosci dla danego obiektu. Tematyke taka
podejmowali miedzy innymi: Klaassen, Paelinck, Wagenaar (1982), Klaassen (1988),
Paelinck i Klaassen (1979). Uzyskane wyniki przedstawia si¢ najczgsciej za pomoca
map, tabel i grafow. Dla wskaznikéw wyposazenia infrastrukturalnego stosuje si¢
najczesciej kartogramy. W przypadku wskaznikow kongestii, z uwagi na jej Scisty
zwiazek z parametrami technicznymi sieci, podstawowg metodg prezentacji moze by¢
kreslenie grafow. Dla wskaznikow odleglosci wachlarz mozliwych metod prezentacji
wynikow jest najszerszy. Stosuje si¢ zar6wno kartogramy (np. przy prezentacji zjawiska
w odniesieniu do podzialu administracyjnego), grafy (szczegdlnie w odniesieniu
do topologii sieci), jak i roznego typu izolinie (tworzace mapy zasiegdw danej cechy).
Najczesciej spotykane sg izochrony (odlegltos¢ czasowa), izokoszty lub izodapany
(odleglos¢ ekonomiczna) i izoekole (odlegtos¢ ekologiczna). Przyklady zastosowania
dostepnosci czasowej opisuje Sleszynski (2014). W swojej pracy koncentruje sie on na
opisie i praktycznym uzyciu izochron, ktére moga by¢ uzywane do wyznaczenia
obszaréw Cigzen czasowych. Te w posredni sposéb pozwalajg okresli¢c zasiegi
oddziatywania danych osrodkéw. Istotnym elementem analiz dostgpnosci przestrzennej
danych punktéw w przestrzeni jest odniesienie uzyskanych wynikéw do masy tych
punktow. Przykladowo jesli do zbioru badanych punktéw nalezg o$rodki miejskie,
to mas¢ kazdego z nich mozna wyrazi¢ za pomocg liczby ludno$ci. Powigzanie analizy
dostgpnosci z pojeciem masy sugeruje polaczenie takich badan z modelami
grawitacyjnymi i modelami potencjatu majacymi od wielu lat szerokie zastosowanie
w badaniach ekonomicznych, przestrzennych i geograficznych (Chojnicki, 1966).

Znaczenie  dostgpno$ci  potwierdza mnogos¢  publikacji  naukowych
poswigconych temu zagadnieniu i spektrum zagadnien, do ktorych opisania
| wyjasnienia jest wykorzystywana. Morris i inni (1979) omawiali role miar dostepnosci
w planowaniu rozwoju transportu, natomiast Burns (1976) analizowal mozliwosci
wykorzystania miar dostepnosci w podejmowaniu decyzji dotyczacych wyboru rodzaju
transportu. Sobczyk (1985) zajmowat si¢ kwestia dostgpnosci komunikacyjnej
w uktadach osadniczych miast. Podobne badania prowadzili Curtis i Scheurer (2016),
wskazujagc na duza przydatno$¢ miar dostepnosci dla planowania 1 zarzadzania
miastami. Z kolei Johnson i inni (2017) szukali zwigzkéw pomiedzy dostgpnoscia
transportowa a zatrudnieniem. Geurs i van Wee (2004) analizowali kierunki badan nad

dostepnoscig i dokonali przegladu ogdélnych miar dostepnosci. Natomiast przegladu
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I oceny tych miar pod katem uzycia ich do oceny dostgpnosci transportowej miast
I regionow dokonat Sierpinski (2010). Brusima i Rietveld (1998) wykorzystywali miary
dostgpnosci do analizy swobody dostepu do niektorych wazniejszych miast Europy.
Nauwage zasluguje takze artykul Gutierreza (2001), ktory analizowal wplyw
czynnikow lokalizacyjnych i potencjatu gospodarczego regionu na dostepnos¢ jednej
z gtdbwnych linii kolejowych Hiszpanii (Madryt—Barcelona—granica z Francja).
VanWee i inni (2001) omawiali miary dost¢gpnosci uwzgledniajagce warunki
konkurencyjnosci. Carteni i inni (2021) opisywali znaczenie dost¢gpnos$ci transportowe;j
dla rozprzestrzeniania si¢ wirusa COVID-19 we Wloszech. Du i Mulley (2006)
wskazuja na zwigzki pomiedzy poziomem dostepnosci transportowej a wartoscig ziemi.
Z biegiem czasu dostgpno$¢ transportowa stata si¢ jednym z najwazniejszych
parametrow stuzacych do oceny systemoéw transportowych, zastgpujac lub uzupetniajac
metody klasyczne. Rownoczesnie jednak sposob, w jaki opisuje ona te systemy,
sprawia, ze jest powszechnie wykorzystywanym wskaznikiem przy ocenienie rozwoju
spoteczno-gospodarczego i od$wieza niejako sposob patrzenia na role transportu w tym
procesie. Stanowi ona swojego rodzaju pomost pomig¢dzy teoriami rozwoju 1 lokalizacji
dziatalnosci a ekonomikg transportu. Co za tym idzie, jest tez tacznikiem pomig¢dzy
badaniami prowadzonymi przez geografow, specjalistow od planowania przestrzennego
1 ekonomistow, ktorzy chca uchwyci¢ role transportu w procesie rozwoju spoteczno-

gospodarczego.
2.6. Infrastruktura transportu a rozwdéj spoleczno-gospodarczy Polski

Wedhig danych Banku Swiatowego, publikowanych cyklicznie w formie
raportow pt. Wskaznik Wydajnosci Logistycznej (ang. Logistics Performance Index,
w skrocie LPI), system infrastruktury transportowej w Polsce trzeba oceni¢
niezadowalajaco. Oceny takiej nalezy dokonaé szczegdlnie w porownaniu do innych
krajow Unii Europejskiej (rys. 3). Dostrzec przy tym powinno si¢ pozytywny trend ku
zmianie zwigzany z wykorzystaniem S$rodkéw z funduszy 1 programéw Unii
Europejskiej, ktore pozwolity na podjecie szeregu inwestycji w infrastrukture
transportu. Cho¢ wiele z inwestycji dotyczylo istotnych zmian ilo$ciowych
I jakosciowych systemu transportowego Polski, to jednak w duzej mierze mialy one
charakter nadrabiania wieloletnich zaniedban w tym =zakresie niz realizacji
nowatorskich 1 ambitnych projektow. Dodatkowo w pierwszej dekadzie po akcesji

Polski inwestycje te byly skoncentrowane gtéwnie na sieci drogowej, a w szczegdlnosci
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na sieci drog szybkiego ruchu, tj. autostradach i drogach ekspresowych. Dopiero
od niedawna charakter realizowanych inwestycji ulegl zmianie i zacze¢to zwracaé
wiekszg uwage na pozostate gatezie transportu. W transporcie morskim zrealizowano
projekt rozwoju portu w Gdansku poprzez budowe nowego kontenerowego terminala
glebokowodnego (ang. Deepwater Container Terminal — DCT) do obstugi duzych
kontenerowcow. Zrealizowany zostat takze przekop Mierzei Wislanej, ktory zapewni
otwarty dostep z Morza Baltyckiego do portu w Elblagu. Inwestycje modernizacyjne sa
prowadzone réwniez W innych portach, takich jak Gdynia, Szczecin czy Swinoujscie.
W przypadku transportu lotniczego zapowiedziano realizacj¢ i rozpoczeto fazg
projektowa nowego Centralnego Portu Komunikacyjnego (CPK), majgcego stanowié
jedno z gtownych lotnisk nie tylko o znaczeniu krajowym, lecz takze regionalnym.
Projekt CPK jest $ciSle powigzany z realizacja Kolei Duzych Predkosci (KDP),
majacych stanowi¢ nowy trzon sieci kolejowej, ukierunkowany na obstuge ruchu
pasazerskiego. Odcigzenie dotychczasowej sieci i wigksza separacja ruchu powinny
przektada¢ si¢ takze na wzrost wydajnosci przewozoéw towarowych. Realizacja wielu
projektow infrastrukturalnych o tak duzej skali i potencjalnie o ponadkrajowym zasiegu
oddziatywania sprawia, iz kluczowe jest odpowiednie skoordynowanie dziatan.
Konieczne staje si¢ zatem przygotowanie strategii, ktora zapewni ujednolicone
| zintegrowane podejscie do biezacych problemoéw transportowych oraz okresli kierunki
jego rozwoju w najblizszym okresie. W $lad za opracowaniem takiej strategii nalezy
przygotowa¢ takze system ewaluacji pozwalajagcy na monitorowanie efektow
prowadzonych dziatah.
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Rys. 3. Logistic Performance Index dla Polski, krajow Unii Europejskiej i §wiata w latach 2008—2018
Zrodto: opracowanie wilasne na podstawie Logistics Performance Index, Bank Swiatowy,
https://Ipi.worldbank.org/ (dostep: 21.07.2021).
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W 2017 roku w Polsce zostata przyjeta Strategia na rzecz Odpowiedzialnego
Rozwoju (dalej SOR) (Ministerstwo Rozwoju, 2017). Opublikowany dokument ukazuje
wyzwania stojgce przed polska gospodarka 1 zarysowuje wybrane instrumenty
gospodarcze, finansowe 1 instytucjonalne majace pozwoli¢ na sprostanie tym
wyzwaniom. Za cel gldéwny SOR przyjeto tworzenie warunkow dla wzrostu dochodow
mieszkancow Polski przy jednoczesnym wzrosScie spojnosci w wymiarze spotecznym,
ekonomicznym, Srodowiskowym i terytorialnym, ktoérego realizacji ma sprzyjac
utrzymanie makroekonomicznej stabilnosci. Konsekwentnie zapisane w dokumencie
cele szczegblowe nawigzuja do wzrostu gospodarczego, spotecznie wrazliwego
I terytorialnie zrownowazonego rozwoju oraz skutecznego dziatania panstwa i jego
instytucji w ramach wspierania wzrostu gospodarczego i redukcji wylaczen spotecznych
1 gospodarczych. Za jeden z sze$ciu obszarow wplywajacych na osiagnigcie celow SOR
uznano transport. W zwigzku z tym jedng ze strategii szczegdlowych przyjetych
w ramach SOR jest Strategia Zréwnowazonego Rozwoju Transport do roku 2030
(dalej SZRT) (Ministerstwo, 2019). Wszelkie ustalenia przyjete w SOR i SZRT
nawigzuja takze do Koncepcji Przestrzennego Zagospodarowania Kraju 2030
(KPZK 2011), przyjetej w 2011 roku, stanowigc przy tym od$wiezenie dla wielu
zawartych tam zatozen. Warto przy tym zaznaczy¢, ze rozwigzania proponowane w
przyjetych w Polsce dokumentach strategicznych dotyczacych transportu wspoigraja
Z rozwigzaniami przyjmowanymi w tym zakresie w ramach polityki transportowej UE.

Zasadg nadrzedng w planowaniu rozwoju spoleczno-gospodarczego w Polsce
jest zasada zrownowazonego rozwoju. Site tej koncepcji okresla przede wszystkim
zapisanie jej w konstytucji oraz wielu ustaw dotyczacych réznych obszarow aktywnosci
panstwa. Roéwniez w przypadku SOR, jak i SZRT nawigzanie do tej dominujacej
w ostatnich dekadach na catym $wiecie koncepcji rozwoju jest bardzo wyrazne. Warto
w tym miejscu zaznaczy¢, ze wbrew dos$¢ powszechnemu, cho¢ nie do konca
wlasciwemu stanowisku rozwdj zréwnowazony nie dotyczy jedynie kwestii
srodowiskowych, a wiec zagadnien takich jak niska emisyjno$¢ gospodarki.
Cho¢ podejscie takie stanowito swoisty punkt wyjscia, to obecnie koncepcja
zrbwnowazonego rozwoju zaklada raczej dazenie do utrzymania rOwnowagi pomiedzy
poszanowaniem Srodowiska, postgpem spoleczenstwa i wzrostem gospodarczym.
Samga wigc dziatalno$¢ transportowa rowniez nalezy rozpatrywac na gruncie tych trzech
wymiarow (tab. 5). Réwnoczesnie wydaje si¢, ze w sposob posredni, proponowane

w omawianych dokumentach strategicznych dzialania, wigze si¢ takze z koncepcja
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rozwoju zintegrowanego (z ang. integrated development), w ktorym dazy¢ nalezy do
trwatego usprawnienia fizycznych, gospodarczych, spotecznych i $rodowiskowych
warunkow rozwoju, tak aby w perspektywie miaty one bardziej réwnomierng

dystrybucj¢ zarowno pod wzgledem geograficznym, jak i spotecznym (Tolle, 2014).

Tab. 5. Cechy zrownowazonego transportu

Wymiar spoteczny Wymiar ekonomiczny Wymiar srodowiskowy
— mobilno$é¢ — konkurencyjnosé — przyjazno$¢  Srodowiskowa
L, . transportu minimalizacja
— dostgpnosé — warunki pracy w sektorze P ( 4

wplywu na $rodowisko)
— ptynnosé - infrastruktura (rozwoj,

modernizacja, zainwestowanie, | przeciwdzialanie i likwidacja

— bezpieczenstwo o na e | skutkow transportowych
nos$nos¢, ilos¢ 1 jako$¢ sieci L .
L s : zagrozen §rodowiska)
— spdjnos¢ spoteczna transportowej)
- integralno$¢ systemu | — intermodalnos¢
transportowego

Zrédo: opracowanie wlasne na podstawie Borys, 2009.

W czgsci SZRT poswigconej diagnozie obecnego stanu rozwoju Sieci
transportowej w Polsce wskazano na najwazniejsze elementy obecnego uktadu
transportowego (rys. 4). Celem glownym strategii jest zwigkszenie dostgpnosci
transportowej oraz poprawa bezpieczenstwa uczestnikow ruchu i efektywnosci sektora
transportowego przez tworzenie spojnego, zrdéwnowazonego, innowacyjnego
| przyjaznego uzytkownikowi systemu transportowego w wymiarze krajowym,
europejskim 1 globalnym. Dla osiggnigcia celu w ramach SZRT zostaty
przeanalizowane poszczegdlne gatgzie transportu. Stosujac zintegrowane spojrzenia na
transport, zwrocono przy tym duza uwage na trudnosci w obszarze towarowego
transportu kolejowego. Cho¢ znaczenie transportu kolejowego w ramach krajowego
systemu transportowego jest dos¢ powszechnie zauwazane, a jego rola w ksztaltowaniu
rozwoju spoteczno-gospodarczego bezdyskusyjna, to jednak ta gataz transportu byta
wysoce niedoinwestowana 1 niedostosowana do wspoOlczesnych ~wymagan.
Sie¢ kolejowa w Polsce, pod wzgledem dtugosci linii kolejowych 1 ich gestosci, byta
relatywnie dobrze rozwinigta. Wyraznie zauwazalne sg jednak dysproporcje w gestosci
sieci kolejowej w réznych obszarach kraju. Ponadto o ile dtugos$¢ i gestos¢ sieci byla
relatywnie wysoka, o tyle ocena jej jako$ci juz raczej niezadowalajgca. Niedostatecznie
rozwinigta byta takze sie¢ bocznic kolejowych i terminali towarowych. W przypadku
transportu kolejowego szczeg6lnie wida¢ wieloletnie zaniedbania zarbwno w pracach
zwigzanych z utrzymaniem oraz prowadzeniem nowych inwestycji. W wyniku tych
zaniedban zardwno tabor, jak 1 infrastruktura liniowa ulegaly powolnej degradacji.

Zaniedbania przyczynily si¢ na przyktad do obnizenia parametréw technicznych
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Rys. 4. Gtéwne elementy sieci transportowej Polski w 2016 roku oraz dostgpnos¢ czasowa do osrodkow
wojewodzkich

Zrodlo: Strategia na rzecz Odpowiedzialnego Rozwoju do 2020 roku (z perspektywa do 2030 roku),
przyjeta uchwala Rady Ministrow z dnia 14.02.2017, s. 303.

poszczeg6lnych linii, co przektada si¢ bezposrednio na obnizenie predkosci
poruszajacych si¢ po nich pojazdéw. Widoczne byty takze braki w systemach
sterowania ruchem. Wszystkie te zaniedbania obnizajg wydajno$¢ systemu transportu
kolejowego. Brak nowych inwestycji nie pozwolil na istotne zmiany jakoSciowe

i dostosowanie sieci kolejowej do biezacych potrzeb przewozowych. Jedng z takich
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potrzeb, uwidaczniajaca si¢ szczegOlnie w ostatnich kilku latach, byl rozwoj
miedzynarodowych potaczen towarowych, przede wszystkim intermodalnych.
Wraz z postegpem globalizacji zmianom ulegajg dotychczasowe tancuchy dostaw,
a systemy transportowe funkcjonujg w warunkach coraz wigkszego obcigzenia. Na kolej
nie powinno si¢ zatem patrze¢ tylko przez pryzmat sieci wewnatrzkrajowej, ale raczej
jako element wigkszej sieci europejskiej, a nawet euro-azjatyckiej, w ktorej dzigki
potozeniu geograficznemu Polski stanowi ona jeden z najistotniejszych elementow.
Wykorzystanie takiej szansy bedzie mozliwe jednak tylko wtedy, gdy — jak juz
wspomniano — zostang podjete odpowiednie dziatania na szczeblu centralnym zwigzane
z potrzeba rozwoju transportu kolejowego i1 intermodalnego w kontekscie euro-
azjatyckiej sieci kolejowej i1 wspomagajace biznes zainteresowany wspotudziatem
w inwestycjach 1 wykorzystaniem potencjalu takich przedsiewzig¢. SZRT, podkreslajac
znaczenie transportu kolejowego i intermodalnego, wyznacza tym gal¢ziom transportu
nastepujace cele szczegotowe dla transportu kolejowego:

e uruchomienie procesow wplywajgcych na budowe wewngtrzkrajowego
intermodalnego systemu transportu towarowego obejmujgcego wszystkie
regiony Polski oraz integracje tego systemu z miedzynarodowymi systemami
transportu towarow w celu przejecia czesci strumienia tadunkow z transportu
drogowego na kolej;

o ksztaltowanie warunkéw wzrostu znaczenia Polski w transporcie i handlu
miedzynarodowym poprzez wzmacnianie przechodzqcych przez Polske gtownych
interkontynentalnych — korytarzy  transportu  lgdowego  Europa—Azja
| transeuropejskich korytarzy o przebiegu poludnikowym (komplementarnych
Z istniejgcymi  polgczeniami  rownoleznikowymi), budowe intermodalnych
miedzynarodowych weztow przetadunkowych, a takie zapewnienie polgczen
glownych krajowych weztow transportowych, w tym portow z sqsiednimi krajami
(w szczegolnosci posiadajgcych kolej o innym rozstawie szyn, jak Ukraina,
Biatorus, lub nieposiadajgcych portow morskich, jak Bialorus, Stowacja
i Czechy).

a dla transportu intermodalnego:

o budowa weztow  transportu  intermodalnego  poprawiajgcego  jakosé
przewozonych przez Polske towaréw na szlakach Europa—Azja, zintegrowanych
ze szlakami transeuropejskimi, w szczegolnosci potnoc-potudnie, powigzanych
Z ewentualng rozbudowq linii szerokotorowych w Polsce;
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o budowa systemu wewngqtrzkrajowych przewozow intermodalnych obejmujgcych
dostepnosciq  wszystkie regiony kraju i zintegrowanego z wezlami
intermodalnymi transportu miedzynarodowego.

Zardéwno w przypadku transportu kolejowego, jak i intermodalnego podkre§lone
zostalo znaczenie polagczen miedzynarodowych na kierunku Europa-Azja.
W kontekscie badanego tematu tak wyrazne zaakceptowanie znaczenia euro-azjatyckich
korytarzy transportowych (i ekonomicznych) sktania do dokonania wnikliwej analizy
ich znaczenia dla rzeczywisto$ci spoteczno-gospodarczej Polski. Stanowi to takze
potwierdzenie hipotezy drugiej, tj. ze NJS stanowigcy glowny element euro-azjatyckich
ladowych korytarzy transportowych jest waznym czynnikiem rozwoju Polski.

W SZRT sugeruje si¢ takze, jakie mierniki powinny by¢ wykorzystywane do
oceny zmian jakosci systemu transportowego Polski. Za podstawowe mierniki
dotyczace efektow podejmowanych dziatan zostaly przyjete wskazniki bezpieczenstwa
oraz dostepnosci transportowej. Wskazniki bezpieczenstwa sg przede wszystkim
zwigzane z wypadkowoscig. Z kolei na potrzeby badan dostepnosci transportowej
Komitet Przestrzennego Zagospodarowania Kraju przy Polskiej Akademii Nauk
przygotowal Wskaznik Migdzygaleziowej Dostgpnosci Transportowej (WMDT)
(Komornicki i inni 2008, 2017, 2018), ktorego celem jest syntetyczne przedstawienie
zmian systemu transportowego Polski. Przygotowanie takiego ujednoliconego
wskaznika pozwala na monitorowanie zmian przy zapewnieniu pordéwnywalnosci
wynikow dla poszczeg6lnych okreséw. Istotne jest przy tym uznanie przez srodowiska
naukowe, jak i1 decydentow, kategorii dostgpno$ci transportowej za reprezentatywne
kryterium oceny systemu transportowego kraju oraz jako wazny czynnik ksztaltowania
rozwoju spoteczno-gospodarczego Polski. W nawigzaniu do SOR, SZRT oraz raportow
publikowanych przez Komitet Przestrzennego Zagospodarowania Kraju nalezy
zauwazy¢, ze planowane w perspektywie 2020-2030 dziatania w zakresie infrastruktury
transportu powinny doprowadzi¢ do znaczacych zmian wskaznika WMDT, podnoszac
zauwazalnie przecietng dostepnos¢ polskich powiatéw. Wskazaé jednak nalezy, ze o ile
wskaznik ten wydaje si¢ do$¢ dobrze opisywac zalezno$ci zachodzace w przestrzeni
krajowej, to sposob jego konstrukcji nie pozwala na pelne przedstawienie sytuacji
W transporcie mi¢dzynarodowym. Majac na uwadze niedostatki wskaznika WMDT oraz
koniecznos¢ szerszego uwzglednienia problematyki miedzynarodowego transportu
kolejowego na szlakach euro-azjatyckich, konieczne jest przeprowadzenie glebokich

studiow teoretycznych w kierunku znaczenia tych szlakéw dla gospodarki Polski.
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Rozdzial 3. Charakterystyka projektu Nowego Jedwabnego Szlaku
3.1. Kontekst historyczny

Od zarania dziejow szlaki komunikacyjne warunkowaly cywilizacyjny
| kulturowy rozwdj ludzkosci. Jak wykazano w poprzednim rozdziale, rowniez
wspotczesnie transport odgrywa kluczowg role w ksztattowaniu rozwoju spoteczno-
gospodarczego. W poszczegolnych czesciach $wiata mozna wskaza¢ na rézne szlaki
transportowe, ktére w toku dziejow odgrywaty istotng rolg. Jednymi z najstarszych
I najlepiej opisanych sg ladowe i morskie szlaki tgczace odlegle imperia Wschodu, takie
jak Chiny i Indie z regionem Azji Srodkowej oraz Bliskiego Wschodu i dalej na zachod
z Europa. Posrod nich najistotniejszym wydaje si¢ by¢ Jedwabny Szlak. Poszczegolne
szlaki posiadajace liczne odgalezienia sktadaty si¢ na sie¢ polaczen kluczowych dla
danego czasu oS$rodkow miejskich. Szlaki te umozliwialy prowadzenie wymiany
handlowej nieraz miedzy bardzo odleglymi od siebie osrodkami. Byly przy tym
kanatami sprzyjajacymi rozchodzeniu si¢ 1 upowszechnianiu wiadomosci, pogladow
I idei, mysli filozoficznej 1 wynalazkéw (National Geographic Society, 2022). Zaczatki
takich szlakow pojawily si¢ juz w bardzo odleglych czasach, a procesy ich
ksztattowania si¢, rozwoju i zaniku na przestrzeni dziejow sa od dawna przedmiotem
intensywnych wielodyscyplinarnych 1 interdyscyplinarnych badan naukowych
(Wood, 2004; Beckwith, 2009).

Mimo ze nazwa sugeruje istnienie pojedynczej drogi, to Jedwabny Szlak miat
raczej charakter sieciowy, na ktory sktadaty si¢ drogi handlowe miedzy Azja i Europa,
faczacych 6wczesng stolice Chin, miasto Chang’an (wspolczesne Xi’an), z gtownymi
wowczas osrodkami handlowymi, kulturalnymi, politycznymi i religijnymi w basenie
Morza Srédziemnego. Dos¢ szybko nazwa ta objeto rowniez drogi morskie biegnace
wzdhuz potudniowego brzegu kontynentu Azjatyckiego, przez Morze Czerwone oraz
Morze Srédziemne. Tak rozumiany Jedwabny Szlak na wiele wiekow stanowit
0 ksztatcie wymiany miedzy Europa i1 Azja. Pierwsze udokumentowane wzmianki
0 Jedwabnym Szlaku pochodzg z przetomu III 1 II wieku p.n.e. Poczatkowo trzonem
Jedwabnego Szlaku byla droga ladowa biegnaca od miasta Chang’an, przez miasto
Lanzhou w po6tnocno-zachodnich Chinach, do miasta Dunhuang w Chinach p6tnocno-
zachodnich. Tu szlak rozgaleziat si¢ na dwie odnogi, ktére umozliwiaty przeprawe
przez pustyni¢ Takla Makan. Jedna z nich, nazywana traktem gléwnym lub pétnocnym,

biegta wzdtuz potudniowego podnoéza tancucha gorskiego Tienszan i dalej — w kierunku
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wyznaczonym przez oazy Hami, Turfan, Korla, Kucza i Aksu, a druga, nazywana
traktem potudniowym, prowadzita przez Czerczen, Hotan i Jarkend. Obie odnogi
spotykaty si¢ znow w okolicach Kaszgaru, Taszkientu i Samarkandy. W tym regionie
szlak si¢ rozgalezial. Droga na poinoc przebiegata przez Nizing Turanska, Nizine
Nadkaspijska i Nizing Wschodnioeuropejska, tj. przez stepy dzisiejszego Kazachstanu,
Rosji i Ukrainy, umozliwiajac dotarcie do osrodkéw miejskich polozonych w Europie.
Glowna odnoga szlaku biegta jednak na potudnie od Morza Kaspijskiego przez gory
Elbrus, Ptaskowyz Iranski i gory Zagros, dalej przez obszar Mezopotamii (tereny
dzisiejszego Iranu, Iraku, Turcji i Syrii) do osrodkéw potozonych na brzegu basenu
Morza Srédziemnego. W portach towary przetadowywano na statki, ktore pozwalaty na
dotarcie do najodleglejszych jego portdw, a nawet umozliwialy wyplynigcie na Ocean
Atlantycki. Dodatkowo w literaturze wskazuje si¢ takze na potencjalne mozliwosci
potaczen prowadzacych w glab kontynentu afrykanskiego, pozwalajacych nawet na
przekraczanie Sahary (Biatek, 2023; Patkiewicz, 2017). W kolejnych wiekach uktad
szlaku zmieniat si¢ w zaleznosci od zmian politycznych i gospodarczych na obszarach,
przez ktoére przebiegat. Przykladem takich zmian moze by¢ przesuniecie stolicy Chin
zmieniajace punkt ciezkosci Jedwabnego Szlaku w tym kraju.

Nazwa ,,Jedwabny Szlak” zostala wprowadzona w 1877 roku przez F. von
Richthofena (Andrea, 2014). Technologia wytwarzania jedwabiu byla otaczana
najscislejsza tajemnica, bezwzglednie chroniona i nieujawniana $wiatu przez Chiny az
do VI wieku n.e. Jedwabne wyroby urzekaty delikatnoscia i pigknem, a ich posiadanie —
ze wzgledu na rzadko$¢ tego materiatu — stalo sie, szczeg6lnie w Europie, symbolem
luksusu. Poniewaz zapotrzebowanie na tkaniny jedwabne wciaz roslo, ustawicznie
zwickszalo si¢ tez znaczenie Jedwabnego Szlaku. Smiato mozna powiedzieé, ze do
chwili poznania przez Europejczykow technologii produkcji jedwabiu import tego
towaru byl jednym z zasadniczych czynnikow utrzymania i rozwoju Jedwabnego
Szlaku (Sheng, 2020). Prowadzona wymiana handlowa nie ograniczata si¢ jednak
jedynie do jedwabiu. Wyruszajace z Chin karawany transportowaty takze inne tkaniny,
przedmioty z porcelany i wyroby metalurgiczne. Tg droga przeniknely do Europy takie
wynalazki jak kompas, druk i proch strzelniczy. Kupcy indyjscy korzystajacy ze szlaku
dostarczali unikalnych lub zupelnie nieznanych w Europie orientalnych przypraw.
Z terenow Azji Centralnej sprowadzano tez rzadkie metale i konie tamtejszych ras.

Z Europy wysytano do Azji r6znego rodzaju koraliki czy zboza.
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Powstaniu Jedwabnego Szlaku niewatpliwie sprzyjaty wydarzenia historyczne
na kontynencie, a w szczeg6lnosci podboje dokonywane przez Aleksandra
Macedonskiego. W wyniku prowadzonych wojen udato mu si¢ przeja¢ kontrolg nad
terytorium rozciggajacym si¢ od Grecji az do granic Indii. Ustanowienie, cho¢ tylko na
krotki okres, jednolitej wiadzy politycznej na catym podbitym obszarze stworzyto
warunki do niezwykle intensywnego kreowania nowych, nieznanych wczesniej relacji
spotecznych i1 gospodarczych. Waznym pozytywnym skutkiem tych przemian byto
uswiadomienie spoteczenstwom podbitych panstw faktu istnienia innych, nieraz bardzo
odlegtych krajow, pokazanie mozliwosci odbywania do nich mniej lub bardziej
regularnych podrozy i utrzymywania z nimi w miar¢ statych kontaktow. Kontakty te
dotyczyty wymiany kulturowej 1 handlowej. Wszystko to sprzyjalo wzrostowi
zainteresowania Jedwabnym Szlakiem. Pierwszy okres jego Swietno$ci przypadl mniej
wiecej na przetomie I i II wieku p.n.e., gdy Cesarstwo Rzymskie byto u szczytu swej
potegi, a wladz¢ w nim sprawowat cezar Oktawian August, ktory zainicjowat okres
trwajacego prawie trzy stulecia wzglednego pokoju wewnetrznego 1 zewnetrznego
(tzw. Pax Romana). Okres szczytowej potegi Rzymu zbiegt si¢ takze z przemianami
wewnetrznymi w Chinach. W okresie panowania cesarza Wudiego z dynastii cesarskiej
Han postanowiono otworzy¢ kraj na wptywy zewnetrzne, zwtaszcza ptynace z Zachodu.
Jednym z przejawow tego otwarcia byto sprowadzanie do Chin koni z terenow Azji
Centralnej. Wykorzystanie tych zwierzat w gospodarce w znaczacy sposob przyczynito
si¢ do umocnienia wtadzy cesarzy i1 osiggnigcia stabilnosci geopolitycznej w regionie.
Przestrzeganie wyrazonej w Pax Sinica idei nieprowadzenia wojen napastniczych
sprzyjato rozwojowi dziatalno$ci handlowej, a tym samym poprawie warunkéw Zycia.
Gdy byto zapewnione bezpieczenstwo kraju i byly zaspokojone podstawowe potrzeby
zyciowe, w spoteczenstwie rosto zainteresowanie towarami luksusowymi. Zaspokajaniu
potrzeb w tym zakresie sprzyjata swoboda prowadzenia handlu, nawet z najbardziej
odlegtymi krajami, a zwlaszcza z krajami $wiata $§rodziemnomorskiego. W tych
warunkach znaczenie Jedwabnego Szlaku nieustannie rosto. Tym bardziej
ze komunikacja naziemna byla wspierana przez komunikacj¢ morska, ktora
umozliwiaty trasy zeglowne przebiegajace wzdluz potudniowych brzegow Azji
(Selmier, 2019).

W okresie od III wieku p.n.e. az do XVII wieku n.e. handel na szlaku
wielokrotnie przezywat okresy prosperity i kryzysu. Te pierwsze zwigzane byty gtoéwnie

z okresami pokoju 1 stabilnej sytuacji geopolitycznej, pozwalajagcymi na swobodny
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I stabilny przeptyw towarow oraz osob. Z kolei kryzysy przypadaty na czasy stabosci
panstw, trwania wojen i konfliktow, w ktorych trudno bylo zapewni¢ bezpieczne
przejscie dla karawan. Jedwabny Szlak przestal odgrywaé znaczaca role dopiero
w XVII wieku, kiedy udato si¢ ustabilizowa¢ odkryta pod koniec XV wieku droge
morska z Europy do Indii. Mimo dluzszego dystansu czas podrozy statkiem, dzigki
rozwini¢ciu i wykorzystaniu znajomos$ci wiatr6w monsunowych, okazat si¢ znacznie
krétszy niz w przypadku drogi ladowej. Dodatkowo transport morski, cho¢ sam
wystawiony na ataki piratow, byl znacznie bezpieczniejszy i mniej narazony
na destabilizacj¢ niz szlaki ladowe. Wreszcie wprowadzenie w XVI wieku nowego typu
statkow, jakim byt galeon, ktory pozwalal na zabieranie duzych ilosci towaru, znacznie
wigkszych niz w przypadku tradycyjnej karawany, spowodowato spadek optacalnosci
szlakow ladowych i stopniowe ich zamieranie. Czas pokazat, ze zegluga morska jest nie
tylko najkorzystniejszg ekonomicznie formg transportu, zwlaszcza gdy wezmie si¢ pod
uwage mozliwos¢ jednorazowego zatadunku duzej ilosci towardéw, lecz takze czgsto
jedyng mozliwa, zwlaszcza gdy w gr¢ wchodza migdzykontynentalne relacje
przewozowe. W XVII wieku Azja Mniejsza byla juz tez w pelni kontrolowana przez
silne i wrogo nastawione wzgledem wladcow europejskich ludy tureckie. Rowniez
ekspansja Imperium Rosyjskiego w kierunku potudniowym przyczynita si¢
do ostabienia krajow Azji Centralnej i ograniczenia realizowanej wymiany towarowej.
Pewna rol¢ w zaniku handlu odegraly takze czynniki klimatyczne. Ocieplenie klimatu
spowodowato cofnigcie si¢ lodowcow w gorach Kunlun, z ktorych wyplywaty liczne
strumienie zasilajgce oazy na trasie karawan (Strathern, 1993).

Wypadkowym skutkiem dziatania wymienionych i innych niesprzyjajacych
czynnikow byla rezygnacja z dalszego eksploatowania Jedwabnego Szlaku
| postawienie na rozwdj transportu morskiego, uwazanego dotychczas za wtorny
w stosunku do uksztattowanej w przesztosci komunikacji ladowej. Stopniowy zanik
tego traktu wywotat kryzysy w krajach Azji Centralnej, zwlaszcza w tych, ktore lezaty
najego trasie 1 nie mialy bezposredniego dostgpu do otwartych morz, a ktorych
kondycje spoteczna i gospodarcza zalezaty od skutecznos$ci uczestniczenia w wymianie
towarowej migdzy Chinami 1 innymi Owczesnymi krajami Dalekiego Wschodu
a krajami 6wczesnej Europy (Beckwith, 2009).

Podobnie jak ma to miejsce w przypadku innych obiektéw starozytnych, historia
Jedwabnego Szlaku jest owiana licznymi legendami, pewng nutg tajemniczosci i wcale

niemala mgla niewiedzy. Nie znajac dostatecznie dobrze realidow tamtej epoki, wielu
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idealizuje 1 wyobraza sobie ten szlak jako niemal doskonaly przeno$nik tasmowy
przeznaczony do transportu réznego rodzaju towaréw. A tymczasem — moOwiac
jezykiem wspotczesnym — byl on dynamicznym systemem transportowym z celowym
dziataniem, byt systemem wielocelowym, miat ztozong strukture i sieciowg architekture
oraz okre$lone zasady funkcjonowania. Swiadczy o tym chociazby dobrze juz obecnie
znana sie¢ traktéw migdzy miastami i innymi o$rodkami handlowymi, relacje miedzy
kupcami 1 przewoznikami, system wzajemnego komunikowania si¢ jednostek
administracyjnych kraju. Mimo bardzo racjonalnej i efektywnej organizacji
funkcjonowania Jedwabny Szlak, podobnie jak i inne 6wczesne szlaki ladowe, miat
istotne ograniczenie przepustowosci. Wolumen towarow przewozonych pojedyncza
karawang byl maly, poniewaz ich ci¢zar nie mogt przekracza¢ mozliwosci udzwigu
wykorzystywanych zwierzat. O znaczeniu Jedwabnego Szlaku nie decydowat zatem
jedynie wolumen przewozonych towaréw. Decydowaly o tym przede wszystkim
zmiany w $wiadomosci indywidualnej ludzi i zbiorowej spoteczenstw zachodzace jako
efekt istnienia 1 funkcjonowania szlaku. Sama juz bowiem $wiadomos$¢ mozliwos$ci
prowadzenia handlu, nawigzywania 1 utrzymywania kontaktow z nawet bardzo
odlegtymi krajami miata duze znaczenie dla powstawania, utrzymywania, ksztattowania
1 zacie$niania rozmaitych stosunkéw, potaczen i zaleznosci miedzyludzkich. Co wigcej,
istnienie szlaku umozliwiato ludziom odbywanie dalekich podrézy, poznawanie innych
kultur 1 cywilizacji, przyswajanie nieznanych im wcze$niej idei, poznawanie innych
wierzen 1 religii itd. Zachodzil wigc proces wzajemnej dyfuzji osiggnie¢ duchowych
I materialnych, ale nie byt to proces symetryczny. Przykltadem dziatania mechanizmow
dyfuzyjnych moze by¢ przeniknigcie buddyzmu z Indii przez Afganistan do Chin,
chrzes$cijanstwa z Azji Mniejszej do Europy czy tez rozprzestrzenienie si¢ islamu
w Azji Centralnej (McNeill, 1995).

O znaczeniu Jedwabnego Szlaku dla historii $wiata $wiadczy wpisanie jego
fragmentu na list¢ $wiatowego dziedzictwa UNESCO w 2014 roku. Ochrong zostal
objety odcinek o dtugosci blisko 5000 kilometrow od Chang’an/Luoyang w Chinach
do regionu Zhetysu w Azji Srodkowej potozony obecnie w granicach Chin, Kirgistanu
i Kazachstanu. W opisie przedmiotu ochrony podkreslono wielowymiarowos¢ wptywu
dawnych szlakow na handel, polityke, spoteczenstwa i kulture (UNESCO, 2014A,
2014B).
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3.2. Narodziny idei Nowego Jedwabnego Szlaku
3.2.1.Globalizacja i zmiany w §wiatowym transporcie morskim w latach 1950-2020

Globalizacja gospodarki $wiatowej jest ztozonym i dynamicznym procesem
zachodzacym w ustawicznie zmieniajgcych si¢ warunkach spotecznych, gospodarczych,
przyrodniczych i politycznych. To proces wiclowatkowy i wielokontekstowy, ktory
powstaje w warunkach niepewnosci i nieokreslonosci przysztosci. Nie znaczy to jednak,
ze jest procesem zywiolowym. Wrgcz przeciwnie — t0 proces $wiadomie i celowo
ksztaltowany, na ktorego bieg maja wplyw zaréwno czynniki w pelni znane
| kontrolowane, jak i czynniki nieznane i niepoddajgce si¢ lub poddajace si¢ tylko
w niewielkim stopniu kontroli cztowieka. Przykladami tych ostatnich sg wybuchy
niezadowolenia spolecznego, zwlaszcza w skali $wiatowej, kryzysy finansowe
| gospodarcze, awarie i katastrofy wielkich systemow technicznych, epidemie, susze
i powodzie oraz inne kataklizmy przyrodnicze itd. A jednak mimo tych wszystkich
niekorzystnych okolicznos$ci rzady 1 rozne organizacje miedzynarodowe doktadaja
wysitkow, by okielznywa¢ dziatanie czynnikow destruktywnych i prowadzi¢ procesy
globalizacyjne w sposob racjonalny, zrownowazony i odpowiedzialny (Bozyk, Misala,
Putawski, 2002; Steger, 2013).

Procesy globalizacyjne zachodza na $wiecie od wiekow. Bez watpienia jednak
od konca II wojny swiatowej dostrzec mozna ich intensyfikacj¢. Bez wzgledu na
krytyke tej koncepcji zmiany zachodzace w wymiarze politycznym (np. powstawanie
organizacji mi¢dzynarodowych), gospodarczym (np. ujednolicenie rynkdw, tworzenie
regionalnych blokow handlowych), technicznym (np. rozwo6j komunikacji,
aw szczegolnosci Internetu, nowoczesne $rodki transportu) oraz kulturowym
(np. kultura masowa, rozwdj Internetu i mediéw spotecznosciowych) przyczynity si¢ do
zwigkszenia stopnia integracji 1 wspotzaleznosci gospodarek krajow na catym $wiecie.

Kluczowy dla tych procesoOw byl znaczacy postep w dziedzinie transportu
I tacznosci, jaki zostal poczyniony od konca Il wojny Swiatowej. Rozwdj
telekomunikacji, a w szczegdlnos$ci Internetu, umozliwit nawigzywanie mi¢dzyludzkich
kontaktow z dowolnego miejsca na ziemi. Mozliwos¢ natychmiastowego
I bezposredniego kontaktu pozwolita na znaczace zmniejszenie znaczenia czynnika
odlegtosci geograficznej oraz pokonanie wielu barier spotecznych 1 kulturowych.
Btyskawiczne przekazywanie informacji stato si¢ nie tylko waznym aspektem zycia

codziennego wielu ludzi, lecz takze istotnym elementem systeméw decyzyjnych
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w biznesie i polityce. Przeptyw informacji oparty nanowoczesnych technologiach
informatycznych w znaczacy sposob zwigksza elastyczno$¢ wielu procesow
gospodarczych i spotecznych. W §lad za przemianami zwigzanymi z komunikacja byto
mozliwe rozwini¢cie nowych systemow sprzedazy za posrednictwem Internetu, tj. e-
commerce. Dodatkowo bedace przejawem globalizacji procesy integracji w skali
regionalnej w znaczny sposob zwigkszyly otwarto$¢ poszczegdlnych gospodarek oraz
swobodg¢ przemieszczania towaréw i ludzi. Réwniez w transporcie miedzynarodowym,
a w szczegOlnosci w transporcie lotniczym 1 morskim, zaszly istotne zmiany
technologiczne pozwalajace na obstuzenie rosnagcych wolumenow (Grzelakowski, 2012;
Klepacki, Perkowska, 2019).

W  lotnictwie upowszechnity si¢ silniki odrzutowe, nie tylko znacznie
powiekszajac dopuszczalny udzwig statkow powietrznych, ale takze predkosc przelotu.
Znacznie zwigkszyly si¢ rozmiary samolotow, wskutek czego wzrosta optacalnos¢
tej gatezi transportu. Nowoczesne systemy poktadowe oraz systemy sterowania ruchem
przyczynity si¢ do poprawy bezpieczenstwa 1 podniesienia stabilno$ci polgczen
lotniczych. Duzo portow lotniczych zostato przebudowanych do obstugi nowoczesnych
statkow powietrznych, a w wielu dotychczas pozbawionych tego typu infrastruktury
krajach i regionach zbudowano nowe lotniska. Dzigki tym dziataniom transport lotniczy
stat si¢ istotng cze$cig wielu fancuchow dostaw. Jednak z uwagi na wysokie koszty jego
rola w transporcie towarowym ogranicza si¢ gtéwnie do przewozu produktow
0 wysokiej wartosci lub duzej pilnosci. W przypadku transportu morskiego rewolucja
okazalo si¢ unowoczesnienie i upowszechnienie kontenerow (Cosar i Demir, 2018;
Gostomski,  Miler,  Nowosielski, 2021). Pierwsze proby konteneryzacji
we wspotczesnym ksztatcie miaty miejsce w latach 50. XX wieku w Stanach
Zjednoczonych, gdy Malcom McLean oraz Keith Tantlinger, kierowani checig redukcji
kosztow 1 zwigkszenia sprawnosci obstugi tadunkéw, skonstruowali kontener
0 wymiarach 8 x 8 x 10 stop. Jego uzytecznos¢ doprowadzita do powstania potgczenia
intermodalnego obejmujacego transport morski na odcinku z North Vancouver
do Skagway, a nastgpnie transport kolejowy do Jukonu. Zalety zastosowanego
rozwigzania spowodowaly wzrost zainteresowania przewozami kontenerowymi na
catym $wiecie (Bartosiewicz 2013, 2020). Najwazniejsze cechy kontenerow $wiadczace

o0 ich walorach eksploatacyjno-uzytkowych przedstawiono na rysunku 5.
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Skrdcenie czasu Optymalne planowanie
przetadunku statku transportu i sktadowania
Ograniczenie czynnosci Efektywne wykorzystanie
manipulacyjnych powierzchni sktadowych
Redukcja czynnosci Automatyzacja procesow
pakowania towaru przeladunkowych
C Harmonogramowanie
Minimalizacja liczby & s
rzetadunkow czynnosd
P przetadunkowych
Ograniczenie kosztdw Uproszczenie odpraw
obstugi towaréw celno-skarbowych
Redukcja ryzyka Wzrost bezpieczenstwa
uszkodzenia towardw transportu i skfadowania
Automatyczna rejestracja Standaryzacja
i monitoring technologicznych
statusu przesytki procesow obstugowych

Rys. 5. Wybrane cechy uzytkowe kontenerow
Zrodto: opracowanie wilasne na podstawie Ficon, K. (2010). Logistyka Morska, Statki, Porty, Spedycja,
s. 322, Wydawnictwo Bel Studio sp. z 0.0., Warszawa.

W celu ujednolicenia i standaryzacji transportu kontenerowego w latach 60. XX
wieku Komitet Techniczny Miedzynarodowej Organizacji  Normalizacyjnej
(ang. International Organization for Standardization, w skrocie 1SO) wprowadzit
po raz pierwszy zalecenia dotyczace standardu wymiarowego kontenerow. Dotyczyty
one kwestii takich jak: terminologia (szczegélnie definicja kontenera), wymiary
zewnetrzne 1 wewngtrzne, masa brutto, wymagania konstrukcyjne i wytrzymatosciowe,
oznakowanie oraz na ogdlnym poziomie przepisy dotyczace przeladunku i mocowania.
Kontener zostal zdefiniowany jako: zmormalizowane urzqdzenie techniczne
przeznaczone do wielokrotnego przewozu towarow bez potrzeby ich przetadowywania
przy zmianie srodka transportu, o pojemnosci powyzej 1 m®, wyposazone w rozwigzania
konstrukcyjne umozliwiajgce tatwy transport i przetadunek, gwarantujgce Wwysokie

bezpieczenstwo i duzq odpornos¢ na warunki przewozu?. Od czasu wprowadzenia

2 International Organization for Standardization, norma 1SO 830:1999(en),
https://www.iso.org/obp/ui/#iso:std:iso:830:ed-2:v1:en, (dostep: 16.06.2021).
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pierwszych zalecen normy ISO kilkakrotnie zmieniano. Korekty byty podyktowane
zarowno wzgledami praktycznymi, rozwojem samych kontenerdéw, jak i zmianami
w technologii ich przewozéw. Oprocz standardu ISO powstato takze wiele innych
regulacji dotyczacych transportu kontenerow, np.: Miedzynarodowa Konwencja
0 Bezpiecznych Kontenerach opublikowana przez Miedzynarodowa Organizacje
Morska z 1972 roku czy opublikowana w tym samym roku Konwencja Celna
w Sprawie Kontenerow.

Konteneryzacja pociggneta za sobg koniecznos¢ wprowadzenia istotnych zmian
w zasadach standaryzacji konstrukcji statkow (Ficon, 2010). Ladownie kontenerowcow
dziela si¢ na komory. Kazda z nich jest wyposazona w system prowadnic
katownikowych, ktérych wymiary sa dopasowane do rozmiaréw kontenera 40-
stopowego. Prowadnice sg wyprowadzone od samego dna tadowni znacznie ponad
poktad. Mozliwos¢ zatadunku towaru zarowno pod, jak i nad poktadem bardzo
zwigksza zdolnos$ci tfadunkowe statku. Na rysunku 6 zilustrowano zmiany zdolno$ci
zaladunkowej kontenerowcow w ostatnich 70 latach. Wspoétczesnie najwigksze statki
moga zabra¢ na poktad nawet 25 000 TEU, co pozwala na znaczne zmniejszenie
kosztow w przeliczeniu na pojedynczy kontener. Dazenie do zwigkszania rozmiarow
statkow wymusitlo rozwdj technologiczny pozwalajacy na rozwigzanie wielu
problemow z zakresu inzynierii 1 bezpieczenstwa. Aby bezpiecznie méc tadowac setki
kontenerow, statki zostaly wyposazone w systemy zbiornikow balastowych o wysokiej
pojemnosci, zapewniajace im stateczno$¢ podczas operacji zatadunku i1 roztadunku.
Nowoczesne napegdy turbinowe pozwolily na zwigkszenie predkosci statkow do 22-25
weztow, przyczyniajac si¢ do znaczacego skrocenia czasu podrézy miedzy portami.
Dodatkowo manewrowo$¢ ogromnych jednostek zostala zwigkszona dzigki
wprowadzeniu systemow sterOw strumieniowych umieszczonych wzdhuz burt statkow,
stabilizatorow antyprzechylowych czy zautomatyzowanych systemow balastowania.
Zarozwojem statkow morskich nadgza rozbudowa specjalistycznej infrastruktury
| suprastruktury portow morskich dedykowanej wylacznie do obstugi statkow
kontenerowych. Zmiany w zakresie infrastruktury dotycza zaréwno czesci akwatorium
portowego (np. poglebienie kanalow i1 basendéw portowych), terytorium portowego
(np. budowa specjalistycznych nabrzezy, place magazynowe przeznaczone do
wysokiego sktadowania konteneréw) czy portowej sieci komunikacji (np. rozbudowa
sieci drog kotowych 1 kolejowych ze szczegdlnym nastawieniem na transport

intermodalny). Natomiast w zakresie suprastruktury zmiany dotyczg gléwnie portowych

70



urzadzen przetadunkowych (np. systemow dzwigoéw i suwnic dedykowanych do obstugi
kontenerow), specjalistycznych magazynow 1 skladow portowych (np. miejsc
sktadowania pustych konteneréw po ich zwrocie przez klienta), pomocniczego taboru
plywajacego (np. holownikéw) (Ficon 2010). Dzigki redukcji kosztow i1 zwigkszeniu
mozliwos$ci przewozowych transport morski zdominowat globalng wymiane handlowa.
Zarowno zmiany w lacznosdci, jak i w transporcie przyczynity si¢ do rozwinigcia
mi¢dzynarodowej wymiany handlowej, a tym samym do zwigkszenia nate¢zenia
| stopnia zlozono$ci roznorakich powigzan i zalezno$ci w systemach produkcyjnych
I gospodarczych. Przejawem rosnacej ztozonosci tancuchow dostaw jest zmniejszanie

zapasOw na rzecz dostaw w systemie just-in-time (JIT) (Dlugosz, 2006).
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Rys. 6. Zmiany w pojemnosci statkow kontenerowych mierzonej w jednostkach TEU w ujeciu
dziesigcioletnim w okresie 1950-2020

Zrédto: opracowanie wlasne na podstawie: www.container-transportation.com (dostep: 28.06.2022).

W ¢lad za transportem morskim szybko podazyly inne gatezie transportu
ladowego, tj. drogowy 1 kolejowy. Ich rola czesto wigze si¢ z obstuga zaplecza portow
morskich poprzez realizacj¢ zadan dowozu i odwozu tadunkow do weztow nizszego
szczebla, podejmowania ich w miejscu nadania (tzw. pierwsza mila) lub dostarczania do
finalnego odbiorcy (tzw. ostatnia mila). Dzigki rozwigzaniom technicznym s$rodki
transportu, infrastruktura oraz procesy zostaly dostosowane do transportu kontenerow.
Osiaggnigto tym samym duze usprawnienie transportu poprzez wprowadzenie jednego
standardu obstugi tadunkow, a w konsekwencji znacza poprawe integracji systemow
transportowych dziatajagcych w ramach roznych galezi transportu, co pozwolito na

zauwazalny rozwdj przewozow intermodalnych (Polinski, 2015).
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3.2.2. Rozwdj gospodarki Chin w latach 1950-2020

Od konca II wojny S$wiatowej nastgpowal rozwdj gospodarki chinskie;j.
Publikowane przez Bank Swiatowy dane dotyczace udziatu PKB wytwarzanego
w Chinach wzglgdem innych krajow oraz wzgledem swiatowego PKB (rys. 7), dane
dotyczace handlu zagranicznego czy bezposrednich inwestycji zagranicznych pokazuja
znaczagcy wzrost sity gospodarki tego kraju w ostatnich 30 latach. W zaleznosci od
stosowanej metody pomiaru PKB (nominalny czy z uwzglednieniem parytetu sity
nabywczej) Chiny sa uznawane wspolczesnie za najwigksza lub jedng z trzech
najwigkszych, obok Stanéw Zjednoczonych i krajéw Unii Europejskiej tacznie,
gospodarek na s$wiecie. Tak dynamiczny rozwoj chinskiej gospodarki stat sie
przedmiotem wielu artykuléw naukowych i monografii (Cieslik, 2007; Garnaut, Song,
Fang, 2018).
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Rys. 7. Zmiany wskaznika PKB (wg parytetu sity nabywczej, staly dolar amerykanski 2017, biliony)
w Polsce, Unii Europejskiej, Chinach i Stanach Zjednoczonych w latach 1960-2019

Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie: Bank Swiatowy, https:/data.worldbank.org/indicator/
(dostep: 14.06.2021).

W latach 50. i 60. XX wieku gospodarka chinska cechowata si¢ relatywnie
duzym stopniem zamknigcia i byla nastawiona na wytwarzanie tanich, czesto
pracochtonnych produktow. Pierwsze znaczace zmiany w chinskiej gospodarce
przypadaja na lata 70. XX wieku. Impulsem poczatkowym stato si¢ przede wszystkim
rozwigzanie sporow politycznych na szczeblu mig¢dzynarodowym 1 uznanie przez
Organizacje Narodéw Zjednoczonych (dalej ONZ) rzadu w Pekinie za oficjalny rzad
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chinski. Umozliwito to Chinom normalizacj¢ stosunkdéw politycznych z innymi krajami,
a to z kolei otworzyto droge do nawigzywania nowych kontaktow handlowych. Widzac
sukcesy gospodarcze innych krajow regionu, takich jak Singapur, Tajwan czy Korea
Potudniowa, Chiny zaczely poszukiwa¢ wilasnego modelu rozwoju gospodarczego.
Zaowocowalo to wprowadzeniem w 1978 roku przez Deng Xiaopinga szeregu reform
dotyczacych miedzy innymi liberalizacji gospodarki wewnetrznej i otwarcie jej dla
podmiotow zagranicznych. W tym drugim przypadku kluczowe bylto stworzenie
odpowiednich warunkow prawnych i finansowych ulatwiajgcych prowadzenie biznesu
na poziomie migdzynarodowym. Wreszcie zmiany dotyczyly takze kwestii spotecznych
takich jak edukacja czy system opieki spotecznej (Twarowska, 2015).

Wykorzystujac fakt posiadania zasobow stosunkowo taniej sily roboczej,
zaczeto zachecal zagraniczny kapital do bezposredniego inwestowania w Chinach.
W tym celu utworzono szereg specjalnych stref ekonomicznych oraz zrealizowano
wiele niezbednych inwestycji infrastrukturalnych. Kryzys polityczny konca lat 80. XX
wieku znacznie jednak spowolnit dynamike zmian gospodarczych. Wyjscie z impasu na
poczatku lat 90. bylo mozliwe dzigki istotnym dalszym procesom transformacyjnym
w gospodarce. W tym okresie zaczgto wspieraC wlasne inwestycje zagraniczne,
szczegolnie w sektorach o strategicznym znaczeniu dla zapewnienia bezpieczenstwa
surowcowego kraju. Co istotne, wiele z podejmowanych w tym okresie inwestycji
poniosto porazki i spotkato si¢ z szeroka krytyka w krajach je przyjmujacych.
Roéwnoczesnie zaczgto zauwazaé potrzebe odejscia od modelu produkeji pracochtonne;j
na rzecz wytwarzania towarOw o wyzszym stopniu przetworzenia, rozwijajac przy tym
dziatalnos¢ eksportowa. Ta z kolei mogta si¢ rozwijaé swobodnie dzigki rozwojowi
transportu morskiego, ktory pozwalat na przewoz wielkich wolumenow towarow przy
niskim koszcie jednostkowym. Obnizenie kosztow transportu przy roéwnoczesnie
niskich kosztach produkcji sprawiato, ze produkty wytworzone w Chinach staty sie¢
niebywale konkurencyjne pod wzglgdem cenowym na rynkach $wiatowych. W §lad za
zmianami w strukturze produkcji nastapil rozwdj sektora finansowego. Wkrotce miasta
takie jak Szanghaj czy tez zalezny od Chin Hongkong, staty si¢ jednymi z najwigkszych
centréow finansowych w regionie. W tym okresie zwrdcono takze uwage na rosngce
dysproporcje rozwojowe wewnatrz Chin: prowincje nadmorskie rozwijaly si¢ znacznie
szybciej niz polozone w glebi kraju. Zwienczeniem tego okresu bylo uzyskanie
cztonkostwa w Swiatowej Organizacji Handlu. Wraz ze zmianami wprowadzonymi pod

koniec lat 90. XX wieku, dotyczacymi liberalizacji i prywatyzacji gospodarki, nastgpito
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zniesienie wielu z dotychczas istniejacych ograniczen w prowadzenia handlu
zagranicznego, co przyczynilo si¢ do znaczacego zdynamizowania wzrostu chinskiej
gospodarki (Zhu, 2012; Majchrowska, 2014).

W pierwszej dekadzie XX wieku Chiny intensyfikowaty takze swoje wysitki
W zakresie nawigzywania wspotpracy miedzynarodowej. W 2009 roku przeprowadzono
pierwszy szczyt grupy BIRC. W jej sktad obok Chin weszty Indie, Rosja oraz Brazylia.
Réwniez w obszarze Azji 1 Pacyfiku Chiny podejmowaty kontakty ze Stowarzyszeniem
Narodéw Azji Poludniowo-Wschodniej (ASEAN), ktorych celem miato by¢
doprowadzenie do powstania strefy wolnego handlu (Twarowska, 2015). Kolejnym
impulsem do rozwoju gospodarki chinskiej byt globalny kryzys ekonomiczny w latach
2007-2009, ktory dotykajac jedynie w niewielkim stopniu Chin, stworzyl jednoczes$nie
okazje do wejscia na wiele dotychczas zamknietych, a przezywajacych trudnosci
finansowe rynkow. Sukces gospodarki Chin w kontek$cie kryzysu gospodarczego
krajow zachodnich doprowadzit do powstania terminu tzw. konsensusu pekinskiego.
W odroéznieniu od konsensusu waszyngtonskiego, ktory zaklada pewien uniwersalizm
formut rozwojowych, chinskie podej$cie przyjmuje zalozenie, ze ze wzgledu na
odmienne warunki, czynniki wewnetrzne 1 zewngtrzne nie da si¢ stosowac takiego
samego modelu rozwoju w kazdym miejscu na $wiecie i konieczne jest uwzglednianie
indywidualnej specyfiki (Bielinski, Michatowski, Oziewicz, 2020).

W drugiej dekadzie XXI wieku Chiny dalej rozwijaty inwestycje zagraniczne,
zmieniajagc  jednak punkt ciezkoSci z inwestycji typowo  surowcowych
I infrastrukturalnych na te przynoszace wysokg stope zwrotu i zwigzane z rozwojem
wlasnego sektora technologicznego oraz zapewnieniem bezpieczenstwa. Utrzymywanie
balansu pomiedzy przyjmowanymi i wychodzacymi inwestycjami stato si¢ jednym
z podstawowych elementéw polityki centralnej. Chiny podejmowaty takze wysitki
w celu zawarcia waznych uméw handlowych. W tym przypadku najwigkszym

sukcesem okazata si¢ umowa z Unig Europejska (Bielinski i in., 2020).
3.2.3. Wyzwania stojace przed gospodarka chinskg

Cho¢ sukces gospodarczy Chin w ostatnich kilku dekadach wydaje sie
niezaprzeczalny, ujawnit on tez istnienie licznych ograniczen i barier mogacych
zagrozi¢ tempu dalszego rozwoju. Symptomem ostabienia tendencji rozwojowych jest
spadek wzrostu PKB w ostatnich latach. Stwarza to nowe wyzwania i problemy, ktore

muszg zosta¢ rozwigzane, jesli dynamika procesu rozwoju ma nie ulec spowolnieniu lub
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nawet zahamowaniu. Podstawowe z nich byly przedmiotem dyskusji toczonej podczas
obrad XIX Zjazdu Komunistycznej Partii Chin (Pekin 18-24.10.2017), w ktorego

trakcie — zgodnie z obowigzujacym w Chinach systemem sprawowania rzgdow —

sformutowano wytyczne co do ich rozwigzywania, tak aby w horyzoncie do 2050 roku

Chiny staty sie krajem dobrobytu i dobrostanu spotecznego. Obecnie do gléwnych

wyzwan dla Chin nalezy zaliczy¢:

poszukiwanie akceptacji dla inicjatyw politycznych i gospodarczych -— forma
rzadow i prowadzona polityka, odbiegajaca od przyjetego w krajach zachodnich
modelu demokratycznego, utrudnia realizacje niektorych przedsigwzieé
I stanowi przeszkode dla wspotpracy na wielu kierunkach politycznych. Dobrym
przyktadem jest tutaj sytuacja mniejszosci Ujgurskiej, ktorej los stal sie
powodem do krytyki rzadow w Pekinie (PISM, 2021). Innym kontrowersyjnym
dla wspotpracy migdzynarodowej kierunkiem sg bliskie relacje na linii Pekin—
Moskwa, ktére budza szczegdlnie duze zastrzezenia w kontek$cie agresywnej
polityki Rosji wobec Ukrainy (PISM, 2023);

nadmierne uzaleznienie gospodarki od transportu morskiego — okoto 60%
wymiany handlowej Chin jest obstugiwane przez transport morski (China Power
Team, 2021). Szlaki morskie z Chin w dowolnym kierunku moga by¢ jednak
tatwo kontrolowane, gdyz Morze Zolte, Morze Potudniowochifskie oraz
Wschodniochinskie sa basenami relatywnie zamknigtymi, ktére od otwartych
wod otaczajagcych oceandw oddzielajg liczne wyspy. Szczegdlnie duze
znaczenie ma stanowigca wyjscie z Morza Poludniowochinskiego na otwarte
wody Oceanu Indyjskiego ciesnina Malakka, przez ktora wedtug danych CSIS
(tamze) przechodzi okoto 40% $wiatowej wymiany handlowej, w tym ogromna
cze$¢ wymiany prowadzonej przez Chiny. Dostep Chin do otwartego oceanu jest
ograniczony przez Japoni¢, Tajwan, Filipiny, Indonezj¢, Malezj¢ 1 Singapur.
Sposrad tych krajow Japonia, Tajwan oraz Malezja byty krajami nastawionymi
sojuszniczo wzgledem Stanow Zjednoczonych, ktére sa uznawane przez Chiny
za najwazniejszego rywala. State zagrozenie kontrolg stato si¢ dla Chin jednym
z glownych powodow ekspansji 1 podejmowania zwigzanych z tym dziatan
politycznych, militarnych i gospodarczych (Szubrycht, 2016). Aby nadgza¢ za
rozwojem wymiany handlowej, konieczne jest podejmowanie bardzo
kosztownych 1 czasochtonnych inwestycji infrastrukturalnych zwigzanych

zZbudowg nowych portow lub modernizacja starych. Chociaz zdolno$ci
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przetadunkowe chinskich portéw nie sg jeszcze w petni wykorzystane (Klimek
2016), to jednak istniejace nad transportem morskim ryzyko oraz efekty
pandemii COVID-19 sktaniajg do poszukiwania rozwigzan alternatywnych;
niewielkie w stosunku do potrzeb wtasne zasoby surowcow energetycznych —
blisko 70% surowcOw energetycznych Chin pochodzi z importu, ktory byt
realizowany gltéwnie droga morskg, w szczegélnosci przez Ciesning Malakka
(China Power Team, 2021). Zablokowanie dostaw tych surowcoéw oznaczatoby
zatrzymanie praktycznie calej gospodarki Chin, co sugeruje koniecznos¢
transformacji i dywersyfikacji energetycznej, czemu stuzg m.in. program
budowy hydroelektrowni i budowa gazociggow z Kazachstanu (Wang, 2015;
YiniLam, 2021);

spowolnienie wzrostu gospodarczego — jak pokazuja dane Banku Swiatowego
w ostatniej dekadzie wzrost gospodarczy mierzony w PKB nie byl juz tak
dynamiczny jak w ostatnich 30 latach. Spowolnienie wzrostu przektadato si¢
bezposrednio na sytuacje¢ spoleczno-gospodarcza, Stajac si¢ potencjalnym
zrédlem  niezadowolenia  spotecznego oraz czynnikiem wewngtrznej
destabilizacji kraju. Nawet jesli system gospodarczy Chin funkcjonuje
zpewnym buforem bezpieczenstwa wzgledem gospodarki wolnorynkowej,
to jednak zaczyna by¢ z nig coraz mocniej zwigzany. Narasta zatem obawa,
ze kryzysy krajow wysoko rozwinigtych beda przektada¢ si¢ coraz mocniej
na problemy gospodarki Chin. Wobec tego istnieje pilna koniecznos¢ takiego
dopasowania polityki spoteczno-gospodarczej, aby utrzyma¢ mozliwie wysokie
tempo wzrostu przy zachowaniu bezpieczenstwa catego systemu;
zanieczyszczenie Srodowiska naturalnego — dynamiczny rozwoj gospodarki
Chin w ostatnich 50 latach byt osiggany czgsto bez poszanowania $rodowiska
naturalnego. Aby osiagna¢ wyzsza wydajno$¢ produkcji w rachunku pomijano
czgsto konsekwencje ekologiczne prowadzonej dzialalnosci gospodarcze;.
W rezultacie w okresie ostatnich pigciu dekad jakos¢ srodowiska naturalnego
w Chinach ulegata znacznemu pogorszeniu. Problem ten dotyczy
W szczegblnosci zanieczyszczenia powietrza i zjawiska smogu (Tilt, 2019),
zanieczyszczenia rzek (Fu, Zhuang, Jiang, Shi, Lu, 2007; Zhang, Zhang, Shi, Bi,
Shan, Ren, 2021) czy pustynnienia (Feng, Xubin, Dongfag, Chongyang,
Qi, 2013; Feng, Ma, Jiang, Wang, Cao, 2015);
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zarzadzanie popytem na produkty i ustugi z Chin — dziatalno$¢ eksportowa jest
jednym z filaréw gospodarki Chin. Skuteczny handel mi¢dzynarodowy wymaga
statego utrzymywania konkurencyjnosci oferowanych produktow i ustug oraz
zabiegania o utrzymanie dost¢gpu do odpowiednich dla tych produktéw rynkéw
zbytu. Jednym z przejawdw takiego dzialania moze by¢ wspomaganie rozwoju
innych krajow, ktorego konsekwencja jest zaciesnienie wspotpracy z Chinami
I wicksza sklonno$¢ do dlugotrwatych relacji biznesowych i politycznych.
Konkurencyjno$¢ chinskiej produkcji jest silnie zalezna od stawek frachtowych
| sprawnosci transportu;

wplyw pandemii wirusa COVID-19 na globalne tancuchy dostaw — cho¢ dane
wskazujg na skuteczng polityke handlowa (Kostecka-Tomaszewska, 2022) oraz
na relatywnie tagodne przej$cie przez i szybka odbudowe chinskiej gospodarki
po pandemii COVID-19 (Habibi, 2020; Jiang, 2022), to jednak uwrazliwila ona
liczne rzady, przedsigbiorcow i1 konsumentéw indywidualnych na ryzyko
przerwania tancuchow dostaw. W konsekwencji wigksza uwage zwraca si¢
obecnie na mozliwo$¢ zaopatrywania W blizszym sgsiedztwie geograficznym
(Milewska, 2022). Moze to prowadzi¢ do zmniejszenia zapotrzebowania na
niektore produkty pochodzace z Chin, wymuszajac na tym kraju podjecie
dziatan dostosowawczych;

nierOwnomierny przestrzenny rozktad populacji i rozwoju — Chiny s3 trzecim
co do wielkos$ci krajem $wiata. Natomiast pod wzgledem gestosci zaludnienia
zajmuja dopiero osiemdziesigte miejsce. Informacja dotyczaca gestosci nie
oddaje jednak faktycznego rozkladu populacji w Chinach. Blisko potowa
terytorium pokryta jest terenami o bardzo niskiej gestosci zaludnienia (Xinjiang,
Tybet, Qinghai, Wewnetrzna Mongolia), podczas gdy wigksza czgs¢ ludnosci
koncentruje si¢ na terenach srodkowych, wschodnich i potudniowo-wschodnich
Chin, w szczegdlnosci wzdtuz wybrzezy 1 wzdhuz biegu wielkich rzek (Minmin
iin., 2018; Guo i in., 2015). Dysproporcje w rozmieszczeniu ludnosci
sg zwigzane takze z dysproporcjami na poziomie rozwoju. Zauwazalny jest
podzial pomigdzy lepiej rozwinigtymi prowincjami zachodnimi i poludniowymi
a stabiej rozwinigtym wschodem, co moze prowadzi¢ do wzrostu napigé

wewnetrznych 1 destabilizowaé sytuacje wewnetrzng w Chinach.
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Zrbéznicowanie wyzwan stojacych przed gospodarka Chin wymaga opracowania
spojnej strategii polityczno-gospodarczej, ktéra pozwolitaby na mozliwie szybkie

przezwyciezenie wskazanych ograniczen.
3.2.4. Nowy Jedwabny Szlak — narodziny idei i gléwne zalozenia

Mingto juz ponad 2000 lat od czasu, gdy Chinczycy wspottworzyli system
transkontynentalnych traktéw ladowych, stanowigcych potaczenie drogowe migedzy
Azja, Europa 1 Afryka. Trakty te wyznaczaty tzw. Jedwabny Szlak, dzigki ktoremu
mozliwe byto prowadzenie wymiany handlowej 1 zachodzita dyfuzja innowacji migdzy
Wschodem i1 Zachodem. Szlak ten odegrat znaczaca role w cywilizacyjnym rozwoju
spoteczenstw Eurazji, ale po wiekach eksploatacji nadszedl czas, ze jego znaczenie
zaczeto szybko spadac. Byto to naturalng reakcja na niemal gwattowny skok rozwojowy
w technice 1 technologii transportu morskiego, ktory niebawem niemal catkowicie
opanowat sfer¢ przewozoéw towarowych miedzy krajami majacymi bezposredni dostep
do otwartych moérz i oceanow.

Na progu trzeciego tysigclecia od$wiezono ide¢ Jedwabnego Szlaku.
Swiadomo$é roli, jaka w historii odgrywat on jako czynnik integracji, postepu i rozwoju
jednostek lokalnych, regiondéw i krajow, zwlaszcza euro-azjatyckich, sktonita politykow
chinskich do zastanowienia si¢ nad mozliwos$cig zrealizowania podobnego zamierzenia
w dzisiejszym S$wiecie — rzecz jasna — w zupetnie innej skali, dostosowanego do
obecnych 1 spodziewanych w przyszios$ci ambicji, potrzeb, mozliwosci 1 uwarunkowan
zainteresowanych tym regionow i krajow. W 2013 roku prezydent Chin Xi Jinping
oglosit podjecie przez Chiny nowej inicjatywy strategicznej. W projekcie Pasa i Drogi
(z angielskiego Betl and Road; lub tez projekt Jednego Pasa Jednej Drogi,
z angielskiego One Belt One Road, w skrocie OBOR, lub tez Inicjatywy Pasa 1 Drogi,
Z angielskiego Belt and Road Initiative, w skrocie BRI) za gléwny cel postawiono
wzrost integracji, poprawe warunkow i stymulacje rozwoju w krajach zaangazowanych
w jego realizacje, a w szczeg6lnoSci krajach Afryki, Azji i Europy (Bielinski i in.,
2020). Aby osiagna¢ cel, wyznaczono pig¢ obszarow priorytetowych OBOR (Chaise
I Gorski, 2018; Jawad, 2019):

1. Koordynacje¢ polityk (policy coordination) — zsynchronizowane planowanie

I koordynowanie projektow infrastrukturalnych o duzym znaczeniu.
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2. Powigzania infrastrukturalne (infrastructure connectivity) — budowa spojnej
sieci infrastruktury transportu w celu zapewnienia powigzan wzdtuz korytarzy

Pasa i Drogi.

3. Niezaktocony handel (unimpeded trade) — zapewnienie swobody przeptywu
towaré6w, usuwanie barier, wspieraniec handlu  mi¢dzynarodowego

I wspomaganie budowania fancuchow dostaw.

4. Integracja finansowa (financial integration) — koordynacja polityki monetarnej
| bilateralnej wspotpracy finansowe;.

5. Laczenie ludzi (connecting people) — stwarzanie warunkow sprzyjajacych
powstawaniu stycznosci, stosunkéw 1 wiezi spotecznych.

Realizacja opisanych powyzej celow jest $ciS§le powigzana z wyzwaniami
stojacymi obecnie przed Panstwem Srodka. Centralnym punktem projektu Pasa i Drogi
jest sie¢ korytarzy ekonomicznych (rys. 8), na ktora sktada sie:

e korytarz ekonomiczny Chiny—Mongolia—Rosja,

e korytarz ekonomiczny Nowy Eurazjatycki Most Ladowy,

e korytarz ekonomiczny Chiny—Azja Centralna—Azja Wschodnia,
e korytarz ekonomiczny Chiny—Pakistan,

e Kkorytarz ekonomiczny Bangladesz—Chiny—Indie-Myanmar,

e korytarz ekonomiczny Chiny—Indochiny.

Sposrdéd pieciu korytarzy ladowych trzy przebiegaja rownoleznikowo, taczac
Chiny, Azje Centralng 1 Europe oraz opcjonalnie Afryke Péinocna, a trzy potudnikowo
— wychodzac z Chin w kierunku Pakistanu, Bangladeszu 1 Potwyspu Indochinskiego.
Morski korytarz okala zachodnie, potudniowe 1 wschodnie wybrzeza kontynentu
Azjatyckiego, docierajac takze do portow w Afryce. Przedstawione na rysunku 8
korytarze ekonomiczne nie oddaja w petni skali projektu, w ktorego sprawie juz blisko
140 krajow ze wszystkich kontynentéw podpisato memorandum, potwierdzajac swoj
udzial lub zainteresowanie udzialem w realizacji projektu BRI (Nedopil, 2023).
Wspotpraca opiera si¢ gtownie na zasadzie umow bilateralnych zawieranych pomigdzy
Chinami a zainteresowanymi krajami. W ramach tej wspotpracy Chiny proponuja
bezposrednie inwestycje w roznych sektorach gospodarki, inwestycje infrastrukturalne
zwlaszcza w dziedzinie transportu i energetyki, kredyty inwestycyjne, nisko

oprocentowane pozyczki oraz umowy handlowe (OECD 2018).

79



S

" New Eurasia Land Bridge Economic Corridor

© Influence aress
= = = Maritime Corridors

M~

Rys. 8. Korytarze ekonomiczne w ramach inicjatywy Pasa i Drogi
Zrédto: International Road Union (IRU), https://www.iru.org/where-we-work/iru-in-eurasia-and-
russia/new-eurasian-land-transport-initiative-nelti (dostep: 08.06.2021).

Rys. 9. Gtowne szlaki transportowe planowane w ramach inicjatywy Nowego Jedwabnego Szlaku
Zrodto: MERICS: Mercator Institute for China Studies, https://merics.org/en/analysis/mapping-belt-and-
road-initiative-where-we-stand (dostep: 22.03.2021).
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Za jeden z gltéwnych srodkow prowadzacych do osiggniecia wskazanych wyzej
celow uznany zostat rozwdj infrastruktury transportowej. Podjete w ramach BRI
dziatania wpisujg si¢ w prowadzong przez Chiny polityke szerokiego otwarcia na
handel miedzynarodowy i rozwinigcie relacji bi- i multilateralnych z krajami na catym
Swicie.

Gléwnymi cze$ciami projektu jest Morski Jedwabny Szlak (w skrécie MIJS,
z angielskiego Maritime Silk Road — MSR) oraz Nowy Jedwabny Szlak (w skrocie NJS,
z angielskiego New Silk Road — NSR) (Radto, 2020). Na rysunku 9 przedstawiono
og6lny przebieg gtownych szlakow transportowych wyznaczony na potrzeby NJS.
Nazwy traktow, trasy ich przebiegu i ich obecna sytuacja eksploatacyjna sa podane

w tabeli 6.

Tab. 6. Szlaki ladowe pomiedzy Chinami a Europa planowane w ramach inicjatywy Nowego Jedwabnego
Szlaku

Nazwa szlaku Przebieg Status operacyjny
na koniec 2022
roku

Transsyberyjski | Chiny przejscie Manzhouli/Zabajkalsk)-Rosja—Biatoru§ — operacyjny
Polska (Mataszewicze)

Mongolski Chiny—Mongolia—Rosja—Biatoru$ — Polska (Mataszewicze) operacyjny

Centralny Chiny(Khorgos)-Kazachstan—Rosja—Biatoru$ — Polska operacyjny
(Mataszewicze)

Szerokotorowy | Chiny (Khorgos)—Kazachstan—Ukraina—Polska operacyjny

Kaspijski Chiny—Kazachstan—Azerbejdzan—Gruzja—Turcja—Grecja pierwsze proby
(lub intermodalnie z Gruzji do krajow basenu Morza
Czarnego)

Potudniowy Chiny—Kazachstan—Turkmenistan—Irak—Iran—Turcja—Grecja pierwsze proby

Zrédto: opracowanie wlasne na podstawie informacji przekazanych przez CIL Freight Poland sp. z 0.0.

Jesli chodzi o skladowa morska, to obejmuje ona zbior juz istniejacych,
aktualnie organizowanych i1 przewidywanych drég morskich. Dotychczasowe drogi
morskie biegly wzdluz poludniowych wybrzezy Azji, wschodnich wybrzezy Afryki
I wybrzezy Europy. Obecne procesy inwestycyjne sg ukierunkowane przede wszystkim
na racjonalizacj¢ zagospodarowania przedpola portowego, modernizacj¢ i rozbudowe
istniejacych urzadzen portowych, budowg¢ nowych portdéw oraz poprawe potaczen
miedzy portami 1 ich zapleczem, tj. obszarem lagdowym zwigzanym z dziatalno$cig
transportowg danego portu. Dodatkowo rozwazane sg inwestycje pozwalajace na
zmniejszenie uzaleznienia od newralgicznych obecnie punktow takich jak cie$niny
morskie. Przyktadem jest propozycja budowy kanalu taczacego Zatoke Tajlandzka
I Morze Andamanskie pozwalajgcego oming¢ Ciesning Malakka.

Czes¢ ladowa obejmuje sie¢ juz istniejacych, aktualnie budowanych oraz
przewidywanych polaczen ladowych pomigdzy Chinami, Azja Centralng i Europa.
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Trzonem tej sieci ma by¢ uktad drog kolejowych traktowany jako systemowy element
euro-azjatyckiej sieci kolejowej. Drogi kotowe majg natomiast stanowi¢ uzupetnienie
systemu. NJS mozna utozsamia¢ zatem w duzej mierze z Korytarzem Ekonomicznym
Jedwabnego Szlaku (z jezyka angielskiego Silk Road Economic Belt, w skrocie SREB).

Promowana od kilku lat koncepcja NJS jako transkontynentalnego polaczenia
Azji z Europa nie jest pomyslem jedynym. Warto pamigtaé, ze rodwniez Japonia
tworzyta wizj¢ polgczenia ladowego wigzacego ze sobg te kontynenty i to na dlugo, nim
koncepcja takiego przedsigwzigcia zostala oficjalnie ogloszona przez rzad w Pekinie.
Murashkin (2020) wnikliwie przeanalizowal obie koncepcje 1 wykazal ich
podobienstwo, zwlaszcza w kontekécie rozwoju infrastruktury, wykorzystania
inwestycji zagranicznych i sposobu prowadzenia polityki zagranicznej. Rozpoznanie
mozliwosci i potencjatu dla takich szlakow zostato przedstawione takze w 2008 roku
przez Komisj¢ Ekonomiczng dla Europy oraz Ekonomicznag i Socjalng Komisj¢ dla Azji
I Pacyfiku (dzialajace pod egidg Organizacji Narodéw Zjednoczonych), ktore
przygotowaly wspolny raport dotyczacy euro-azjatyckich potaczen transportowych
(European-Asian Transport Linkages, w skrocie EATL) (ONZ, 2008). W latach 2012
1 2019 ukazywaty si¢ kolejne czesci raportu (ONZ, 2012, 2019).

W pierwszej czgsci raportu uzasadniono konieczno$¢ prac badawczych nad
rozwojem ladowych szlakéw komunikacyjnych pomigdzy Europa, Azja Centralng
i Azja Wschodnig. Sformutowano rekomendacje w zakresie polityki transportowej,
ulatwien instytucjonalnych oraz infrastruktury transportowej. Scharakteryzowano
gtowne szlaki transportowe 1 opisano podstawowe elementy sieci infrastrukturalnej
zarOwno na poziomie transkontynentalnym, jak i krajowym. Oméwiono najwazniejsze
czynniki hamujace proces wykorzystania transportu lagdowego do prowadzenia
wymiany towarowej na badanym obszarze.

W drugiej cze¢sci raportu zaktualizowano dane dotyczace przeptywow towardw
na badanym obszarze. Przeprowadzono poglebione studium infrastruktury wzgledem
wczesniejszej czgsci raportu. Cze$¢ raportu stanowi ogoélne pordwnanie transportu
morskiego i kolejowego na wybranych trasach transkontynentalnych. Przeanalizowano
potencjal transportu kolejowego 1 morskiego pod katem wymagan przewozowych
charakterystycznych dla réznych grup towaréw. Dodatkowo przeprowadzono analize
SWOT, co pozwolito okresli¢ mocne strony, stabos$ci, potencjalne szanse i istniejace juz

lub mozliwe do zaistnienia zagrozenia realizacji projektu.
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W trzeciej czg$ci raportu skoncentrowano si¢ na opisie realizowanych
w badanym okresie projektéw i dziatan w zakresie infrastruktury, finansoéw i biznesu
powigzanych z dziataniami prowadzonymi w zwigzku z ewentualng realizacjg wizji
transkontynentalnej euro-azjatyckiej sieci potaczen ladowych. W czesci tej pojawila si¢
po raz pierwszy koncepcja NJS, ale w pozniejszej literaturze prawie nie wspomina si¢
tego faktu. W raporcie zwrocono uwage na to, ze gldéwne korytarze transportowe,
wyznaczone w ramach chinskiej koncepcji NJS, pokrywaja si¢ z korytarzami
wyznaczonymi wczesniej w koncepcji EATL. Podkreslono tez, ze w odroznieniu od
koncepcji chinskiej koncepcja EATL nie stawia w centrum zainteresowania Chin,
uwazajac wszystkie zaangazowane kraje za rownorzednych partneréw. Porownujac obie
koncepcje, trzeba jeszcze zwroci¢ uwage na to, ze koncepcja EATL dotyczy jedynie
Europy 1 Azji, natomiast koncepcja chinska obejmuje swym zasiggiem takze Afryke,
a wérod krajow zaangazowanych w realizacj¢ tej koncepcji znajduja si¢ rowniez Kraje
Ameryki Potudniowej. W nawigzaniu do tych analogii mozna koncepcje chinska
uwazaé za rozwinigcie koncepcji EATL dostosowang do potrzeb i celow polityki Chin.
To ostatnie stwierdzenie nalezy szczegdlnie mie¢ na uwadze przy ocenie
ekonomicznych skutkéw, jakie wywotuje ona dla poszczegdlnych gospodarek

na swiecie.

3.2.5. Dzialalno$é¢ transportowa w ramach Nowego Jedwabnego Szlaku jako

obszar badawczy

Temat NJS 1 rosnacej roli Chin w §wiatowej polityce 1 gospodarce nie jest
jedynie obszarem zainteresowan naukowcow, ale takze tematem licznych ksigzek
popularnonaukowych, reportazy 1 dokumentoéw. Ksigzki takie w sposdb znacznie
bardziej przystepny przyblizaja ludziom znaczenie realizowanego projektu. Warto
wspomnie¢ tu o The Silk Roads: A New History of the World i The New Silk Roads:
The Present and the Future of the World autorstwa Frankopana (2016, 2019) czy tez
ksigzkach Podboj swiata po chinisku 1 Nieuchronny podbdj swiata po chinsku
napisanych przez Cardenala i Araujo (2012, 2016). Ksiazki te sprzedawane w wielu
krajach w milionach egzemplarzy sa jednym z dowoddéw na znaczace zainteresowanie
opinii publicznej tematem Chin, co potwierdza, ze dalsze badania nad projektem NJS
sg konieczne, i powinno stanowi¢ bodziec do ich prowadzenia.

Wielo$¢ przyczyn, dla ktorych Chiny podjety sie realizacji koncepcji NJS, oraz

zrdznicowane motywacje krajow angazujacych si¢ aktywnie w realizacje tego projektu
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sprawiaja, ze stal si¢ on przedmiotem wielu artykuldow naukowych i raportow
eksperckich, szczegdlnie tych zajmujacych si¢ problematyka strategicznego
ksztaltowania przestrzeni euro-azjatyckiej. Studia nad nig prowadzone sg w wielu
osrodkach naukowo-badawczych zarowno krajowych, jak i migdzynarodowych. Wazna
role ma tutaj Institute of Southeast Asian Studies w Singapurze (Hong, 2016), ale duze
znaczenie majg takze studia prowadzone przez Mercator Institute for China (MERICS)
w Berlinie (Huotari i in., 2015), Vienna Institute for International Economic Studies
(WIHW) w Wiedniu (Holzer, Heimberger, Kochev, 2018), RAND Europe (Lu i in.,
2018), International Institute for Asian Studies — IIAS w Leiden (Programme: Building
the New Silk Road) (Griffiths, 2018), Organizacja Narodow Zjednoczonych
(Ramasamy i in., 2017; Rastogi i Arvis, 2014; ONZ, 2003; ONZ, 2008), National
Defense University w Waszyngtonie (Wuthnow, 2017), Bank Swiatowy (2019),
Migdzynarodowy Zwigzek Kolei w Paryzu (Berger, 2017; UIC, 2020), Stockholm
International Peace Research Institute (Ghiasy i Zhou, 2017), Osrodek Studiow
Wschodnich (OSW) im. Marka Karpia w Warszawie (Jarosiewicz i Strachota, 2013;
Jakubowski, Poptawski, Kaczmarski, 2018) i inne jednostki. Intensywne studia nad
koncepcja NJS, poparte analizami czastkowych wynikéw otrzymywanych w trakcie
statego monitorowania rozmaitych efektow jej realizacji, prowadzi si¢ rowniez w wielu
wyzszych uczelniach technicznych, zwlaszcza w krajach bezposrednio zaangazowanych
w jej wdrazanie. Wyniki badan sa dokumentowane w postaci odpowiednich opracowan,
raportow oraz publikacji drukowanych i elektronicznych. Oceniajgc ilosciowo, trzeba
stwierdzi¢, ze fachowa literatura po§wigcona problematyce NJS jest niezwykle bogata.
Trzeba oczywiscie zdawac sobie sprawg, ze podobnie jak to miato miejsce w przypadku
wielu innych inicjatyw w dziedzinie transportu, réwniez 1 ta jest narazona na
niebezpieczenstwo rozmycia istoty zagadnienia w masie prac popularyzujacych
wprawdzie idee NJS, ale majacych czgsto znikoma warto§¢ merytoryczng lub
niemajacych jej wcale.

Na podstawie przegladu literatury wskaza¢ mozna kilka dominujacych obszarow
badawczych zwigzanych z realizacja projektu NJS, do ktorych zgodnie z jego
charakterem nalezy zaliczy¢ w szczegdlnosci obszar polityczny 1 gospodarczy, rzadziej
transportowy i juz sporadycznie srodowiskowy i kulturowy. Dodatkowo z powodu
pandemii COVID-19 czg$¢ prac jest poswiecona takze badaniom z zakresu medycyny.
Wskazane obszary badawcze w praktyce mocno si¢ przenikaja, w zwiazku z czym

studia nad NJS wymagajg interdyscyplinarnego podejscia. Skupienie uwagi na
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wymiarach politycznym i gospodarczym wynika z nadrz¢dnej ich pozycji wzgledem
transportu, dla ktérych stanowi on swojego rodzaju narzedzie stuzace realizacji celow.
We wezesniejszej czesci pracy wskazano szereg trudnosci Panstwa Srodka, z ktorych
identyfikacji wynikneta konieczno$¢ realizacji projektu NJS. Zagrozenia te majg
glownie charakter polityczny i gospodarczy. Dla ich rozwigzania niezbg¢dne jest
zbudowanie odpowiedniej sieci infrastruktury transportu i zaimplementowanie
odpowiedniej sieci transportowej do wykorzystania tej infrastruktury. Sposéb rozwoju
tej sieci jest S$cisle =zalezny od nakreslonych odgoérie celéow politycznych,
gospodarczych i spotecznych.

Ogdlnie mozna przyjaé, ze celem kazdego z panstw jest zapewnienie sobie
mozliwoséci dalszego rozwoju spoteczno-gospodarczego. Chiny, podejmujac si¢
realizacji projektu NJS, kierowaty si¢ okreslonymi trudno$ciami, ktore projekt ten miat
pomoc przezwyciezy¢ (Winter, 2020). Zatozy¢ przy tym nalezy, ze rozw6j wiasnego
panstwa jest nadrzedny wzgledem rozwoju innych panstw. W zwigzku z powyzszym
bezrefleksyjne uznanie, ze projekt NJS oferuje jedynie same korzysci, byloby bledne.
Sprawia to, ze kazde z panstw zainteresowanych przystapieniem do tej inicjatywy
powinno przeprowadzi¢ doglgbng analiz¢ potencjalnych korzy$ci 1 zagrozen
(Lasak, 2018). Dopiero przygotowanie takiego zestawienia moze pozwoli¢ na wiasciwg
oceng stopnia zaangazowana w realizacje tego projektu.

Projekt NJS bazuje gltdwnie na zasadach wspotpracy bilateralnej, w ktorej Chiny
ustalajg warunki z kazdym panstwem osobno. Rzadziej spotykany jest tu model umow
wielostronnych. Takie podejscie, obok sity politycznej, gospodarczej 1 militarne;j,
pozwala Chinom na zdobycie dominujacej pozycji w wielu prowadzonych
negocjacjach. W dazeniu do osiagnigcia swoich celow Panstwo Srodka stosuje gtownie
elementy migkkiej polityki i umiarkowanego nacisku (Szczudlik-Tatar, 2010, 2013).
Trudnos$cia dla Chin sg jednak odmienny od wielu krajow sposob prowadzenia polityki
wewnetrznej oraz obawa przed nadmiernym wzrostem wplywow tego kraju 1 jego
swiatowg dominacjag. W odpowiedni sposob Chiny staraja si¢ stosowa¢ model
negocjacji win-win, w ktorej obie negocjujace strony sg zadowolone z ustalen, co ma
zwigksza¢ che¢ wspotpracy potencjalnych partneréw. Osobng kwestig pozostaje jednak
okreslenie skali korzys$ci osigganych przez obie strony, tj. czy faktycznie sg to korzysci,
a nie kupowanie wptywow i czy co$, co wydaje si¢ dobre w krotkim okresie, nie bedzie
zte w dlugim. W tym kontekscie przytoczy¢ nalezy termin ,,dyplomacji Nowego

Jedwabnego Szlaku” (ang. New Silk Road diplomacy) (Karrar, 2010). Termin nawigzuje
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do tego, w jaki sposob za pomoca inwestycji w rézne sektory gospodarki, w tym takze
infrastrukture transportu, oraz przy oferowaniu réznych form pomocy zagranicznej,
gtownie relatywnie tanich kredytow inwestycyjnych, Chiny zyskujg coraz to nowych
partnerow gospodarczych i politycznych. Pozyskiwanie zasobéw cennych surowcow,
nowych rynkéw zbytu, kluczowych lokalizacji strategicznych, szczegélnie tych
waznych ze wzgledow gospodarczych i militarnych, tworzenie globalnej grupy
wsparcia dla realizowanych przez siebie dziatan to tylko wybrane przejawy tej
aktywnosci. Tak realizowang geostrategi¢ Chin wida¢ szczegolnie w Azji Centralne;,
Afryce (Lumumba-Kasongo, 2011; Pradhan, 2018) i Europie (Liu, 2017). W tym
ostatnim przypadku Chiny trafiajg jednak na coraz bardziej znaczacy op6r Unii
Europejskiej, obawiajacej si¢ utraty swojej sity sprawczej i dominacji Chin. W zwigzku
z powyzszym NJS mozna traktowa¢ jako narzedzie polityczne wykorzystywane w celu
rozbudowania wpltywow politycznych i gospodarczych Chin na terenie krajow,
do ktorych szlak ten dociera. W tym kontekscie dziatalno$¢ transportowa Szlaku moze
by¢ wigc przez poszczegodlne panstwa traktowana z jednej strony jako rozwigzanie
probleméw infrastrukturalnych, pozwalajace na nawigzanie lub usprawnienie
potaczenia z globalng gospodarka, dajac tym samym szanse na rozwoj, z drugiej zas$
jako zagrozenie uzaleznienia od politycznych i gospodarczych wptywow Chin,
wynikajace z nadmiernego otwarcia rynku 1 zadluzenia w wyniku kredytéw wzigtych na
realizacj¢ projektow infrastrukturalnych.

Kontekst polityczno-gospodarczy inicjatywy, ktory — jak wskazano — budzi
wiele kontrowersji, ma fundamentalne znaczenie dla funkcjonowania systemu
transportowego szlaku. Bez wzgledu na przyjeta perspektywe faktem jest,
ze wykonywanie  jakichkolwiek zadan transportowych wymaga szerokiego
porozumienia  politycznego 1  gospodarczego pomiedzy wieloma  bardzo
zréznicowanymi krajami pod wzgledem politycznym, spotecznym czy gospodarczym.
Dodatkowo transport realizowany przez terytoria tak wielu krajow wymaga
wypracowania wspolnych standardéow administracyjnych i1 operacyjnych pozwalajacych
na sprawny 1 efektywny obieg towaréw. Ponadto zapewnienie stabilno$ci szlaku
ladowego, zgodnie z prawidlowosciami, ktore charakteryzowaty funkcjonowanie
antycznego Jedwabnego Szlaku, jest mozliwe jedynie w okresach spokoju. Stad tez
dazenie Chin do zwigkszenia swojego udziatu w Azji Centralnej, oprocz oczywistych
dazen do rozszerzenia swojej strefy wplywow 1 uzyskania kontroli nad strategicznymi

ztozami surowcOw naturalnych zlokalizowanymi w tym regionie, sprzyja¢ powinno
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stabilizacji przeptywow towarowych droga ladowa. Wydaje sie, ze projekt NJS spetnia
powyZzsze wymagania.

Z punktu widzenia dziatalno$ci transportowej NJS wpisuje sie¢ w polityki Unii
Europejskiej 1 Polski dotyczace zrownowazonego rozwoju, a pierwsze badania pokazuja
jego pozytywny wplyw na organizacje transportu, wyrazajacy si¢ szczegolnie
w zwigkszonym udziale transportow realizowanych koleja, w tym gtownie transportow
intermodalnych (Bieluczyk 1 in.,, 2019). Konieczno$¢ usprawnienia szlakow
transportowych pomigdzy Azja a Europg wynika przede wszystkim z rosngcego
wolumenu wymiany handlowej pomi¢dzy najwickszymi gospodarkami potozonymi na
tych kontynentach. Nawet jesli bilans handlowy krajow europejskich jest ujemny
w stosunku do Chin, to ogromne ilosci przesytanych tadunkéw powoduja konieczno$¢
rozbudowy istniejacej infrastruktury, tak aby nie stala si¢ ona waskim gardtem dla
prowadzonej wymiany. Okoto 90% zadan transportowych w relacji Chiny—Europa jest
realizowanych przez transport morski, 6% przez transport kolejowy, a 4% przez
transport lotniczy®. Tak znaczaca przewaga transportu morskiego wigze sic przede
wszystkim z niskim kosztem transportu towarow droga morska, przy jednoczesnie
bardzo wysokiej dostepnosci miejsc. Jak wskazano wczesniej, tak duza zalezno$¢
gospodarki chinskiej od transportu morskiego jest swojego rodzaju staboscig
tej gospodarki. Dodatkowo wydarzenia takie jak blokada Kanatu Sueskiego w marcu
2021 roku w wyniku osadzenia statku Ever Green na jego brzegu podkreslaja, jak
wrazliwy na zaklocenia w waskich gardtach moze by¢ transport morski. Grupa Allianz
oszacowala, ze koszt zatoru Kanatu Sueskiego, ktory trwal zaledwie kilka dni,

4. W zwigzku z tym Chiny, uzaleznione od zyskow

przekroczyl 10 mld dolarow
z eksportu, s3 zmuszone do poszukiwania alternatywnych drog transportowych
towaré6w do Europy. Transport lotniczy nie moze przy tym stanowic realnej alternatywy
dla wiekszych ilosci towarow ze wzgledu na ograniczenia tadunkowe oraz wysokie
koszty. Osobnym aspektem sg kwestie Srodowiskowe, ktore sugerujg ograniczenie
transportu lotniczego 1 morskiego na rzecz kolejowego. Odpowiedzia na powyzsze
problemy ma by¢ rozwdj stabilnego i efektywnego potaczenia kolejowego pomigdzy

Chinami a Europg. W tym celu ma zosta¢ rozwinigta sie¢ terminali intermodalnych po

stronie chinskiej 1 europejskiej, zrewitalizowane, zmodernizowane i1 zbudowane linie

3 Eurostat, Extra-EU trade since 2000 by mode of transport, by HS2-4-6 [DS-1262527]:
https://ec.europa.eu/eurostat/databrowser//product/view/DS-058213, (dostgp: 05.03.2023).
4 BiznesAlert, https://biznesalert.pl/kanal-suseski-egipt-energetyka-ever-given/, (dostep: 12.01.2023).
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kolejowe oraz cale niezbedne zaplecze techniczne. Podstawa korzyscia ptynaca
Z wykorzystania transportu kolejowego jest znaczne skrdcenie czasu transportu.
Podczas gdy transport morski z portow w Chinach do Europy trwa okoto 40-45 dni,
to transport kolejowy zajmuje tylko 12—16 dni. Jezeli chodzi o ceng, to transport kolejowy
jest $rednio dwa razy drozszy niz morski. Blisko trzykrotna redukcja czasu transportu
przy tylko dwukrotnym wzroScie ceny moze mie¢ bardzo duze znaczenie dla
wybranych branz handlu, np. wytworstwa maszyn i urzadzen, branzy odziezowej czy
branzy spozywczej. Jednoczesnie samo istnienie takiego rozwigzania podnosi znaczaco
elastycznos¢ ‘tancuchow logistycznych, ktére w przypadku towaréw o duzej
wrazliwo$ci na czas transportu zyskuja rozwigzanie bedace swojego rodzaju
kompromisem pomiedzy drogim, ale szybkim transportem lotniczym, a tanim,
ale wolnym transportem morskim. Jak wskazuje Migdzynarodowy Zwigzek Kolei
(UIC, 2020), perspektywy rozwoju euro-azjatyckich transportow kolejowych sg bardzo
duze. Wskazane powyzej zalety potaczenia kolejowego sprawiaja, ze rozwoj inicjatywy
NJS wpisuje si¢ w zauwazane tendencje rozwojowe we wspoélczesnej wymianie
handlowej (Motowidlak i Kujawa, 2018).

Dalsze badanie systemu transportowego stanowigcego krwioobieg NIS
wymagaja zawgzenia perspektywy 1 oddzielenia od kontekstu polityczno-
gospodarczego. Pozwala to na spojrzenie na NJS wylacznie jako na system
transportowy stworzony do realizacji okreslonych zadan, a na jego rozwdj jako swojego
rodzaju zadanie optymalizacyjne. Podstawowym zadaniem linii Kkolejowych
stanowigcych osie ladowych ekonomicznych korytarzy NJS jest rytmiczne, bezpieczne,
terminowe i punktualne zaspokajanie zapotrzebowania gospodarki na kolejowe
kontenerowe przewozy towarowe w relacji Chiny—Azja Centralna—Europa, bg¢dacego
wynikiem dynamicznie rozwijajacej si¢ wspoOtpracy gospodarczej na tym obszarze.
Rozwazajac to zadanie, trzeba pamigtaé, ze transport kolejowy podlega wszelkim
wczesniej wspomnianym zasadom zwigzanym z systemowa organizacjg transportu jako
takiego. Jako jednostka gospodarcza nalezy do sfery produkcji, wytwarzajac w trakcie
wlasciwego sobie procesu produkcyjnego, zwanego kolejowym procesem
przewozowym (lub transportowym w szerszym ujeciu), dobro niematerialne nazywane
kolejowg usluga przewozowa. Dobro to jest konsumowane natychmiast w chwili
wytworzenia. Warsztat, na ktérym jest ono produkowane, to sie¢ kolejowa, ktora —
rozpatrywana geograficznie — sklada si¢ ze wzajemnie ze soba potaczonych linii

kolejowych. Linig kolejowa nazywa si¢ droge kolejowa miedzy dwiema z gory
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ustalonymi stacjami kolejowymi wyznaczajacymi poczatek i koniec linii, wyposazong
we wszystkie urzadzenia techniczne niezbedne do prowadzenia ruchu pociagow
oraz wykonywania przewozoéw w sposob bezpieczny i terminowy (Zalewski, Siedlecki,
Drewnowski, 2004). Wtasciwym kolejnictwu trybem wykonywania przewozow
towarowych jest ruch pociggdéw towarowych na stacjach i szlakach. Odbywa si¢ on
W sposOb zorganizowany zgodnie z zasada racjonalnego gospodarowania. Chodzi
bowiem o to, by w warunkach ograniczen narzuconych przez istniejagce urzadzenia
techniczne tak wykorzystywaé stacje 1 szlaki kolejowe oraz posiadany tabor,
aby maksymalizowa¢ wielo$¢ przewozonych tadunkéw, zapewniajac jednocze$nie
zachowanie bezpieczenstwa przewozow, punktualnosci i terminowos$ci dostaw oraz
ponoszac jak najmniejsze w tych warunkach koszty wilasne przewozu. Transport
fadunkéw stanowi przedtuzenie procesu produkcyjnego innych gatezi produkcji
materialnej. Z tego powodu rytm pracy co najmniej wiodacych galezi produkcji
materialnej korzystajacych z przewozow i rytm pracy transportu musza by¢ ze soba
zsynchronizowane.

Z produkcyjnym aspektem linii kolejowych NJS wiaze si¢ nierozerwalnie aspekt
geograficzny 1 regionalny. W geografii transportu, bedacej cze$cig geografii
ekonomicznej, jest ona bowiem celowo zbudowanym przez czlowicka wzglednie
trwalym obiektem geograficznym umiejscowionym w przestrzeni korytarza
ekonomicznego o tej samej nazwie. Jak z kazdym innym obiektem tego rodzaju,
tak izta linia kolejowa jest nierozerwalnie zwigzany obszar jej oddziatywania
nazywany jej polem geograficznym lub obszarem cigzenia. W geografii regionalnej
obszar ten jest zespolem co najmniej tych regionow, ktére lezag w korytarzu NJS lub
W bezposredniej z nim styczno$ci. Zatem przydatno§¢ NJS bedzie tym wigksza,
im bardziej korzystnie bedzie on wplywal na procesy spoteczne i gospodarcze
zachodzace w przestrzeni geograficzno-ekonomicznej miejsca, w ktorym jest
zlokalizowany. Zgodnie z wczesniej okreslonym punktem widzenia geografii
i ekonomiki transportu, gdzie infrastruktur¢ transportu trzeba traktowaé jako
wielozadaniowe, wielofunkcyjne, terytorialnie rozlegte obiekty geograficzno-
ekonomiczne (Piskozub, 2001; Domanski, 2011; Rodrigue, 2013), infrastruktura
kolejowa NJS jest takim wilasnie obiektem. Oddzialuje ona i1 bedzie oddziatywata na
swoje otoczenie W sposob zroznicowany (zard6wno pozytywny, jak i negatywny),
a podstawowym skutkiem tego oddzialywania beda zmiany stopnia transportowej

dostgpnosci przestrzeni kraju. Stad tez, badajac skutki funkcjonowania infrastruktury,
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konieczne jest postugiwanie si¢ obok klasycznych miar znanych w ekonomice
transportu miarami bardziej nowoczesnymi pokazujacymi zwigzek pomigdzy
dziatalnos$cig transportowa a przestrzenig, w ktorej ta dziatalno§¢ ma miejsce.

Taka miarg, jak wczesniej wspomniano, jest dostepnos¢ transportowa.
3.2.6. Polska a Nowy Jedwabny Szlak

W ostatnich dwoch dekadach mimo znaczacych kryzysow $§wiatowych (kryzys
finansowy w latach 2007-2009 i pandemia COVID-19) polska gospodarka cechowata
si¢ dobrymi wynikami i wzglednie wysoka stabilnoscig. Stanowi to solidng podstawe do
dalszego rozwoju spoteczno-gospodarczego, ktorego waznym elementem — jak
wskazano w omowionych wcze$niej dokumentach, tj. w Strategii na rzecz
Odpowiedzialnego Rozwoju i Strategii Zrownowazonego Rozwoju Transportu — jest
wykorzystanie potencjatu euro-azjatyckich korytarzy transportowych.

Polsko-chinskie stosunki ekonomiczne maja dtuga tradycje. Jeszcze w czasach
rozbior6w Polacy, uciekajac z zsytki z dalekiej Rosji, emigrowali na tereny Chin
w okolicach miasta Harbin, ktore do dzi§ znane jest z polskiej diaspory i1 aktywnosci
gospodarczej. Po Il wojnie $wiatowej, kiedy Polska znalazta si¢ w radzieckiej strefie
wplywow, zwigzki z komunistycznymi Chinami byly pozadanym elementem polityki
zagranicznej. Kiedy pod koniec latach 80. XX wieku Polska odzyskata suwerennosc¢
I demokracjg¢, wspotpraca polityczna i gospodarcza z Chinami praktycznie zamarta.
Sytuacja ta ulegala z czasem stopniowej zmianie. Wspotczesnie Chiny sg drugim
najwigkszym partnerem handlowym Polski pod wzglegdem importu. Natomiast
w przypadku eksportu udziat Chin jest relatywnie niewielki. Chiny sa w tym przypadku
poza pierwszg dziesigtkag. W ostatnich dziesigciu latach warto$¢ wymiany handlowe]
z Chinami 1 to zarowno w imporcie, jak 1 w eksporcie ulegla znacznemu zwigkszeniu.
Okazja do zintensyfikowania wspolpracy politycznej 1 handlowej stala si¢ migdzy
innymi inicjatywa NJS (Szczudlik-Tatar, 2015; 2016).

Znaczenie NJS dla relacji polsko-chinskich jest przedmiotem zainteresowania
wielu badaczy (Lopacinska, 2017; Pendrakowska, 2018; Choro$-Mrozowska, 2019).
Najistotniejsze z punktu widzenia infrastruktury transportu dzialajacej w ramach NJS
jest to, ze glowne operujace obecnie trasy kolejowe z Panstwa Srodka do Europy
przebiegaja przez terytorium Polski. Dlatego tez witasnie w tym kontekScie nalezy
spojrze¢ na sytuacje Polski jako kraju zaangazowanego w t¢ inicjatywe. O randze

projektu NJS $wiadczy spotkanie pomigdzy prezydentem Polski Andrzejem Duda
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I prezydentem Chin Xi Jinpingiem majace miejsce w 2016 roku w Polsce, ktorego
istotnym elementem byla wizyta na terminalu przetadunkowym PKP Cargo
w Warszawie. Prezydenci wspolnie przywitali pierwszy pociagg przybywajacy do Polski
z Chin pod marka China Railway Express. Znaczenie Polski dla projektu NJS wynika
glownie z bardzo korzystnego polozenia geograficznego. Polska umiejscowiona jest
w srodku kontynentu europejskiego, na przecigciu gtownych europejskich i euro-
azjatyckich szlakow transportowych, na skraju Unii Europejskiej, bedac niejako bramg
do Wspdlnoty i na brzegu Morza Battyckiego. Takie potozeniec posiada naturalne
walory dla rozwoju tego projektu i pretenduje do bycia jednym z kluczowych
elementéw systemu transportowego Szlaku. Przyktadem wykorzystania tych cech moze
by¢ rozwoj branzy TSL (transport — spedycja — logistyka) w Lodzi, w ktorej w ciggu
ostatnich pieciu lat poczyniono wiele inwestycji zwiazanych z obstuga pociaggdéw z Chin
(Bartosiewicz i Szterlik, 2020). Dodatkowo, jak podkresla Antonowicz (2018), korzysci
z rozwijania infrastruktury transportowej w euro-azjatyckich  korytarzach
transportowych sg bardzo widoczne. Konieczne sg dalsze inwestycje infrastrukturalne
majace na celu poprawe¢ warunkow realizacji dziatalno$ci transportowej i zwigkszenia
konkurencyjnosci Polski na mapie NJS (Pieriegud, 2019). Jednym ze sposobdéw oceny
zmian systeméw transportowych, w tym infrastrukturalnych, a takze ich wplywu na
system spoteczno-gospodarczy, sa badania dostepnos$ci transportowej i wlasnie ten typ
badan powinien by¢ realizowany przy okazji oceny ukonczonych, monitorowania
biezacych 1 planowanych w przysziosci dziatah zwigzanych z NJS w Polsce.
W konsekwencji usprawnien transportowych zmianie ulec moze wielko$¢ oraz struktura
handlu miedzy Polska a Chinami. To z kolei moze oznaczaé, ze zwigkszona
konkurencyjnos$¢ rodzimej gospodarki, wynikajaca z lepszego potaczenia z gospodarka
Chinska w ramach NJS, bedzie wykorzystana przez Polske w celu odniesienia korzysci
z wlasnej produkcji 1 handlu — szczego6lnie z krajami Unii Europejskiej. Badania te beda
przedmiotem kolejnych rozdziatow rozprawy.

Pamigtajac o tym, ze na NJS nie sklada si¢ jedynie obecne operacyjne
polaczenie przez Kazachstan, Rosje¢ 1 Biatorus$, a cala sie¢ potaczen, istotne jest takze
zastanowienie si¢ nad tym, czy 1 w jakim zakresie osiggni¢cie operacyjnosci
na pozostatych nitkach szlaku wplynie na te juz dzialajace potaczenia. W tym
kontekscie szczegdlnie istotne wydaje si¢ polaczenie Kaspijskie oraz Poludniowe.
W pierwszym przypadku od strony technicznej pojawiaja si¢ dodatkowe trudnos$ci

zwigzane z dwukrotng konieczno$cig wykorzystania transportu morskiego. Nawet przy
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zalozeniu sprawnej realizacji takich operacji beda one wydtuzaty czas tranzytu oraz
stanowily dodatkowy czynnik ryzyka. Z kolei szlak Poludniowy jest znacznie dtuzszy
niz Centralny, a przy tym potozenie geograficzne znacznie blizej duzych portow
morskich zmniejsza jego atrakcyjno$¢ wzgledem tych potaczen w kontekscie obstugi
krajow Europy Zachodniej. Ponadto zaangazowanie Polski w operacje na pierwszej
W pelni dzialajacej nitce NJS moze pozwoli¢ na osiagnig¢cie znaczacej przewagi nad

innymi krajami, ktore bedg pozniej przystepowac do dziatan w ramach tej inicjatywy.
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Rozdzial 4. Zmiany dost¢pnosci transportowej Polski w wyniku funkcjonowania

infrastruktury kolejowej Nowego Jedwabnego Szlaku
4.1. Sie¢ towarowych powigzan transportowych miedzy Polskg a Chinami

Calos$¢ zadan transportowych na $wiecie jest realizowana w ramach §wiatowe]
sieci transportowej. Sie¢ ta moze by¢ dezagregowana na rézny sposob. Po pierwsze,
rozréznienia mozna dokona¢ ze wzgledu na poszczegélne galezie transportu (np.: sie¢
drogowa czy kolejowa). Po drugie, klasyfikacja moze by¢ zwigzana z podzialem na
panstwa czy bloki zintegrowanych panstw (np.: sie¢ transportowa Polski, Niemiec,
Chin, sie¢ transportowa krajow Unii Europejskiej czy Wspolnoty Niepodleglych
Panstw). Wreszcie podzial taki moze by¢ przeprowadzony w kontekscie konkretnych
zadan transportowych (np.: przewdz osodb, przewo6z towaré6w czy w ujeciu bardziej
waskim przewo6z konkretnych grup produktow). Bez wzgledu na wybrane ujgcie,
patrzac na polaczenia transportowe miedzy Polska a Chinami, mozna stwierdzic,
ze maja one charakter sieciowy. Elementy tej sieci sa zlokalizowane w przestrzeni obu
krajow oraz w przestrzeni pomiedzy nimi. Tworzg ja punkty nadania i odbioru towaru,
punktu transportowe (takie jak porty, terminale kolejowe czy lotniska), wszystkie
punkty posrednie zlokalizowane w przestrzeni krajow tranzytowych oraz catosé
powigzan miedzy nimi (drogi, linie kolejowe, szlaki morskie wraz ze zorganizowanymi
migdzy nimi siatkami potaczen). Potgczenia transportowe migdzy Polskg a Chinami
sg co do zasady realizowane z wykorzystaniem transportu morskiego, lotniczego,
kolejowego i drogowego. Wymienione galezie transportu w przypadku badanej relacji
Polska—Chiny majg r6zng charakterystyke w zakresie czasu transportu, ceny transportu
I zdolnosci zatadunkowych. Zalezno$ci te przedstawiono w tabelach 7 i 8. Transport
morski cechuje najdluzszy czas przewozu, najnizsza cena jednostkowa oraz najwigksze
zdolnosci zatadunkowe sposrod czterech omawianych galezi. Na podstawie udziatu
transportu morskiego w obstudze cato$ci wymiany migdzy Polska a Chinami (w 2020
roku 62,40% wedtug wartosci, 89,85% pod wzgledem wolumenu®) mozna stwierdzié,
ze co do zasady najwazniejszym kryterium realizacji zadan transportowych jest
zapewnienie przepustowosci dla duzych potokow tadunkéw po mozliwie niskiej cenie.

Na drugim biegunie znajduje si¢ transport lotniczy (w 2020 roku 14,98% wedtug

5 Dane na podstawie: Eurostat — Extra EU trade since 1999 by mode of transport (NTSR), value in euros,
quantity in tons, period January-December 2020, reporter — European Union members, geopolitical entity
(partner) — China, last update 16.12.2021, (dostep: 21.12.2021).
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warto$ci, 0,73% pod wzglegdem wolumenu), ktory trwa najkrocej, ale jego cena
jednostkowa jest najwyzsza, a zdolnosci tadunkowe bardzo ograniczone. Sugeruje to,
Ze rozwigzanie to powinno by¢ wykorzystywane gtownie do realizacji dostaw towarow
o wysokiej wartosci i wymagajacych krotkiego czasu dostawy lub pilnych produktow.
Transport lotniczy ze wzgledu na ograniczenia konstrukcyjne pojazdéw nie pozwala
bowiem na jednorazowe przewiezienie znaczgcych wolumenoéw towarow. Mozliwos¢
przemieszczania z wigksza niz w przypadku innych gatezi transportu predkoscia oraz
Z pominigciem wielu barier geograficznych znacznie skraca czas realizacji przypisanych
do tej galezi zadan transportowych. Jak opisano w rozdziale trzecim, od 2013 roku
wymiana towarowa jest obstugiwana takze przez transport kolejowy w ramach tzw. NJS
(w 2020 roku 13,06% wedtug wartosci, 6,54% pod wzgledem wolumenu). Wedhug
ogolnej charakterystyki transportu kolejowego, w odréznieniu od dwoch omowionych
juz galezi transportu, kolej powinna cechowac si¢ wyzsza niz w przypadku transportu
morskiego ceng przy jednocze$nie znaczaco krotszym czasie transportu
| wysrodkowane]j zdolno$ci zatadunkowej. Stanowi on zatem rozwigzanie posrednie,
swojego rodzaju kompromis dla dwdch potozonych na przeciwnych biegunach srodkow
transportu. Udostgpnienie rozwigzania transportowego cechujacego si¢ odmienng
charakterystyka od dotychczas funkcjonujacych sposobow moze w istotny sposob
stanowi¢ o potencjale tej sieci 1 jego wykorzystaniu. Dzigki nowym mozliwosciom
cz¢$¢ ladunkow wykorzystujacych dotychczas inne galgzie transportu moze zostaé
przesuni¢ta na kolej. Dodatkowo istnienie nowego rozwigzania o odmiennej niz
dotychczas charakterystyce moze sprzyja¢ przyciggnieciu nowego wolumenu,
dla ktorego wilasnie rozwigzanie o takiej charakterystyce bedzie korzystne. Wreszcie
kazde nowe rozwigzanie transportowe na danej linii w jakim§ sensie zwigksza jej
og6lne mozliwosci, stanowiagc dodatkowe zabezpieczenie dla sieci jako cato$ci. Warto
przy tym zauwazy¢, ze ze wzgledu na bardzo zblizone procedury i technologie
(konteneryzacja) transport kolejowy bywa znacznie czg$ciej substytutem dla transportu
morskiego niz lotniczego. Wtasnie dlatego oferte¢ kolei nalezy odnosi¢ przede
wszystkim do oferty morskiej, a nie lotniczej czy drogowej. Ostatnig gale¢zig jest
transport drogowy (w 2020 roku 9,57% wedlug wartosci, 2,88% pod wzgledem
wolumenu). W swojej ogolnej charakterystyce transport drogowy powinien plasowaé
si¢ gdzie$ pomiedzy transportem morskim a kolejowym. Jego najistotniejszg zaletg jest
bezposrednio$§¢ wynikajaca z faktu, Zze praktycznie kazdy klient ma dostep do drogi,

ale juz tylko nieliczni majg bezposredni dostep do infrastruktury portowej, kolejowe;j
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czy lotniczej. Transport drogowy moze zatem zapewni¢ wysytke bez konieczno$ci
wykonywania ucigzliwych przetadunkow towaru. Inng istotng cecha transportu
drogowego jest jego wysoka elastyczno$s¢. W praktyce polsko-chinskiej wymiany
towarowej ze wzgledu na znaczng odlegto$¢ pomi¢dzy oboma krajami petni on jednak
przede wszystkim role obstugi odcinkéw dowozowo-odwozowych z gldéwnych weztow

transportowych.

Tab. 7. Charakterystyka galezi transportu obstugujacych polaczenia w relacji Chiny—Polska — ranking

Galaz Czas Cena Zdolnos¢ Udziatl w obstudze wymiany
transportu | transportu | jednostkowa fadunkowa dla towarowej mi¢dzy Chinami a Polska
danej gatezi w 2020 roku

transportu Warto$¢ [EUR] Masa [t]
morski 4 1 1 1 1
kolejowy 3 2 2 3 2
drogowy 2 3 4 4 3
lotniczy 1 4 3 2 4

Gdzie: 1 oznacza bardzo dobrze, 4 oznacza bardzo zle.

Zrédto: opracowanie whasne na podstawie CIL Freight Poland sp. z 0.0. oraz Eurostat — Extra EU trade
since 1999 by mode of transport (NTSR), value in euros, quantity in tons, period January—December
2020, reporter — European Union members, geopolitical entity (partner) — China, last update 16.12.2021
(dostep: 21.12.2021).

Tab. 8. Charakterystyka galezi transportu obstugujacych potaczenia w relacji Chiny— Polska — realne

wartosci

Gataz Czas Cena Zdolnos¢ Udzial w obstudze wymiany
transportu transportu | jednostkowa fadunkowa dla towarowej migdzy Chinami a Polska
[dni] [USD/kg] danej gatezi w 2020 roku
transportu [t] Warto$¢ [EUR] Waga [t] %
%
morski 35-40 0,05-0,32* 150 000-250 000 62,40 89,85
kolejowy 15-20 0,09-0,36* 900-1200 13,06 6,54
drogowy 9-15 —** 20-25 9,56 2,88
lotniczy 1 2-5 5-250 14,98 0,73

*Dla transportu kolejowego i morskiego sprawdzono stawke za kontener 40° w badanej relacji, a
nastepnie stawke te podzielono przez dopuszczalne obcigzenie kontenera, tj. 22 000 kg.

** Brak danych.

Zrédto: opracowanie whasne na podstawie CIL Freight Poland sp. z 0.0. oraz Eurostat — Extra EU trade
since 1999 by mode of transport (NTSR), value in euros, quantity in tons, period January—December
2020, reporter — European Union members, geopolitical entity (partner) — China, last update 16.12.2021
(dostep: 21.12.2021).

Abstrahujac od wspomnianego wcze$niej przypadku transportu drogowego
zapewniajacego bezposrednios¢ przewozu w systemie od drzwi do drzwi (ang. door-to-
door), trzeba podkresli¢, ze dziatanie wskazanych powyzej galezi transportu przenika
si¢ 1 uzupekia. O ile transport morski, kolejowy i lotniczy majg znaczacy udziat
W transporcie mig¢dzynarodowym, to

transport drogowy wykorzystywany jest

szczegblnie na potrzeby tras z punktéw transportowych do poszczegdlnych punktow
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nadania i odbioru. Typowy tancuch transportowy sktada si¢ zatem z transportu
drogowego od nadawcy do portu morskiego, terminala kolejowego czy lotniska, dalej
transportu statkiem, pociggiem lub samolotem i na koncu dostawie do odbiorcy
ponownie z wykorzystaniem transportu drogowego. Ten podstawowy ukilad moze
ulega¢ dalszej komplikacji w sytuacji, w ktoérej transport na poszczegolnych odcinkach
bedzie realizowany przez dodatkowe gatezie transportu w dowolnej ich kombinacji.
Dodatkowo ze wzgledu na to, ze w przypadku transportu morskiego, kolejowego
i drogowego podstawowsg jednostkg tadunkowg sg kontenery, to transport ten ma

najczesciej charakter transportu intermodalnego.

4.2. Organizacja kolejowych i morskich lancuchéw transportowych w relacji
Polska—-Chiny

Przed przystgpieniem do badania dostgpnosci transportowej nalezy omowic
sposob organizacji kolejowego i1 morskiego transportu miedzy Polska a Chinami.
W przypadku transportu morskiego obecnie dominujaca formg przewozu towaréw jest
transport z wykorzystaniem konteneréw. Réwniez w przypadku NJS podstawowym
no$nikiem towaro6w s3 kontenery. Transport ma zatem charakter transportu
intermodalnego. W transporcie morskim istnieje wiele réznych typéw kontenerow.
R&znig sie one pod wzgledem wielkosci, konstrukeji czy wyposazenia. W przypadku
transportu kolejowego na NJS réznorodnos¢ wykorzystywanych typdéw kontenerow jest
mniejsza i ogranicza si¢ w zasadzie do standardowych 40-stopowych konteneréw oraz
40-stopowych konteneréw powigkszonych, tj. 40’ High Cube. Sa to jednak te same
kontenery co w transporcie morskim, co pozwala na pelng interoperacyjnosc.
Efektywne zastosowanie kontenerow chtodniczych jest znaczaco utrudnione ze wzgledu
na ich niewielkg dostgpnos¢ oraz problemy z uzupelnianiem paliwa w trakcie
transportu. W transporcie kolejowym korzysta¢ trzeba z agregatow spalinowych,
ktérych czas dziatania na jednym zbiorniku paliwa wynosi do okoto 15 dni.
Ograniczeniem jest w tym przypadku brak systemu pozwalajagcego na skuteczne
uzupelnianie zapasow paliwa w trakcie podroézy. W transporcie morskim stosuje si¢
natomiast agregaty elektryczne zasilane bezposrednio ze statku, co pozwala na
utrzymanie stabilnych warunkéw wewnatrz kontenera przez caty okres trwania rejsu.
W transporcie kolejowym nie stosuje si¢ takze konteneréw typu platforma czy open top.

Wynika to z trudno$ci w zapewnieniu bezpieczenstwa przewozonemu tadunkowi na
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dlugiej trasie 1 niemozliwosci zagwarantowania jego bezpiecznego mocowania 0raz
ochrony przed warunkami zewngtrznymi czy kradziezami.

Ponizej przedstawiono schemat porownawczy obu procesow transportowych
(rys. 10). Zastosowanie takich samych no$nikow tadunku sprawia, ze proces przewozu
od drzwi do drzwi wyglada bardzo podobnie w przypadku obu gatezi transportu.
Oczywiste réznice wystepuja na poziomie technicznym, co wynika z uzycia zupetnie
roznych galezi transportu w czasie realizacji zasadniczego transportu w relacji
migdzynarodowej, natomiast na poziomie organizacyjnym, szczegOlnie z punktu

widzenia klienta, oba rodzaje transportu funkcjonuja w bardzo zblizony sposob.

Transport zatadowanego
kontenera do terminala
miedzynarodowego
(dowolna kombinacja
transportu drogowego,
kolejowego i morskiego)

Pobranie pustego
kotnenera ze wskazanego Zatadunek towaru do
miejsca jego obstugi i kontenera w punkcie
dostawa do nadawcy nadania
(transport drogowy)

Miedzynarodowy punkt Miedzynarodowy punkt
transportowy w kraju Transport transportowy w kraju
nadania miedzynarodowy odbioru
(port morski, terminal (statek, pociag) (port morski, terminal
kolejowy) kolejowy)

Transport zatadowanego Transport pustego

kontenera do odbiorcy kontnera i jego zwrot do
(dowolna kombinacja wskazanego miejsca jego
transportu drogowego, obstugi

kolejowego i morskiego) (transport drogowy)

Roztadunek kontenera w
punkcie odbioru

Rys. 10. Schemat transportow kolejowego i morskiego miedzy Polska a Chinami
Zrodto: opracowanie wilasne.

Bez wzgledu na rodzaj transportu pusty kontener jest podejmowany ze
wskazanego punktu ich skladowania. Dalej transportem drogowym kontener jest
dowozony do klienta. Po zatadunku towar musi osiggna¢ port lub terminal posiadajacy
wymagane bezposrednie potaczenie miedzynarodowe. Etap ten moze by¢ zrealizowany
bezposrednio za pomocg transportu drogowego lub posrednio z wykorzystaniem
dowolnej kombinacji transportu drogowego, kolejowego lub morskiego. Po przejsciu
niezb¢dnych procedur celnych i innych procedur zwigzanych z eksportem towaru
za granice, a takze wszelkich procedur technicznych zwigzanych ze specyfika danej
galezi transportu rozpoczyna si¢ etap transportu miedzynarodowego. Statek, ptynac,
zawija do kilku portow posrednich, w ktorych zatadowywana i wyladowywana jest
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cze$¢ tadunkow przeznaczonych do wybranej destynacji. Pociag przemieszcza si¢
bezposrednio migdzy dwoma terminalami migdzynarodowymi. Raz uformowany pociag
jest rozformowywany dopiero na terminalu przeznaczenia. W tym przypadku warto
podkresli¢ konieczno$¢ zmiany wozkow w wagonach na granicy polsko-biatoruskiej
oraz kazachsko-chinskiej, co wynika z innego niz w przypadku Chin i Polski rozstawu
szyn (1520 mm na obszarze WNP wzgledem 1453 mm w Polsce i w Chinach).
Alternatywg dla operacji zmiany wozkoéw jest przetadunek konteneréow migdzy
platformami kolejowymi poruszajagcymi si¢ po szynach o réznym rozstawie. Listy
przewozowe w transporcie morskim i kolejowym, cho¢ roznig si¢ wygladem, sg dos¢
zblizone, jesli chodzi o zakres umieszczanych informacji. W transporcie kolejowym ze
wzgledu na kilkakrotne przekraczanie granic réznych krajéw niedostatkiem jest brak
elektronicznego listu przewozowego. Zwigksza to ryzyko utrudnien zwigzanych
z procedurami  celnymi. Po  osiggnieciu  wskazanego  punktu transportu
migdzynarodowego w kraju odbioru kontener podlega niezbednym procedurom celnym
1 innym czynno$ciom zwigzanym z importem towardw z zagranicy, a po ich
zakonczeniu jest dostarczany do klienta. Transport ten moze by¢ realizowany przy
dowolnej kombinacji transportu drogowego, kolejowego i morskiego. W wigkszos$ci
przypadkéw ostatni odcinek zawsze jest realizowany w ramach transportu drogowego.
Po wytadunku pusty kontener odwozi si¢ do wskazanego punktu jego obstugi w kraju
odbioru. Miejsca wydawania kontenerow i ich zdawania sg uzaleznione od umoéw
podpisanych pomigdzy réznymi firmami, ktore sa wlascicielami kontenerow i miejsc
magazynowania. Moze si¢ wiec zdarzy¢ tak, ze w przypadku niektérych terminali
pobranie czy zwrot moga by¢ mozliwe tylko w jednym punkcie w kraju, a w przypadku

innych punktow pobrania czy zwrotu bedzie wigce;.

4.3. Badanie porownawcze wzajemnej dostepnosci transportowej Polski i Chin

z wykorzystaniem transportu kolejowego i morskiego
4.3.1. Organizacja i zalozenia badania

Wybor punktéw odniesienia w przestrzeni Polski i Chin

Celem pracy jest okreslenie ekonomicznych skutkéw funkcjonowania NJS dla
Polski. Jak juz wspominano, do pomiaru znaczenia infrastruktury transportowej dla
rozwoju gospodarczego mozna uzy¢ roznych metod, sposrod ktérych jedng z

najistotniejszych jest badanie dostgpnosci transportowej. Aby dokonac jej pomiaru,
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konieczne jest najpierw okreslenie pomigdzy jakimi punktami, obszarami lub miejscami
bedzie ona mierzona oraz jaka bedzie doktadna charakterystyka miernika
wykorzystywanego do jej okreslenia. Skoro tak, chcac zrealizowa¢ wskazany wyzej cel
pracy, nalezy okresli¢, czy i w jakim zakresie wzajemna dostgpnos$¢ transportowa
przestrzeni Polski i Chin ulegly zmianie przy wykorzystaniu dziatajagcych w ramach
NIJS konkretnych elementdéw infrastruktury i powigzan miedzy nimi. Majac na uwadze
to, ze transport kolejowy jest przede wszystkim poréwnywany do transportu morskiego,
to dostepnos$¢ nalezy takze ocenia¢ dla tych dwoch gal¢zi transportu. Na potrzeby
takiego badania trzeba zauwazy¢, ze zar6wno przestrzen Polski, jak i przestrzen Chin
nie jest jednorodna. Istnieje szereg uwarunkowan §wiadczacych o tym zréznicowaniu,
jednak podstawowy to nieréwnomierna koncentracja ludno$ci. Poszczegdlne jednostki
podziatu administracyjnego danego kraju sa zamieszkiwane przez ro6zna liczbe ludzi.
Koncentracja ludno$ci jest najcze$ciej powigzana z potencjalami gospodarczym,
naukowym czy spotecznym danego obszaru. Istnieje zatem konieczno$¢ wskazania
istotnych punktow w przestrzeni obu krajow, ktore 6w potencjat skupiajg. Dla Polski
mozna uzna¢, ze punktami tymi sg miasta wojewodzkie, dla Chin za$ stolice prowincji.
W obu krajach miasta te pelnig gtowne funkcje administracyjne dla swoich regionow.
Dodatkowo skoncentrowana jest w nich lub w ich bezposrednim sasiedztwie znaczaca
cz¢s$¢ potencjatu gospodarczego regionu.

W zwiazku z powyzszym dla Polski przyjeto 16 punktow referencyjnych,
ktorymi sg miasta wojewodzkie. W dwoch przypadkach (wojewddztwo lubuskie oraz
kujawsko-pomorskie), gdzie funkcje administracyjne sg wspotdzielone (odpowiednio
przez Gorzow Wlkp. 1 Zielong Gore oraz Bydgoszcz i Torun), dokonujac wszelkich
pomiardéw, sumowano wyniki dla dwoch osrodkoéw, a nastgpnie je usredniono. Zabieg
taki mial na celu przedstawienie pojedynczego rezultatu przy uwzglednieniu
charakterystyki obu osrodkéw. Po stronie chinskiej za punkty referencyjne obrano
miasta bedace stolicami prowincji. Odrzucono jednak prowincje Hajnan, ktéra jako
W calosci potozona na wyspie na Morzu Poludniowochinskim nie jest bezposrednio
obstugiwana za pomocg transportu drogowego i kolejowego. Badanie dotyczyto zatem
30 kontynentalnych prowincji Chin. Dodatkowo w przypadku prowincji Xinjiang
| Xizang dostrzezono, ze ich skrajnie zachodnie wzgledem gtownego obszaru Chin
potozenie oraz relatywnie niewielka gesto$¢ zaludnienia (sa to najwigksze pod
wzgledem powierzchni prowincje Chin, ale cechujace sie wzglednie malg liczbg

ludnos$ci) moglyby prowadzi¢ do znieksztatcenia wynikow. Przeprowadzenie badania
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na jednostkach najwyzszego szczebla podziatu administracyjnego obu krajoéw wynika
takze z wigkszej tatwosci pozyskania danych dla tych jednostek. Dodatkowo zej$cie do
nizszego szczebla oznaczatoby skokowe zwigkszenie przetwarzanych danych (przejécie
z 16 wojewodztw do 314 powiatow, 66 miast na prawach powiatow i1 z 30 prowincji do
339 prefektur). Wydaje si¢ przy tym, ze wykorzystanie jednostek nizszego szczebla
mogloby nie przelozy¢ si¢ na znaczaca poprawe jakosci otrzymanych wynikow.

Wybor gtdwnych punktow transportowych — porty morskie

W Polsce mozna wyrdzni¢ cztery wazne porty morskie. Sg to: Gdansk, Gdynia,
Szczecin oraz Swinoujscie. Ze wzgledu na polozenie geograficzne dwa pierwsze oraz
dwa ostatnie mozna rozpatrywa¢ jako zespot portow. Bazujagc na danych
publikowanych przez Port Monitor (2021, 2022), nalezy stwierdzi¢, ze to zespot
Gdansk-Gdynia (G-G) odgrywa kluczowa role w przypadku obstugi statkow
kontenerowych, podczas gdy znaczenie zespohu Szczecin-Swinoujscie (S-S) jest w tym
zakresie wzglednie mate. Zespot S-S moze zatem zosta¢ pominiety w dalszym badaniu.
Port w Gdyni pelni role bardziej lokalna, ograniczajac swoja siatke polaczen gldwnie do
basenu Morza Battyckiego (Finlandia, Litwa, Niemcy, Rosja, Szwecja) i Morza
Potnocnego (gltéwnie: Niemcy, Holandia, Wielka Brytania). Towary z i do Chin moga
by¢ odbierane i dostarczane za pomoca feederéw do gtownych europejskich portow,
skad juz w ramach bezposredniego potaczenia trafia do Chin. W zespole G-G
centralnym punktem zwigzanym z obstugg ruchu kontenerowego jest jednak znajdujacy
si¢ w gdanskim porcie Deepwater Container Terminal (Glgbokowodny Terminal
Kontenerowy). Jest to jedyny tego typu port na Baltyku. Terminal posiada bezposrednie
potaczenia z wybranymi portami morskimi w Chinach oraz wzdluz trasy morskiej
z Chin do Polski®.

W Chinach znajduje si¢ blisko 40 portow morskich obstugujacych ruch
miedzynarodowy. Aby ograniczy¢ liczbe portow, w pierwszej kolejnosci postuzono si¢
lista Lloyds 100. Publikowany od 2015 roku spis obejmuje 100 najwigkszych na
swiecie portdéw pod wzgledem obstugiwanego wolumenu TEU. W 2020 roku na liscie
tej znalazto sie nieco ponad 20 portéw z Chin. Patrzac na przestrzenny rozktad tych
portow, mozna zauwazy¢, ze wiele z nich funkcjonuje w duzych zespotach. Przyktadem

moze by¢ tutaj grupa blisko potozonych portéw w Makau-Zhuhai, Guangzhou,

6 Szczegdtowe informacje na temat polaczen DCT Gdafisk mozna znalezé na stronie internetowej
https://dctgdansk.pl/o-dct/polaczenia/, (dostep: 22.12.2021).
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Dongguan, Shenzhen (Yantian) i Hongkongu, zespot Ningbo-Zhoushan czy Shanghai-
Suzhou. Na podstawie analizy koncentracji portéw i wolumenu obstugiwanych przez
nich TEU wskaza¢ mozna sze$¢ gtownych punktow cigzkosci, do ktorych zaliczy¢
nalezy: Shenzhen (Yantian), Xiamen, Ningbo-Zhoushan, Shanghai, Qingdao oraz
Tianjin. Co istotne, wybrane porty, poza parg Shanghai-Ningbo, sa relatywnie
rownomiernie roztozone pod wzgledem odlegltosci od siebie nawzajem wzdhuz
wybrzeza Chin. Jezeli wzig¢ pod uwage wybrane porty i te w ich bezposrednim
sasiedztwie, obstuguja one okoto 90% catosci wolumenu TEU, co potwierdza stuszno$¢
ich wyboru. Co wazne — wybdr tych lokalizacji pokrywa si¢ z siecig bezposrednich
potaczen morskich, jakie posiada DTC Gdansk z portami w Chinach. Dodatkowo
uwzgledniono takze port w Dalian jako port obstugujacy péinocne Chiny.

Wybor gtdwnych punktéw transportowych — intermodalne terminale kolejowe

Na rysunkach 11 i 12 przedstawiono gtéwne intermodalne terminale kolejowe
I porty morskie w Polsce oraz w Chinach. Zgodnie z danymi Urzgdu Transportu
Kolejowego (UTK) w Polsce znajduje si¢ 40 terminali intermodalnych (stan na
16.12.2021). Doniesienia prasowe wskazujg na dalsze rozwijanie infrastruktury tego
typu, co zwigzane jest z rosngcym popytem na ustugi intermodalne i rosnaca rola Polski
w globalnych tancuchach dostaw. Analizujac roztozenie terminali z punktu widzenia
obstugi wymiany towarowej migdzy Polska a Chinami, mozna stwierdzi¢, ze kluczowe
znaczenie maja terminale potozone wzdtuz wschodniej granicy Polski, tj. przy granicy z
Biatorusig oraz Ukraing. Glownym punktem jest tutaj zespdt czterech terminali
intermodalnych potozonych w gminie Terespol we wsi Malaszewicze. Zdolnosci
przetadunkowe zlokalizowanych tam terminali znaczaco przewyzszaja mozliwoS$ci
infrastruktury na innych przej$ciach granicznych. Obok zespotu w Mataszewiczach
podejmowane sa takze proby uruchomienia innych przej$¢. Jedna z bardziej istotnych
inicjatyw jest tutaj terminal w miejscowosci Siemianowka, ktory rozpoczat dziatalnosé
w 2020 roku. Terminale graniczne stanowig punkty dostepu do krajowej sieci
kolejowej. Za ich posrednictwem jest mozliwy transport towarow w glab kraju. Czgs¢ z
tego transportu jest realizowana dalej w ramach przewozow kolejowych do jednego z
pozostaty terminali intermodalnych, a w szczegdlnosci tych zgrupowanych wokot
duzych osrodkéw miejskich, takich jak Warszawa, 16dz, Poznan, Wroctaw czy
Katowice. Na granicy z Ukraing szczegélne znaczenie ma kolejowe przejScie w
Medyce, przez ktore przebiega linia szerokotorowa LHS. Pozwala ona na transport

towarOw z pomini¢ciem kosztownej 1 czasochtonnej procedury zmiany wozkoéow az do
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terminala kolejowego w Stawkowie. Ze wzgledu jednak na wielko$¢ obstugiwanego
wolumenu 1 nadrzgdno$¢ nad innymi terminalami intermodalnymi zespot

w Mataszewiczach zostat uznany za punkt referencyjny w dalszych badaniach.
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Rys. 11 Gtowne intermodalne terminale kolejowe i porty morskie w Polsce.

Zrodto: opracowanie whasne na podstawie UTK — Terminale Intermodalne i CIL Freight Poland sp.
z 0.0, ERAL

Podktad do mapy: portal google.maps.

W przypadku Chin bariera we wskazaniu gldéwnych punktow infrastruktury
kolejowej jest znajomo$¢ jezyka chinskiego. Oficjalne bazy danych dotyczace
transportu (np. strona internetowa chinskiego Ministerstwa Transportu), chod

publikowane sg w wigkszym lub mniejszym zakresie w jezyku angielskim, to jednak
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zawierajg ograniczony zakres informacji udostgpnianych w tym jezyku. Réwniez dane
udostepniane przez gtownych przewoznikéw dziatajacych w ramach NJS, takich jak
Schenker czy RTSB, nie pozwalajg na przedstawienie kompletnego obrazu sytuacji.
Bazujac jednak na informacjach otrzymanych od przedsigbiorstwa CIL Freight Poland
Sp. Z 0.0. i China Trans Limited Company, a takze informacjach pochodzacych
z raportow rocznych UTLC (2020) i danych zamieszczonych na stronie internetowej
Euroazjatyckiej Unii Kolejowej (Index1520), mozna okre$li¢ z duzg doktadnos$cig
najwazniejsze terminale kolejowe w Chinach ze wzgledu na ilo$¢ przyjmowanych
I odprawianych TEU. Wskaza¢ mozna tutaj trzy grupy. W pierwszej, potozonej najdalej
od wybrzezy, znajduja si¢: Chengdu, Chongqing oraz Xi’an. Kazdy z tych terminali
samodzielnie obstuguje ponad 20% catosci wymiany. W drugiej grupie znajduja si¢
Zhengzhou, Wuhan, Yiwu oraz Hefei, ktérych udzialy miesza si¢ w zakresie od 2,5 do
10%. W ostatniej, trzeciej grupie wskaza¢ mozna terminal w: Changsha, Shenzhen,
Suzhou oraz Xiamen, z udzialami na poziomie do 5%. Grupa druga i trzecia stanowia

swojego rodzaju zaplecze dla portéw morskich.

Legenda:
Gtowne terminale intermodalne
w Chinach
‘ Grupa 1:
1. Chengdu
2. Chongqing
3. Xi'an

. Grupa 2:

4. Zhengzhou
5. Wuhan

6. Hefei

7. Yiwu

O Grupa 3:
8. Changsha
9. Shenzhen
10. Suzhou
11. Xiamen

. Gléwne zespoty portéw w Chinach
A_ Shanghai
B. Xiamen
C. Ningbo
D. Qingdao
E. Tianjin
F. Shenzhen

. Port w Dalian (H)

- Umowna linia odciecia prowingji
wschodnich

Umowna linia odciecia prowincji
péinocnych

Jednotorowa linia kolejowa

~~ Zelekiryfikowania linia kolejowa

Linia kolejowa dedykowana

=== Dwutorowa linia kolejowa
dla ruchu pasazerskiego

Kolej waskotorowa

Rys. 12. Gtéwne intermodalne terminale kolejowe i porty morskie w Chinach

Zrodto: opracowanie wiasne na podstawie: CIL Freight Poland sp. z 0.0., UTLC Annual Report 2020,
ERAL.

Podkiad do mapy: http://www.cnvol.com/images/chinarailwaymap.gif (dostep: 23.06.2023)
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Sie¢ potaczen

Majac ustalone punkty referencyjne w Polsce i w Chinach, mozliwe bylo
stworzenie macierzy potaczen miedzy nimi. Schemat przyktadowego potaczenia
przedstawiono na rysunku 13. Jezeli popatrzy si¢ od strony Polski, towar moze zostac¢
nadany z jednego z szesnastu punktow, ktorymi sg miasta wojewodzkie. Wysylajacy
wybiera odpowiadajace mu rozwigzanie transportowe, tj. transport morski lub
kolejowy. Jesli zdecyduje si¢ na transport morski, tadunek trafia do Gdanska. Stamtad
moze zostaé wystany do jednego z siedmiu portow referencyjnych w Chinach.
Nastepnie z portdw towar jest dostarczany za pomocg transportu drogowego do jednego
z 30 miast stolic prowincji. W przypadku transportu kolejowego proces wyglada bardzo
podobnie, jednak od nadawcy towar jest wysytany do zespotu terminali kolejowych w
Malaszewiczach. Stad towar jest nadawany do jednego z 11 gléwnych terminali
kolejowych w Chinach, skad za pomoca transportu drogowego — przewozony do
odbiorcy. Relacja ta moze mie¢ kierunek odwrotny, zaczynajac od miast stolic
prowincji w Chinach poprzez porty i terminale kolejowe, a konczac na miastach

wojewodzkich w Polsce.

Miasta wojewddzkie Wezly transportowe PL Wezly transportowe CN Stolice prowinciji
(16) (1 morski, 1 kolejowy) (7 morskich, 11 kolejowych) (30)
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Rys. 13. Przyktadowy schemat mozliwych potaczen dla wybranego miasta wojewddzkiego w Polsce ze
stolicami prowincji w Chinach za pomoca transportu kolejowego lub transportu morskiego
Zrédto: opracowanie wlasne.

Dla transportu morskiego po stronie polskiej wybrano tylko jeden punkt
referencyjny, natomiast po stronie chinskiej siedem. W przypadku transportu
kolejowego wybrano jeden punkt referencyjny po stronie polskiej i 11 po stronie
chinskiej. Zwigzane jest to przede wszystkim ze znaczaca dysproporcja W powierzchni,
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liczbie ludnosci i1 uktadzie infrastruktury obu krajow. Aby opisa¢ kazde z mozliwych
potaczen, konieczne jest zbudowanie 18 macierzy, z ktorych kazda bedzie wymagata
sprawdzenia 480 par odleglosci.

Pomiar odleglo$ci miedzy elementami infrastruktury danej galezi transportu

Przyblizona odleglo$¢ pomiedzy portem w Gdansku a portami w Chinach
wynosi od 19500 km dla potozonego na potudniu portu w Hongkongu, przez 20500 km
dla centralnie zlokalizowanych portow w Shanghai i Ningbo-Zhongshan, az do 22000
km dla najdalej potozonego na poinocy portu w Tianjin. W przypadku transportu
kolejowego dystans z Mataszewicz do Xi’anu wynosi okoto 7500 km, do Chengdu
I Chonggingu niespetna 8000 km, a do terminali nadmorskich, takich jak Xiamen czy
Shenzhen — niecate 9000 km.

Oba $rodki transportu pokonujg te tras¢ zgodnie z charakterystycznymi dla danej
galezi transportu ograniczeniami technicznymi oraz z uwzglgdnieniem warunkéw
zewngtrznych (np. pogoda). Ogolnie przyjmuje sie, ze rejs statku z Chin do Polski trwa
okoto 3540 dni, a transport kolejowy okoto 15 dni (najczesciej migdzy 12 a 20). Oba
srodki transportu realizujag w trakcie podrozy postoje techniczne i handlowe. Majac to
na uwadze, mozna stwierdzié, ze dla transportu morskiego oznaczaloby to pokonywanie
okoto 628, a dla kolejowego 500 kilometrow dziennie.

Duza roéznica w odleglosci kolejowej i morskiej w oczywisty sposob sugeruje,
ze realizacja dostaw za pomoca transportu kolejowego moze w znaczacy sposob
przyczynia¢ si¢ do poprawy wzajemne] dostepnosci transportowej Polski 1 Chin. Istotng
kwestig bedzie tutaj jednak postrzeganie odlegtosci jako relacji czasu i ceny transportu
w danej galezi, a nie prostej odlegtosci geograficznej. Co wigcej, istnienie samych
potaczen kolejowych i morskich nie oznacza, ze w skali konkretnego kraju sa one
realnie dostgpne 1 ze nawet jesli ta dostepnos¢ jest, to wystepuje ona w rOwnym stopniu.
W takim przypadku kluczowego znaczenia nabiera pomiar odlegtosci dowozowo-
odwozowych dla transportu drogowego w relacji punkt nadania/odbioru—terminal
kolejowy/port. Odleglosci te zostaly zmierzone w kilometrach z wykorzystaniem
portalu google.maps dla wskazanych wczesniej punktoéw. Wreszcie odlegtosci te moga
nie wyraza¢ realnej sity oddzialywania miedzy badang parg punktow referencyjnych,
co wymaga przeprowadzenia badania z uzyciem modelu grawitacyjnego

uwzgledniajacego masy tychze punktow.
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4.3.2. Odleglosci dowozowo-odwozowe

W tabeli 9 przedstawiono wyniki dotyczace odlegtosci dowozowo-odwozowych.
Obliczona zostata $rednia odlegtos¢ pomiedzy wszystkimi miastami wojewodzkimi
w Polsce a wszystkimi miastami stolicami prowincji w Chinach przy zastosowaniu
wybranej pary wezldw — ich wybor zostat opisany w podrozdziale 4.3.1. Srednie sumy
odlegtosci mierzone dla wszystkich stolic prowincji sg znaczgco wyzsze niz przy
pominigciu dwoch zachodnich prowingji (Xinjang i Xinzing). Potwierdza to zatem
wczesniejsze przypuszczenie o shusznosci wylaczenia ich z prowadzonego badania.
Sposréd portow morskich najlepszym wynikiem cechuje si¢ port w Tianjin oraz
w Qingdao. Dwa glowne chinskie porty, tj. Shanghai oraz Ningbo, zajmujg miejsca
w $rodku. Ostatnie trzy miejsca to Xiamen, Shenzhen i1 Dalian. Ro6znica migdzy
najlepszym i najgorszym wynikiem wynosi blisko 11000 km przy uwzglednieniu
Dalian i odrobing ponad 8000 kilometréw przy jego pominigciu. Rozktad taki
thumaczy¢ mozna rozkladem portow w przestrzeni Chin. Logicznie porty potozone
blizej obszaro6w centralnych (Tianjin, Qingdao, Shanghai i1 Ningbo) osiagaja lepsze
wyniki niz porty o skrajnym potozeniu (Xiamen, Shenzhen, Dalian). W$rdd terminali
kolejowych najlepszy wynik osiagnat terminal w Zhengzhou. Obok Xi’anu, Wuhanu,
Hefei i Changshy, tworzy on grupe najbardziej centralnie potozonych w przestrzeni
Chin terminali kolejowych. Roznica pomiedzy najgorszym wynikiem znoéw oscyluje w
granicach 11 000 kilometréw. Ponownie wyniki takie mozna ttumaczy¢ polozeniem
geograficznym. Poniewaz terminale kolejowe usytuowane sg nie na obrzezach, a raczej
w $rodku, to uzyskiwane sumy odleglosci sa mniejsze niz w przypadku potozonych na
obrzezach, tj. nad brzegiem morskim portow. Roéwniez w przypadku terminali
intermodalnych w Chengdu i Chonggingu wysokie $rednie sumy wynikajag z ich
bardziej skrajnego potozenia w kierunku zachodnim.

Porownujac te wyniki do uzyskanych przez terminale kolejowe, nalezy
zauwazy¢, ze najlepszy z terminali kolejowych, tj. Zhengzhou, charakteryzuje si¢
znaczaco lepszym wynikiem niz najlepszy z portdéw morskich. Roznica ta wynosi
przeszto 3000 kilometrow. ROwniez inne terminale, takie jak Xi’an, Wuhan, Hefei czy
Changsha, posiadaja wyniki lepsze od Tianjin. W grupie trzech glownych terminali
kolejowych Xi’an ma lepszy wyniki niz najlepszy port morski w Tianjin.
Dwa pozostate, Chengdu i Chongqing, cho¢ sa zauwazalnie gorsze od Tianjin czy

Qingdao, to porownywalne z Shanghaiem i1 Ningbo. Wydaje si¢, ze pozwala to na
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potwierdzenie, ze jezeli oceniaé przez pryzmat odleglosci dowozowo-odwozowych
w transporcie drogowym, kolej zapewnia wigksza wzajemng dostepno$¢ przestrzeni

Polski i Chin niz transport morski.
Tab. 9. Srednia z sum wszystkich odleglosci dowozowo-odwozowych w kilometrach w relacji miasta

stolice prowincji w Chinach-miasta wojewodzkie w Polsce w transporcie kolejowym i morskim
z wykorzystaniem wybranej pary weztow transportowych

L.p. | Gdansk | Srednia | Srednia bez XX* | L.p. | Malaszewicze | Srednia | Srednia bez XX*
1 Shanghai | 31575 28706 1 Chengdu 30684 29647
2 Xiamen 36535 | 33861 2 Chongging 29781 | 28479
3 Ningbo 32098 29185 3 Xi’an 25892 24223
4 Qingdao | 29387 26864 4 Zhengzhou 24683 22396
5 Tianjin 27825 25587 5 Wuhan 25667 23370
6 Shenzhen | 36223 33829 6 Hefei 26561 23907
7 Dalian 38648 36388 7 Yiwu 31358 28392
8 Changsha 27834 | 25515
9 Shenzhen 36452 | 34058
10 Suzhou 30140 27366
11 Xiamen 36535 33861

*Srednia bez XX oznacza $rednia bez uwzgledniania prowincji Xinjang i Xinzing, ktére jako prowincje
potozone daleko od regionu centralnego kraju i cechujace si¢ malg liczbg ludnosci w znaczacy sposob
wplywatyby na wyniki.

Zrédto: opracowani wiasne.

4.3.3. Wspolezynnik czas/cena

Wiedzac juz, ze dostepno$¢ w rozumieniu sumy odleglosci kilometrow
dowozowo-odwozowych wypada korzystniej przy transporcie kolejowym, w kolejnym
etapie badania dostepnos$ci transportowej konieczne jest zweryfikowanie, w jaki sposob
przedstawia si¢ zalezno$¢ pomiedzy czasem transportu a jego ceng dla obu badanych
galezi transportu na odcinku migdzynarodowym. Zalezno$¢ czasu i ceny mozna

oszacowac za pomocg wspolczynnika czas/cena zgodnie z wzorem:

1

gdzie:
W;. — wspotczynnik czas/cena,
t — czas transportu w dniach,
¢ — stawka frachtowa w USD,
N — parametr normalizacyjny.
Dla wygody analizy danych parametr N postanowiono zwigkszy¢ do 1000000

(zazwyczaj przyjmuje si¢ jego wartos¢ na poziomie 10000). Procedura ustalenia
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parametru c przebiegata odmiennie dla obu galezi transportu. W transporcie morskim
postuzono si¢ wartosciami publikowanymi przez firm¢ Freightos Data w ramach
indekséw cen transportu morskiego. Firma ta specjalizuje si¢ w przedstawianiu
syntetycznych rankingdw stawek frachtu morskiego pomiedzy grupami portéw na
catym $wiecie. Indeks FBX 11 opisuje wysoko$¢ stawek frachtu morskiego w kierunku
zachodnim, podczas gdy indeks FBX 12 opisuje to samo zjawisko w przeciwnym
kierunku’. W celu upewnienia sie, ze przedstawione z rankingu dane sa zbiezne ze
stanem faktycznym, zostaly skonsultowane z dwiema polskimi firmami logistycznymi
(Adecon, Hartwig), a takze innymi podobnymi rankingami (np. Drewry®).
Dla transportu kolejowego nie istniejg na razie podobne rankingi opisujgce ceny stawek
frachtowych w transporcie mig¢dzy Polskg a Chinami. W tym przypadku konieczne byto
zwrdcenie si¢ bezposrednio do firm transportowych mogacych udzieli¢ takich
informacji. Mimo kontaktu z wieloma podmiotami w Polsce, Niemczech i w Chinach
jedynie firma CIL Freight Poland sp. z o.0. przedstawila kompletne dane za okres
2018-2021 i wyrazita zgode na ich cytowanie. Nieudzielenie informacji firmy
thumaczyly ochrong wlasnego interesu biznesowego i danych swoich klientow. Dane
dotyczace cen w transporcie kolejowym migdzy Polska a Chinami od CIL Freight
Poland sp. z 0.0. zostaly anonimowo skonsultowane z pracownikami innych firm,
ktoérzy potwierdzili ich poprawnos$¢. Dodatkowo zaréwno w przypadku transportu
morskiego, jak 1 kolejowego dane poréwnano z informacjami przedstawianymi
okresowo na portalach internetowych, istotnych dla danego rodzaju transportu
(np.: railfreight.com czy intermodalnews.pl dla transportu kolejowego, joc.com
i container-news.com dla transportu morskiego). O ile stawki morskie i kolejowe
W eksporcie pozostawaly od poczatku 2016 do konca 2021 roku na do$¢ stabilnym
poziomie, w przedziale okoto 200—1200 USD/40’, o tyle dynamika zmian cen w relacji
importowej byla bardzo znaczaca, szczegdlnie w latach 2020-2021. W tabeli 10
wyrozniono gtoéwne okresy zmian cen w transporcie kolejowym 1 morskim. Cho¢
przedstawione dane nie sg idealne, bo pozyskane Zrédlo nie pozwala na przedstawienie
dokladnego obrazu rynku, to jednak wskazuja one na trzy istotne prawidtowosci.
Po pierwsze, w latach 20162019 ceny pozostawaty na stabilnym poziomie. Po drugie,

zarobwno w przypadku transportu morskiego, jak i kolejowego pomig¢dzy koncem 2020

" Freightos Data, https://terminal.freightos.com/freightos-baltic-index-global-container-pricing-index/,
(dostep: 30.03.2023).

8  Drewry, https://www.drewry.co.uk/supply-chain-advisors/supply-chain-expertise/world-container-
index-assessed-by-drewry, (dostep: 30.03.2023).
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roku a koncem 2021 roku nastapil znaczacy wzrost stawek, co nalezy tlumaczy¢
pandemig COVID-19, ktoéra zakiocita globalne tancuchy dostaw, a w szczegdlnosci
istotnie zaburzyla obieg kontenerow. Chiny, majac nadwyzk¢ handlowa z wigkszos$cia
partnerow, byly w ciaglej gotowosci do wysytki kolejnych partii towardéw, ale
zaburzenia zwigzane z COVID-19 doprowadzity do spowolnienia obiegu statkow,
ktorych zatogi musiaty by¢ poddawane kwarantannom, co uniemozliwialo zwrot
pustych konteneréw z dotychczas utrzymywang szybkoscig. Po trzecie, wzgledny
wzrost stawek frachtowych w kierunku Chiny—Polska byl wiekszy w przypadku
transportu morskiego niz kolejowego, co spowodowato, ze pod koniec 2021 roku stawki
te byly na znacznie bardziej zblizonym poziomie niz pod koniec okresu stabilnos$ci cen
w potowie 2020 roku. Na podstawie opisanych powyzej okresow za kluczowe uznano
porownanie danych dotyczacych czasu i ceny w trzech okresach, tj. Q4 2019 (dla
stabilnych cen w dlugim okresie czasu), Q3 2020 (ostatni moment przed pandemig

COVID-19), Q3/Q4 2021 (stan na moment realizacji badania).

Tab. 10. Zmiany stawek frachtu morskiego i kolejowego w imporcie z Chin do Polski w okresie 2016—
2021

. Fracht morski Fracht kolejowy
Okres Opis
uUSD/40° USD/40°

01.2016— . . .

stabilne ceny w dlugim okresie, obserwowalny | 1000-1800 2000-4000
12.2019 | minimalny wzrost
01.2020— . . . .

ceny stabilne, ale ich wzrost jest troche bardziej | 1200-2000 2200-4500
09.2020 | zauwazalny niz w poprzednim okresie
10.2020-
122020 | Znaczacy wzrost stawek w krotkim czasie 2000-7000 3500-8000
01.2021—
07.2021 | Zhaczacy wzrost w dtuzszym okresie 7000-10 000 8000-10 000
08.2021— . —

szczyt stawek z cenami na poziomie nawet | 13000-15 500 14 50015 500
10.2021 | powyzej
12021 11500-14500 | 12 500-13 500
12,2021 delikatny spadek stawek =
Zrédlo: opracowanie wilasne na podstawie CIL Freight Poland sp. z 0.0. i Freightos,
https://terminal.freightos.com/freightos-baltic-index-global-container-pricing-index/ (dostep:
06.07.2022).

Czas transportu morskiego i kolejowego w latach 2016-2021 pozostawat
stabilny. Zaréwno w przypadku transportu kolejowego, jak i morskiego zdarzaty sie
okresy, w ktorych pojawialy si¢ duze opdznienia (np.: dla transportu morskiego blokada

Kanatu Sueskiego przez kontenerowiec Ever Given pod koniec marca 2021 roku, dla
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transportu kolejowego remont mostu kolejowego na Bugu w czwartym kwartale 2021),
jednakze nie mialy one decydujacego znaczenia dla oceny wskaznika czas/cena.
Przyjeto, ze $redni czas transportu morskiego, bez wzgledu na kierunek, wynosit 35-40,
a dla transportu kolejowego 15-20 dni.

Aby ulatwi¢ analiz¢ danych, skonstruowano macierz wskaznika czas/cena.
W wierszach umieszczono stawki frachtowe od 100 do 20 000 USD w przedziatach co
100 USD. W kolumnach natomiast podano czas transportu w dniach od 10 do 40.
Macierz taka obejmowata 7200 rekordow, z ktorych zgodnie z ustaleniami dotyczacymi
czasu i ceny wycigto odpowiednie fragmenty. Ze wzgledu na konstrukcje wskaznika
czas/cena im blizej przemieszcza si¢ po macierzy w stron¢ jej dolnego prawego rogu,
tym mniejsze beda réznice w wartosciach wskaznika. Oznacza to, ze przy duzych
warto$ciach frachtu 1 dlugim czasie wysytki wzgledna roznica badanego wskaznika jest
mniejsza niz przy niskich wartosciach tych dwoch zmiennych. Przesuwanie si¢ po
macierzy w prawo i w dot oznacza wyniki stabsze, natomiast przesuwanie si¢ w lewo
I w gore oznacza wyniki lepsze. Ogolnie przy statosci jednego z kryteriow i zmiennosci
drugiego z nich bedzie ono decydujace dla oceny przewagi danej galtezi transportu nad
druga.

Stawki importowe pozostaja na zblizonym poziomie zar6wno w przypadku
transportu  morskiego, jak i kolejowego. Dlatego tez o wartoSci wspolczynnika
cena/czas decydowac bedzie dtugos¢ procesu transportowego. Ten jest znaczaco krotszy
w przypadku transportu kolejowego. Przy jednakowej cenie, a krotszym czasie transport
kolejowy jest lepszym rozwigzaniem. Wedtug danych CIL Freight Poland sp. z o.0.
stawki w kierunku zachodnim w trzecim kwartale 2020 roku byty o okoto 50% nizsze
przy przewozie morskim niz w transporcie kolejowym. Z kolei transport kolejowy
cechuje si¢ krotszym czasem dostawy. Odczytujac z przygotowanej macierzy wyniki,
mozna stwierdzi¢, ze dla obu galezi transportu wskazniki sg porownywalne. Sytuacja,
w ktorej transport kolejowy jest dwukrotnie drozszy, ale dwukrotnie szybszy
rownowazny sytuacje, w ktorej transport morski jest dwukrotnie tafszy, ale tez
dwukrotnie wolniejszy. Poczawszy od czwartego kwartatu 2020 roku i przez wigkszo$¢
2021 roku, stawki frachtu morskiego 1 kolejowego wzrosly znaczaco. Wzrost ten
W ujeciu bezwzglednym byt jednak rozny dla obu galezi transportu i doprowadzit do
wzglednego wyrdéwnania stawek w transporcie kolejowym i morskim. Podobnie jak
w przypadku importu, gdy stawki sa zblizone, o atrakcyjnos$ci transportu decyduje czas,

aten byl korzystniejszy dla transportu kolejowego. Majac na uwadze powyzsze oraz
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analizujac szczegdlowo dane zawarte w przygotowanej macierzy, mozna stwierdzic,
zaktadajac, ze czas trwania transportu kolejowego wynosit §rednio od 1,5 raza do 3 razy
krécej niz transportu morskiego, ze cena tego drugiego powinna by¢ proporcjonalnie
nizsza. O ile sytuacja taka byla mniej wiecej prawdziwa dla importu do konca 2019
I przez potowe 2020 roku, to juz pod koniec 2020 i przez caty 2021 rok prawidtowos¢
tanie byta zachowana. Podsumowujac, mozna stwierdzi¢, ze transport kolejowy
w stosunku do transportu morskiego pod wzgledem relacji czasu do ceny jest bardziej
konkurencyjny w imporcie i poréwnywalnie konkurencyjny w eksporcie z Polski do

Chin.
4.3.4. Dostepnos¢ miejsc i przepustowos¢ infrastruktury

Zbadany we weczesniejszym podrozdziale wspdlczynnik czas/cena pozostaje
W oderwaniu od realnych mozliwosci zatadunkowych oferowanych przez obie galezie
transportu. W rzeczywisto$ci bardzo prawdopodobna jest sytuacja, w ktdrej mimo
atrakcyjnej oferty ze wzgledu na czas i cen¢ transportu dana gataz transportu cechuje si¢
bardzo ograniczong dostgpnoscia, zwazywszy na niewielka liczbe dostgpnych miejsc.
W przypadku wymiany towarowej miedzy Polska a Chinami, biorac pod uwage jedynie
transport kolejowy 1 morski, dostgpnos¢ miejsc bedzie okreslona jako suma miejsc
oferowanych w obu tych gateziach transportu. Zgodnie z przytoczonymi we
wcezesniejszych cze$ciach pracy informacjami wiadomo, ze dostepno$¢ miejsc
W transporcie morskim jest znaczgco wyzsza niz w transporcie kolejowym.

Dostepnos¢ oferowanych miejsc jest w pierwszej kolejno$ci zwigzana
z wykorzystywanymi w ramach danej galezi transportu pojazdami. W transporcie
morskim najwieksze jednostki poruszajace si¢ bezposrednio migdzy Polskg a Chinami
naleza do najwigkszych w swojej klasie, pozwalajac na jednoczesny transport nawet
25000 TEU. Rownocze$nie pojedynczy pociagg w tej samej relacji ma mozliwo$¢
przewiezienia maksymalnie okoto 90 TEU. Chociaz liczba statkow kursujacych migdzy
portami w Polsce 1 Chinach jest znacznie mniejsza niz ilos¢ pociagdw, to jednak
dysproporcja wynikajaca ze zdolnosci zatadunkowych §rodkéw transportu jest znaczaca
1 na korzys¢ transportu morskiego.

Nawet jesli srodki transportu posiadaja duze mozliwos$ci przewozu towardw, to
ich efektywne wykorzystanie moze by¢ ograniczane przez zdolno$ci przetadunkowe
infrastruktury punktowej, tj. portdéw morskich i terminali kolejowych. Przez wiele lat

transport morski w Polsce pozostawal mocno niedoinwestowany, a porty miaty
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charakter lokalnych w skali kontynentalnej. Powstanie terminala DCT w Gdansku
zmienilo t¢ sytuacje, pozwalajac na nawigzanie bezposrednich potaczen dalekomorskich
w oparciu o statki gtebokowodne®. W 2021 roku wymiana towarowa miedzy Polska
a Chinami ksztattowata si¢ na poziomie 1 min TEU rocznie (import i eksport). Port
w Gdansku, z pomini¢gciem Gdyni, ma mozliwo$¢ przetadunku rocznie 3,5 min TEU.
W planach jest zwigkszenie tego potencjatu do 5 mln TEU. Zatem przy zalozeniu
poglebienia relacji handlowych miedzy Polskg a Chinami infrastruktura portu
w Gdansku nie moze by¢ traktowana jako czynnik je ograniczajacy. Porty morskie
w Chinach sg zarazem najwigkszymi portami na §wiecie. Status najwickszej §wiatowe;j
gospodarki sprawia, ze Chiny maja bardzo rozbudowang struktur¢ powigzan w handlu
mig¢dzynarodowym. Co do zasady realizowany jest on za pomocg transportu morskiego.
Ogromne zapotrzebowanie na produkty z Chin stanowi znaczace obcigzenie dla
infrastruktury portowej. Wielu specjalistow uwaza, ze cho¢ porty morskie w Chinach
majg w dalszym ciggu jeszcze mozliwosci zwigkszenia potencjatu przetadunkowego, to
jednoczes$nie koszt wymaganych inwestycji moze by¢ niewspotmierny do osiggnigtych
korzys$ci. Za rozsadne wydaje si¢ zatem poszukiwanie alternatywnych rozwigzan
w zakresie transportu, tak aby zminimalizowa¢ ryzyko przecigzenia systemu transportu
morskiego.

Dla zespotu terminali w Malaszewiczach roczna zdolno$¢ przetadunkowa
ksztaltuje sie na poziomie 0,5 mln TEUX. Planowane s3 juz kolejne inwestycje
infrastrukturalne majace zwigkszy¢ ten potencjal. W przypadku kolei infrastruktura
punktowa pozostaje w Scistym zwigzku z infrastrukturg liniowa, ktorej charakterystyka
moze powodowac, ze nawet najbardziej wydajne terminale beda dziata¢ ponizej swoich
mozliwos$ci. Wedlug PKP PLK zdolno$¢ przepustowa linii kolejowej od przejscia
granicznego w Terespolu do Mataszewicz jest obecnie wykorzystywana w bardzo
wysokim stopniu, okresowo nawet osiggajac swoj maksymalny potencjat. Oznacza to
zatem, ze aby wykorzysta¢ przyszly wzrost zdolno$ci infrastruktury punktowej,
konieczna jest jednoczesna poprawa parametrow infrastruktury liniowej pozwalajaca na
zwigkszenie liczby poruszajacych si¢ po niej pociagdw. Zespol terminali

W Mataszewiczach nie jest wykorzystywany jedynie do obstugi ruchu Polska—Chiny,

® Dane dotyczace zdolnosci przeladunkowych DCT Gdafsk za strong internetowa portu:

https://dctgdansk.pl/, (dostep: 05.02.2023) oraz za Ziajka i inni (2022, 2023).

1o Urzad Transportu Kolejowego, Dane 0 terminalach intermodalnych:
https://dane.utk.gov.pl/sts/transport-intermodalny/mapa-terminali/18573,Dane-o-terminalach-
intermodalnych.html, (dostep: 15.11.2022).
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ale stanowi istotny punkt przeptywu towaré6w dla ruchu do innych krajow Unii
Europejskiej, a w szczegolnosci Niemiec, Holandii, Belgii i Czech. Zdolno$¢
przetadunkowa terminali 1 przepustowos¢ linii kolejowych jest zatem w pewnym sensie
wspotdzielona z innymi krajami. Polska odnosi tutaj korzysci, posredniczac
W tranzycie, jednakze zmniejsza znaczenie polaczenia kolejowego dla obstugi wlasnej
wymiany towarowej z Chinami. Kraj ten z kolei w ostatnich 20 latach bardzo
dynamicznie rozwijat infrastrukture¢ kolejowa. Cho¢ wiodgce w przypadku NIS
terminale sg od kilku lat niezmienne, to wcigz pojawiajg si¢ proby rozwini¢cia innych
punktoéw. Co istotne, szczegdlnie w przypadku Chin rozwdj terminali kolejowych jest
co do zasady prostszy niz w przypadku rozwijania infrastruktury portowej. O ile
bowiem sama budowa terminalu czy modernizacja linii kolejowych moze powodowac
okresowe utrudnienia, to czas realizacji inwestycji 1 ilo§¢ angazowanych $rodkéw
finansowych jest zauwazalnie nizsza. Cechy te sprawiaja, ze transport kolejowy posiada
jeszcze relatywnie spore 1 zdaje si¢ prostsze do osiggnigcia mozliwosci w zakresie
poprawy wydolnosci tej gatezi, szczegdlnie w poréwnaniu do transportu morskiego.
Podsumowujac, mozna stwierdzi¢, ze zaré6wno w przypadku infrastruktury
kolejowej, jak i morskiej jej zdolnosci zostaty wykorzystywane praktycznie w catosci.
Poprawa parametrow przepustowosci w relacji Polska—Chiny moze zosta¢ osiagnicta
przede wszystkim w toku dlugotrwatych procesow inwestycyjnych prowadzacych do
skokowego wzrostu potencjalu obstugiwanych wolumenow. Bez wzgledu jednak na to
samo istnienie dodatkowej wzgledem transportu puli dostgpnych miejsc stanowi
0 zwigkszeniu wzajemnej dostepnosci transportowej. Poza tym oferowane w transporcie
kolejowym miejsca, ze wzgledu na specyfike tej galezi, cechuja si¢ odmienng niz
w przypadku transportu morskiego charakterystyka, co moze dla czgsci interesariuszy

stanowi¢ dodatkowa zachete do ich wykorzystania.
4.3.5. Badanie z wykorzystaniem modelu grawitacyjnego

Aby w prawidtowy sposob okresli¢, czy dostepnos¢ transportowa faktycznie
ulegta poprawie, niezbedne jest okreslenie, jak zmiany te wplywaja na stron¢ popytowa,
tj. na potencjalnych uzytkownikow danego systemu transportowego. Skrocenie czasu,
poprawa warunkow cenowych czy skrocenie odleglosci dowozowo-odwozowych moga
bowiem by¢ przeprowadzone w taki sposob, ze cho¢ mierzone wartosci beda
przyjmowac bardziej korzystne dla uzytkownikéw wartosci, to w istocie nie beda

odnosity si¢ w zaden sposob do przestrzennego rozktadu tych uzytkownikéw. Ludno$¢
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danego kraju nie jest bowiem réwnomiernie rozmieszczona w jego przestrzeni.
Odnoszac to do podzialu administracyjnego, wskaza¢ mozna jednostki cechujace si¢
wickszg lub mniejszg liczbg mieszkancow. Modelami pozwalajagcymi uchwycié
przedstawione zaleznosci sg modele grawitacyjne. Metodyka badania zostata
szczegotowo okreslona w rozdziale pierwszym. Sita oddzialywania rowna jest ilorazowi
masy punktow, dla ktorych jest mierzona, podzielonej przez odlegtos¢ miedzy tymi
punktami. W badaniu punktami sg miasta wojewodzkie w Polsce i miasta stolice
prowincji w Chinach, dla ktorych za mase przyjeto liczb¢ ludnosci jednostki podziatu
administracyjnego im podporzadkowanej. Odleglos¢ migdzy nimi jest mierzona jako
suma odleglosci z wybranego punktu do wybranego terminalu/portu w kraju nadania
i zwybranego terminalu/portu do wybranego miasta w kraju odbioru. Im warto$¢
wyzsza, tym wigksza sila oddzialywania miedzy punktami. Dla przejrzystosci wynikow
w tabeli 11 przedstawiono jedynie $rednie z sum sit oddzialywania pomi¢dzy miastami
stolicami prowincji w Chinach i miastami wojewddzkimi w Polsce w transporcie

kolejowym 1 morskim z wykorzystaniem wybranej pary weztéw transportowych.

Tab. 11. Srednia z sum sit oddzialywania pomiedzy miastami stolicami prowincji w Chinach i miastami
wojewodzkimi w Polsce w transporcie kolejowym i morskim z wykorzystaniem wybranej pary weziow
transportowych

L.p. | Gdansk | Srednia | Srednia bez XX* | L.p. | Mataszewicze | Srednia | Srednia bez XX*
1 Shanghai | 1,337 1,423 1 Chengdu 1,238 1,313
2 Xiamen 1,094 1,163 2 Chongging 1,251 1,327
3 Ningbo 1,301 1,385 3 Xi’an 1,391 1,477
4 Qingdao | 1,303 1,385 4 Zhengzhou 1,709 1,819
5 Tianjin 1,371 1,457 5 Wuhan 1,625 1,730
6 Shenzhen | 1,215 1,293 6 Hefei 1,690 1,801
7 Dalian 0,868 | 0,920 7 Yiwu 1,363 1,452

8 Changsha 1,533 1,632
9 Shenzhen 1,246 1,326
10 | Suzhou 1,442 1,536
11 | Xiamen 1,094 1,164

*Srednia bez XX oznacza $rednia bez uwzgledniania prowincji Xinjang i Xinzing, ktére jako prowincje
potozone daleko od regionu centralnego kraju i cechujace si¢ matg liczbg ludnosci w znaczacy sposob
wptywatyby na wyniki

Zrédto: opracowanie wiasne.

Na poczatku warto odnotowaé, ze zgodnie z oczekiwaniami zaréwno
w przypadku polaczen morskich, jak 1 kolejowych, wylaczenie z badania prowincji
Xinjang 1 Xizang zwigkszylo wzajemng sile oddziatywania. Potwierdza to przyjete na

wstepie badania zalozenie o wylaczeniu tych prowincji z powodu ich skrajnego
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potozenia i relatywnie niskiego zaludnienia. Poprawa ta byla bardziej widoczna
w przypadku terminali kolejowych niz w przypadku portow morskich. W transporcie
morskim wynosita ona minimalnie 0,052 dla Dalianu i 0,069 dla Xiamenu,
a maksymalnie 0,086 dla Shanghai i Tianjin. Srednia poprawa oscylowata na poziomie
0,077. W przypadku transportu kolejowego poprawa wynosita minimalnie 0,070 dla
Xiamenu, 0,075 dla Chengdu i 0,076 dla Chonggingu, a maksymalnie 0,105 dla
Wuhanu, 0,110 dla Zhengzhou i 0,111 dla Hefei. Srednia poprawa oscylowala na
poziomie 0,093.

Wyniki dla par portdow morskich znajduja si¢ w zakresie od 1,423 (Shanghai) do
0,920 (Dalian), natomiast wyniki dla par terminali kolejowych znajduja si¢ w zakresie
od 1,819 (Zhengzhou) do 1,164 (Xiamen). Srednia dla par portéow morskich wyniosta
1,289 a dla par terminali kolejowych 1,507. Gtéwny port Chin w Shanghai zapewniat
zblizong sit¢ oddzialywania co kazdy z trzech gltéwnych terminali kolejowych. Przy
czym w porownaniu do terminali w Chengdu i Chongqingu sita ta byta wigksza (r6znica
odpowiednio 0,110 i 0,096), a w przypadku terminalu w Xi’anie mniejsza (rdznica
0,054). Wtasciwa ocena sity oddziatywania dla par portow morskich i terminali
kolejowych wymaga uwzglednienia ich rozktadu w przestrzeni Chin. Porty morskie
potozone s3 na wschodzie i potudniu wzdhuz wybrzeza. Odcigcie stabo zaludnionych
prowincji Xinjang i Xinzing uwypukla znaczenie terminali w Chengdu, Chonggingu
| Xi’anie, ktore potozone sg na zachodnim skraju centralnego obszaru Chin, bedac ich
zachodnimi bramami. Grupa drugorz¢dnych terminali kolejowych (Zhengzhou, Wuhan,
Hefei, Yiwu) posiada w trzech z czterech przypadkéw site oddziatywania znacznie
wyzsza niz jakikolwiek inny port morski, a w czwartym przypadku wynik
porownywalny do tego dla najlepszego portu. Terminale te, cho¢ cechujg si¢ centralnym
potozeniem w Chinach, to jednak obstuguja zauwazalnie mniejsze ilosci towardw niz
terminale z pierwsze] grupy. Réwniez gdy wezmie si¢ pod uwage terminale
trzeciorzedne (Changsha, Shenzhen, Suzhou, Xiamen), ich sila oddzialywania
W poréwnaniu z portami morskimi jest wysoka. Poniewaz stanowig one glownie
zaplecze dla tychze portow, to ze wzgledu na bezposrednia konkurencj¢ obstugiwany
przez nie wolumen jest bardzo maty. Warto zauwazy¢, ze przy przyjete] metodyce
badania, portem o najsilniejszym oddziatywaniu nie jest Shanghai, a Tianjin (r6éznica
0,034). Poréwnujac Tianjin do terminali kolejowych, mozna stwierdzi¢, ze jego sita
oddziatywania jest mniejsza od az szesciu z nich i pozostaje na zblizonym poziomie

do kolejnych czterech.
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Jezeli wezmie si¢ pod uwage S$rednig z sum sil oddzialywania terminali
kolejowych 1 portow morskich z wykorzystaniem wybranej pary weztow
transportowych, to transport kolejowy cechuje si¢ wzglednie lepszymi wynikami niz
transport morski. Interpretacja tych wynikow musi by¢ jednak uzupetniona o spojrzenie
na rozmieszczenie portow i terminali na terytorium Chin. Odmienne potozenie weztow
transportowych w przestrzeni sprawia, ze dwa z nich, cho¢ ogolnie cechuja si¢ taka
samg sitg oddziatywania na przestrzen jako catos$¢, to moga cechowac si¢ odmienng sitg
oddzialywania na poszczegodlne jej fragmenty. Swiadczy to o tym, ze te terminale
kolejowe stanowia uzupelnienie dla istniejagcego Systemu transportowego opartego
glownie na transporcie morskim, zwigkszajac sile oddziatywania dla tych obszarow,
ktore dotychczas byly potozone w duzej odlegtosci od portow. Wysokie wartosci sit
oddziatywania transportu kolejowego wskazuja jednak, ze nie jest to jedynie proste
uzupeienie, ale poprawa jakos$ciowa catosci systemu transportowego. Polska korzysta
na rozwoju potaczen kolejowych w sposob szczegolny, bowiem bedac potozona na
samym wschodnim skraju Unii Europejskiej i wzdluz gltéwnego szlaku NIS,
arownoczesnie relatywnie daleko od gléwnych szlakow morskich, osigga wzglednie
wysokg poprawe wzajemnej sity oddziatywania. Zatem przy wykorzystaniu modelu
grawitacyjnego mozna potwierdzi¢ postawiong hipoteze, ze potaczenie kolejowe NJS
W istotny sposob zwigkszylo wzajemng dostepnos¢ transportowa przestrzeni Polski
i Chin.

4.4, Stabilno$¢ polaczen kolejowych Nowego Jedwabnego Szlaku

Poszczegdlne procesy transportowe rzadko kiedy mozna rozpatrywac jako
pojedyncze zdarzenia. W zasadzie od zawsze kazdy taki proces stanowi element
wiekszego 1 znacznie zlozonego systemu. Wspotczesne procesy globalizacyjne
sprawiaja, ze zjawisko to ulega jeszcze nasileniu. Funkcjonujace tancuchy podlegaja
ciggtemu oddziatywaniu otoczenia. Oddziatywanie to moze mie¢ charakter pozytywny
(np.: nowe wynalazki 1 usprawnienie techniczne, zwigkszenie popytu na ustugi, zmiana
klimatu otwierajgca nowe szlaki transportowe) lub negatywny (np.: kryzys na rynku
paliwowym, brak personelu, konflikty zbrojne). Wielo§¢ zmiennych sprawia, Zze badania
fancuchow dostaw i dziatalno$ci transportowej w ich ramach staly si¢ bardzo waznym
aspektem rozwazan naukowych. Pewnos¢ co do realizacji powierzonych zadan
transportowych jest jednym z podstawowych kryteriow, na podstawie ktorych

uzytkownicy danego systemu transportowego dokonuja jego oceny i decyduja si¢ na
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skorzystanie z niego. Pewnos$¢, o ktorej mowa powyzej, okresla si¢ najczgsciej mianem
stabilno$ci'!. Pojecie to ma swoje korzenie w fizyce i matematyce (Szydtowski, 1983),
gdzie, mowigc najprosciej, rozumiane jest jako zdolno$¢ obiektu do przywrdcenia
swojego statycznego punktu rownowagi po tym, jak zostat on wzburzony. Stabilnos$¢
nie oznacza zatem stanu w pelni statycznego, w ktorym nie zachodzg zadne zmiany.
Mowi¢ powinno si¢ raczej o pewnym spektrum, zakresie stabilno$ci, w ramach ktoérego
obiekty posiadajg zdolno$¢ do poprawy lub przynajmniej niepogorszenia efektywnosci i
skutecznosci funkcjonowania w obliczu negatywnych czynnikéw, ktore doprowadzity
do zaburzen. Hansson i Helgesson (2003) wskazuja na trzy glowne okreslenia
stabilno$ci, tj.: stalo$¢ (constancy), solidno$¢ (robustness) i odporno$é (resilience).
Stalo$¢ powinna by¢ rozumiana jako pozostawanie bez zmian lub w ustalonym
wczesniej dopuszczalnym zakresie tychze. Solidno$¢ mozna interpretowaé jako
zdolnos¢ do utrzymywania wzglednie stalych warunkéw w obliczu zaburzen. Natomiast
odpornos¢ jest najczesciej rozumiana jako mozliwos¢ szybkiego przywrdcenia
zdolno$ci operacyjnej po powstaniu zaburzenia. Powyzsze ogdlne prawidtowosci
mozna odnie$¢ do lancuchéw dostaw 1 funkcjonujacych w ich ramach potaczen
transportowych, ktore sg badane szczegolnie w zakresie zarzadzania ryzkiem w
tancuchach dostaw (ang. Supply Chain Risk Management, w skrocie SCRM). Ho i inni
(2015) w swojej pracy przegladowej na ten temat wskazuja na siedem grup czynnikow
warunkujacych ryzyko w flancuchach dostaw. S3 to makroczynniki, czynniki
transportowe, popyt, podaz, produkcja, informacja i czynniki finansowe. Mimo tak
wielkiej liczby czynnikow najistotniejsze od strony popytowej jest obstuzenie catego
zglaszanego popytu na przewidywalnych warunkach, a od strony podazowej obstuzenie
zglaszanych potrzeb. Wspomniana przewidywalnos¢ $wiadczy o stabilnosci.
Przedsigbiorcy nalezy da¢ pewnos$¢, ze jego towar zostanie odebrany i dostarczony
z i do okreslonego punktu na uzgodnionych wczesniej warunkach, tj. przede wszystkim
W wyznaczonym czasie 1 po ustalonych wczes$niej kosztach. Brak takiej pewnos$ci
oznaczatby niemozliwo$¢ podejmowania zobowigzan 1 planowania cykli
produkcyjnych. Co wigcej, w sposdb naturalny dazy si¢ nie tylko do zapewnienia
pewnego minimalnego poziomu stabilno$ci, lecz takze do jego statlego podnoszenia.
Do gtéwnych czynnikow, ktéore nalezy bra¢ pod uwage przy ocenie stabilnosci

funkcjonowania infrastruktury i polaczen NJS, mozna zaliczy¢: uwarunkowania

11 Stosuje sie takze inne pojecia takie jak wrazliwo$¢, odpornosé, wytrzymatosé.
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polityczne (wewnetrzne 1 zewngtrzne), czynniki  transportowe (techniczny
| organizacyjny), czynniki ekonomiczne (popyt i podaz) oraz S$rodowiskowe

(W szczegdlnosci warunki klimatyczne i uksztattowanie terenu).
4.4.1. Czynniki polityczne

Interesy polityczne poszczegdlnych panstw i1 grup panstw moga w znaczacy
sposob oddzialywa¢ na funkcjonowanie i rozwdj NJS. W tym aspekcie kluczowa jest
jednak ogolna zgoda, co do wspdlnych korzysci lub przynajmniej niepowstawania strat
w zwigzku z jego funkcjonowaniem. Jesli bowiem ktéry$ z zaangazowanych krajow
odnositby wyrazne straty, to z duzym prawdopodobienstwem staratby si¢ przeciwstawic
rozwojowi projektu. Wladze Chin traktuja NJS jako element swojej strategii
wewngetrznego rozwoju i zewnetrznej projekcji sity i wptywow. Wspodtpraca z Chinami
moze pomaga¢ pozostalym krajom w budowaniu wlasnej pozycji na arenie
migdzynarodowej, jak réwniez by¢ elementem wsparcia wlasnego rozwoju
gospodarczego. Warunek zgodnej wspotpracy wszystkich panstw, przez ktore przebiega
NIJS, jest niezbedny dla jego niezaktoconego funkcjonowania. Je§li w jakimkolwiek
momencie jeden z partnerow uznalby za wilasciwe wstrzymanie ruchu przez swoje
terytorium, to zagrozone byloby funkcjonowanie calego systemu. Cho¢ ryzyko takie
jest bardzo trudne do okreslenia, to jednak nalezy je traktowac jako realne. W skrajnym
przypadku dziatalno§¢ NJS moze zosta¢ nie tylko zakldcona, lecz takze catkowicie
przerwana, a projekt porzucony. Kazdy tancuch logistyczny zbudowany o potaczenie
kolejowe w ramach NIJS bedzie obcigzony tym ryzykiem. Racjonalng forma
dywersyfikacji tego ryzyka jest poszukiwanie tras alternatywnych przebiegajacych
przez terytoria innych krajow. Dziatania takie sg juz prowadzone, co przedstawiono na
mapie zamieszczonej w rozdziale trzecim. Drogi te nie muszg mie¢ od razu charakteru
pelnoprawnych odndég NIJS, ale ich znalezienie 1 zabezpieczenie potencjalu do
podtrzymania transportu w sytuacji kryzysowej jest niezbedne do zabezpieczenia
interesOw zaréwno sektora panstwowego, jak 1 prywatnego inwestujacych w projekt
NJS 1 wykorzystujacych go do zaspokojenia swoich potrzeb transportowych. Istotna jest
tutaj takze sila rzadu w danym panstwie oraz jego zdolno$¢ do zabezpieczenia
infrastruktury transportowej i utrzymania przeptywu ladunkow, ktora zdaje si¢ by¢
W pelni wystarczajaca. Trwajacy obecnie konflikt pomiedzy Rosja a Ukraing jest
przyktadem wilasnie takiego zagrozenia. Jak pokazuja dane publikowane przez

Euroazjatycka Uni¢ Kolejowa, a takze dane dotyczace liczby pociagdw przyjmowanych
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na przejs$ciu granicznym w Mataszewiczach podawane przez PKP PLK, ruch towarowy
na szlaku z Chin do Polski, cho¢ zmniejszyt si¢, byt w dalszym ciggu prowadzony.
Warto takze zaznaczy¢, ze podobne ryzyko polityczne dotyczy trasy morskiej.
Dobitnym przyktadem tego sg napigcia pomiedzy Stanami Zjednoczonymi a Chinami w
sprawie Tajwanu czy konflikt indyjsko-chinski. Moga one doprowadzi¢ do zaburzenia
lub nawet czasowego uniemozliwienia prowadzenia ruchu morskiego na gtéwnych
szlakach morskich z Chin do Europy. Ryzyko takie ma takze swdj realny wymiar i
stanowi zagrozenie dla prowadzonych operacji transportowych. Trudno przewidzie¢,
czy ktore$ z zagrozen zidci si¢ 1 bedzie miato realne konsekwencje, ale ich kalkulowanie
I posiadanie alternatyw maja kluczowe znaczenie dla funkcjonowania tancuchow

dostaw.
4.4.2. Czynniki techniczne i organizacyjne

Transport kolejowy posiada wlasng charakterystyke techniczng i organizacyjng.
Pierwsza z nich zwigzana jest z jako$cig infrastruktury transportu i wykorzystywanych
srodkéw transportu. Druga natomiast okresla og6lng jakos¢ oferowanych w ramach tej

infrastruktury ustug i sprawno$¢ realizacji procesu transportowego.
4.4.2.1 Aspekty techniczne

Od strony technicznej kolejowa infrastruktura posiada swoja maksymalng
zdolnos$¢ przepustowa wyrazong przez liczbe poruszajacych si¢ po niej pociggach czy
ilos¢ zatadowywanych 1 wyltadowywanych kontenerow. Jej zwigkszenie jest mozliwe
pod warunkiem przeprowadzenia kosztochtonnych prac modernizacyjnych. Prace te
wiaza si¢ jednak z czasowym ograniczeniem dotychczasowej przepustowos$ci, co moze
negatywnie wptywac na przeptywy tadunkow. Oprocz prac remontowych niezbgdne
jest prowadzenie statej konserwacji i utrzymania infrastruktury oraz maszyn.

W tabeli 12 przedstawiono dane dotyczace S$redniej predkosci handlowej
pociggow towarowych w danym kraju. Jak wida¢, na wigkszej czesci potnocnej nitki
NIS jest zapewniona stata predkos¢ 60 km/h. Gdy popatrzy si¢ jednak z perspektywy
poszczegdlnych krajow, to szczegolnie w przypadku Polski srednia predkos$¢ pociggow
towarowych jest znacznie nizsza od tych osigganych w innych panstwach. Fakt ten
stanowi 0 znaczacym ograniczeniu w wykorzystaniu potencjatu NJS 1 powinien stac si¢
przedmiotem intensywnych dziatan ze strony rzadu. W tabeli 13 zawarto dane

dotyczace jako$ci infrastruktury kolejowej 1 portowej okreslonej w Globalnym
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Rankingu Konkurencyjnoéci publikowanym przez Swiatowe Forum Ekonomiczne
(Global Competitiveness Index, w skrocie GCI). Wigkszos¢ krajow zaangazowanych
w potnocny szlak NJS posiadata wysokie w odniesieniu do $redniej $wiatowe]
parametry dotyczace jakosci infrastruktury kolejowej. Istotne jest przy tym, ze ocena
Polski, ktora posiadata najgorsze na tle pozostatych krajow wskazniki w przesztosci,
ulegta znaczacej poprawie w ostatnich latach (poprawa w latach 2014-2018). Jakos¢
infrastruktury portowej ma najwieksze znaczenie w przypadku Chin 1 Polski (pozostate
kraje posiadajg ograniczony lub zaden dostep do otwartych moérz). W przypadku tego
kryterium Polska réwniez odnotowata wyrazng poprawe, podczas gdy Chiny pozostaty

na swoim wysokim poziomie.

Tab. 12. Srednia predko$é handlowa pociagéw poruszajacych sie potnocna odnoga Nowego Jedwabnego
Szlaku w 2019 roku
Kraj Chiny | Kazachstan Rosja | Biatoru§ | Polska | Niemcy | Holandia
Srednia predko$é
handlowa
pociggdw 60 44 60 BD 30 60 60
towarowych
[km/h]
BD - brak danych
Zrédlo: opracowanie whasne na podstawie railfreight.com, intermodal.pl, strony internetowe
zarzadcow infrastruktury transportowej wiasciwe dla wymienionych krajow.

Tab. 13. Jakos¢ infrastruktury kolejowej i portowej we wskazanych
krajach w latach 2014 1 2018

Jakos¢ infrastruktury | Jakos¢ infrastruktury

kolejowej portowej
Kraj 2014 2018 2014 2018
Chiny 4,7 4,5 4,5 4,5
Kazachstan 4.4 42 2,7 33
Rosja 42 49 3,9 4.7
Biatoru$ ND NP ND NP
Polska 2,6 3,9 3,7 4,5
Niemcy 5,7 4,9 5,8 5,2
Holandia 5,5 5,7 6,8 6,4
Srednia  grupy | 4,51 4,68 4,56 4,76
($rednia globalna) | (3,34) (3,61) (4,13) (3,94)

ND - brak danych, NP — brak infrastruktury portowej, skala:
1 — bardzo zle, 7 — bardzo dobrze

Zrédlo: opracowanie whasne na podstawie World Economic Forum,
The World Competitiveness Report 2013—-2014 1 2019.

4.4.2.2. Aspekty organizacyjne

Od strony organizacyjnej linie kolejowe dziatajace w ramach NJS s3g czesciami

krajowych systemow infrastruktury 1 w ich ramach funkcjonuja od wielu lat.
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Pracownicy linii kolejowych i firm z branzy TSL dzialajacych w ramach NJS posiadaja
odpowiednie doswiadczenie i kwalifikacje w obstudze dlugodystansowych kolejowych
potaczen miedzynarodowych, czego najlepszym przyktadem jest Rosja 1 jej Kolej
Transsyberyjska. Pewnym wyzwaniem jest ztaczenie tych krajowych odcinkow w jedng
spojna sie¢. Przyktadem takich dziatan sa obecne prace nad elektronicznym listem
przewozowym majacym przyspieszy¢ procedury celne na granicach, zwigkszajac

przepustowos¢ w tych newralgicznych punktach.

Tab. 14. Wskaznik migdzynarodowego LPI dla krajow
zaangazowanych w potnocng odnoge Nowego Jedwabnego Szlaku

International LPI International LPI bez
infrastruktury
Kraj 2014 2018 2014 2018
Chiny 3,53 3,61 3,51 3,58
Kazachstan 2,70 2,81 2,76 2,86
Rosja 2,69 2,76 2,71 2,75
Biatoru$ 2,64 2,57 2,65 2,60
Polska 3,49 3,54 3,57 3,59
Niemcy 4,12 4,20 4,10 4,18
Holandia 4,05 4,02 4,03 3,99
Srednia grupy 3,32 3,36 3,36 3,36
($rednia globalna) | (2,89) (2,87) (2,92) (2,89)

Skala: 1 — bardzo zle, 7 — bardzo dobrze
Zrédlo: opracowanie wilasne na podstawie The World Bank,
Logistics Performance Index 2014 and 2018.

Ranking Logistics Performance Index (LPI) pokazuje jakos$¢ funkcjonowania
systemu logistycznego w danym kraju jako catosci. Nie pozwala on co prawda na
wydzielenie wylacznie transportu kolejowego czy nawet w bardziej szczegétowym
ujeciu  konkretnych linii. Jego ocena nie moze by¢ wigc w pelni obiektywnym
wyznacznikiem jakosci organizacji pracy transportu kolejowego w danym kraju,
ale z racji braku doktadniejszych narzedzi wydaje si¢, ze moze by¢ on potraktowany
jako pewien ogdlny wyznacznik w tym zakresie. Chociaz jednym z elementow oceny
jest oméwiona juz wczesniej jakos$¢ infrastruktury, to pozostate sze$¢ kryteriow wigze
si¢ raczej z zagadnieniami dotyczacymi prowadzenia 1 organizacji operacji
transportowych. Srednia wskaznika LPI dla krajow zaangazowanych w potnocna nitke
NJS byta wyzsza niz $rednia globalna. W 2018 roku wigkszo$¢ krajéw zanotowata
niewielka poprawe parametrow w stosunku do 2014 roku i to nawet przy wylaczeniu

czynnika jakoS$ci infrastruktury (tabela 14). Chociaz LPI nie pozawala na oceny tylko
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transportu kolejowego, to jednak wzrost parametrow sugeruje proces zachodzenia
pozytywnych zmian w logistyce.

Wszystkie kraje zwigzane z pdnocnym szlakiem NIJIS s3 czlonkami
Miedzynarodowej Unii Kolejowej (UIC). Dodatkowo kraje funkcjonujgce w ramach
Unii Europejskiej (Polska, Niemcy czy Holandia) oraz kraje dziatajace w ramach
Wspdlnoty Panstw Niepodlegtych (Kazachstan, Rosja i Bialoru$§) posiadajg wlasne
standardy 1 regulacje dotyczace transportéw kolejowych uzupehniajacych regulacje
obowigzujgce w ramach UIC. Istnienie i respektowanie takich standardow jest istotng
przestanka do uznania NJS za stabilny z punktu widzenia organizacji transportu.

Transport w ramach NJS, podobnie jak w przypadku morskiego, byt
zdominowany przez przewozy kontenerowe. Zasoby wolnych konteneréw 1 ich
przeptyw pomiedzy punktami popytu a podazy odgrywaja istotng role. Jak pokazat
kryzys kontenerowy w 2021 roku wywotany pandemig COVID-19, zaburzenie obrotu
kontenerow moze doprowadzi¢ do powaznych turbulencji w kazdej galezi transportu,
w ktorej sa one wykorzystywane. Jednakowoz przywrocenie normalnej dziatalno$ci

operacyjnej na przetomie 2021 1 2022 roku $wiadczy o stabilnosci systemu NJS.

4.4.3. Czynniki ekonomiczne

Potaczenia realizowane w ramach NJS maja stuzy¢ odcigzeniu zattoczonych
chinskich portow oraz pozwoli¢ na nawigzanie $cislejszej wspotpracy gospodarczej
z zaangazowanymi w ten projekt krajami. Aby tak si¢ stalo, potaczenia te muszg by¢
optacalne na gruncie ekonomicznym. Rozumie¢ przez to nalezy przede wszystkim
konkurencyjnos¢ transportu kolejowego wzgledem innych galezi transportu oferujacych
mozliwo$ci transportu towaru na trasie z Europy do Chin. Kolej prowadzi wigc gre
rynkowg (ograniczong po stronie Chinskiej ze wzgledu na nie w pelni rynkowa
specyfike gospodarki tego kraju) z pozostalymi galeziami transportu. W tym znaczeniu
NJS zapetia luke rynkowa pomigdzy transportami lotniczym i morskim, stanowiac dla
nich atrakcyjng alternatywe. Przykladem tej atrakcyjnosci jest opisany wczesniej
wspotczynnik czas/cena, gdzie proporcja pomiedzy zmiennymi ksztaltuje si¢ na
zblizonym do transportu morskiego poziomie, kompensujac wzrost ceny skroceniem
czasu transportu, czy tez badanie z wykorzystaniem modelu grawitacyjnego pokazujace
migdzy innymi popraweg dostepnosci do zachodnich i centralnych prowincji Chin.
Zwigkszenie dostepnosci do rynkoéw zagranicznych stanowi istotny element

ksztaltowania wihasnej polityki importu i eksportu.
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Stabilno$¢ potaczen kolejowych NJS wynika poniekad z ich uzytecznosci
wzgledem pozostalych dzialow gospodarek zaangazowanych krajow. Gdyby wigc
zwiekszy¢ efektywnos¢ ekonomiczng potgczen morskich czy lotniczych, zapeiniana
przez transport kolejowy nisza mogtaby ulec zmniejszeniu, skutecznie ograniczajac
rozw0j takich polaczen. Poniewaz jednak wymiana handlowa rozwija si¢ przy
przecigzeniu systemu morskiego I wysokich kosztach transportu lotniczego, kolej ma

przestrzen do rozwoju.
4.4.4. Czynniki srodowiskowe

Dhugos¢ szlaku kolejowego z Chin do Europy wiaze si¢ bezposrednio z tym,
ze przebiega on przez bardzo zréznicowane pod wzgledem klimatycznym regiony
$wiata. Szlak wiedzie od nizin chinskich, przez skraj pustyni Gobi, dalej przez przetgcze
w gorach Tienszan 1 Altaj na granicy Chin 1 Kazachstanu, az po Nizing
Srodkowoeuropejska rozciagajaca si¢ od Rosji az po Niemcy. Na obszarze tym panuja
zréznicowane warunki klimatyczne. Do najbardziej ucigzliwych dla transportu
kolejowego nalezy zaliczy¢ silne opady deszczu i burze (podtopienia linii kolejowych
| zrywanie mostow), opady $niegu (wstrzymanie ruchu na za$niezonych liniach,
zagrozenie lawinowe), wiatry (ryzyko wykolejenia sktadu z powodu wiatrow
bocznych), upaty 1 mrozy (nadmierne zuzycie mechaniczne infrastruktury i pojazdéw).
Ryzyko wystapienia negatywnej sytuacji pogodowej sprawia, ze konieczne jest
odpowiednie przygotowanie na wypadek jej zaistnienia. Ze wzgledu na charakter
| intensywno$¢ negatywnej sytuacji pogodowej mozliwosci catkowitego lub
czgsciowego ograniczenia jej skutkow moga by¢ zroznicowane. I tak dla przyktadu
w przypadku silnego wiatru, czgsto spotykanego na granicy Chin i Kazachstanu, nie ma
praktycznie zadnych mozliwosci przeciwdzialania, podczas gdy w sytuacji
intensywnych opaddéw $niegu mozna wprowadzi¢ odpowiedni system oczyszczania linii
z jego nadmiaru. Wlasciwa ocena zagrozen wynikajacych z kazdego z wymienionych
zjawisk wymaga odniesienia do literatury z tego zakresu. Mimo to polaczeniom
wramach NJS nalezy wystawi¢ pozytywng ocen¢. Brak jest doniesien, jakoby
ktorekolwiek z tych zjawisk doprowadzito do peinej destabilizacji pracy transportowe;j
na NJS. Transport morski rowniez pozostaje podatny na wiele zagrozen zwigzanych
ze zjawiskami pogodowymi, ktore w skuteczny sposéb mogg utrudni¢ lub uniemozliwic

jego prowadzenie.
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Co istotne, bez wzgledu na to, czy transport mi¢gdzy Polska a Chinami bedzie
realizowany z wykorzystaniem transportow morskiego, kolejowego, lotniczego czy
drogowego, wskazane grupy czynnikéw pozostang niezmienne. Zmienia¢ si¢ bedzie
jednak natezenie poszczegdlnych zagrozen w ich ramach. Szczegdtowa analiza tych
zagrozen nie jest przedmiotem niniejszej pracy. W doniesieniach medialnych z lat
2013-2021 mozna znalez¢ informacje o zaledwie kilku zdarzeniach oddzialujacych na
NJS. Za przyktad moga tutaj postuzy¢, zawalnie si¢ mostu w prowincji Xinjiang w 2019
roku, w wyniku intensywnych opadoéw deszczu czy utrudnienia w ruchu w zwigzku
zremontem mostu kolejowego na Bugu na granicy polsko-biatoruskiej, Kkryzys
polityczny miedzy Biatorusia a Polskg w 2021 roku czy tez otwarty konflikt migdzy
Rosja a Ukraing trwajacy od 2022 roku. Cho¢ zdarzenia te w istotny sposob zmniejszaty
zdolnosci transportu w ramach NJS lub zagrazaty jego dzialaniu, to jednak Zadne z nich
ani tez zaden inny znany autorowi incydent nie doprowadzily do permanentnego
przerwania ruchu kolejowego w dluzszym okresie. Majac to na uwadze, transport
wramach NJS nalezy uzna¢ za wrazliwy na czynniki zewngtrzne, ale stabilny,

co pozwala na tworzenie tancuchow dostaw w oparciu o jego potaczenia.
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Rozdzial 5. Znaczenie zmian dost¢pnosci transportowej wynikajacych z dzialania

Nowego Jedwabnego Szlaku dla polsko-chinskiej wymiany handlowej

Projekt NJS dazy do zmiany ukfadu gospodarczego na kontynencie
eurazjatyckim (lub w szerszym spojrzeniu w skali calego globu) poprzez rozwini¢cie
potaczen transportowych stuzacych obstudze wymiany towarowej. Wszelkie zwigzane
Z tym zmiany systemu transportowego nalezy postrzega¢ zarowno w makroskali, jak i w
mikroskali. Na poziomie mikro zmiany te wigzg si¢ w szczego6lnosci z reorganizacja
sposobu funkcjonowania tancuchéw dostaw poszczegélnych przedsigbiorstw czy
z relokacja wybranych zaktadow do miejsc pozwalajacych na wykorzystanie potencjatu
nowego szlaku transportowego. Zmiany takie powodujg najczesciej zmiany w lokalnym
rynku pracy. Aby uzyska¢ wiarygodne rezultaty przy badaniu w mikroskali, konieczne
jest zazwyczaj pozyskanie informacji bezposrednio od podmiotéw zainteresowanych
wykorzystaniem NJS. Mimo licznych prob nawigzania takich kontaktow autorowi nie
udato si¢ uzyskaé szczegdétowych danych od Zadnego z takich przedsigbiorstw.
W wiekszosci przypadkéw niecheé¢ do przekazywania informacji wynikala z obawy
przed udostepnieniem danych wrazliwych mogacych wplyna¢ na ostabienie pozycji
konkurencyjnej danego przedsigbiorstwa. Innym potencjalnym zrédlem danych na
poziomie mikro moégtby by¢ Bank Danych Lokalnych. Niestety jednak z zebranych
wnim danych trudno jest wybraé takie, ktére pozwolg na czytelne pokazanie
oddziatywania NJS, a w szczegdlnosci wyodrebnienia jego efektu netto. Do celu tego
mozna wykorzysta¢ przykladowo dane dotyczace liczby podmiotow dziatajacych
W obszarze transportu i magazynowania, stopy bezrobocia czy wielkosci wpltywow
z podatku CIT. Badajac wymienione zmienne w gminie Terespol (na ktorej terenie jest
zlokalizowany obslugujacy NJS zespo6t terminali w Mataszewiczach), mozna zauwazy¢
pozytywne zmiany, ktore zdaja si¢ by¢ skorelowane z funkcjonowaniem NJS. Cho¢
sugeruje to, ze intensyfikacja przeplywoéw towarowych w ramach NJS przyczyniata si¢
do rozwoju branzy logistycznej 1 przez to miata pozytywny wplyw na lokalng
gospodarke gminy Terespol, objawiajac si¢ przyktadowo we wzroscie wplywow
zpodatku CIT czy spadku bezrobocia, to jednak wydaje si¢, ze bez uzyskania
konkretnych danych od przedsigbiorstw potwierdzajacych, iz faktycznie ich obszarem
zainteresowania jest NJS, jednoznaczne potwierdzenie tej tezy jest niemozliwe
(Berezinski, 2022). Trudno jest wyizolowaé czysty efekt nowego korytarza

transportowego bez uzyskania dodatkowych 1 bardziej szczegétlowych danych. Badania
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w mikroskali czesto majg charakter badan poszczegolnych przypadkow (case study) lub
bardzo waskiej grupy podmiotdw. Na podstawie uzyskanych w ten sposob wynikow
probuje si¢ znalez¢ ogodlne zaleznosci, ktore nastgpnie mozna byloby zgeneralizowaé
i odnie$¢ do szerszej grupy. W przypadku badan w skali makro skutki sg oceniane
z perspektywy danej gospodarki jako calosci, a nastgpnie, o ile jest mozliwe, odnoszone
do bardziej zawezonego zbioru jednostek  cechujacych  si¢  mocniej
zindywidualizowanym charakterem. W odrdznieniu od badan w mikroskali dane
stanowigce podstawe badania w skali makro majg najczesciej charakter bardziej ogdlny.
Réwniez jednak w tym przypadku wystepuja istotne ograniczenia dla
przeprowadzanego badania. Po pierwsze, trudno jest na tym poziomie wyizolowac efekt
danej zmiennej sposrod wszystkich czynnikow oddzialujacych w danym okresie na
dany przedmiot badan. Wiaze si¢ to takze z tym, ze dane w makroskali sa pozbawione
indywidualnego charakteru. Duzy stopien ogdlnosci moze powodowac pominigcie
istotnych szczegotéw, prowadzac do blednej interpretacji badanego zjawiska. Po drugie,
wprowadzane zmiany czg¢sto wymagaja pewnego opdznienia, aby moc w sposob
rzetelny oceni¢ ich skutki. Wspomniane ograniczenia mozliwych do przeprowadzenia
badan sktaniaja do, o ile to mozliwe, zawgzenia obszaru badan do konkretnego
zagadnienia, w przypadku ktoérego wyizolowanie skutkéw funkcjonowania NJS byloby
mozliwe. Cheac znalez¢ taki obszar, nalezy spojrze¢ na NJS w takim waskim ujeciu,
gdzie jego podstawowym zadaniem jest realizowanie operacji transportowych,
tj. zapewnianie podazy ustug transportowych w odpowiedzi na popyt wynikajacy
z wymiany handlowe] prowadzonej miedzy Polskga a Chinami w sensie bezposrednim
oraz mi¢dzy Chinami a innymi krajami w sensie posrednim. Podstawowa funkcja NJS,
jaka jest transport, sprawia zatem, ze do gltéwnych skutkow ekonomicznych jego
dziatania nalezy zaliczy¢ sposob, w jaki wplywa on na ksztaltowanie si¢ wymiany
towarowej miedzy Polskg a Chinami. Ocena tego zjawiska wymaga przede wszystkim
analizy zmian w wielkosci 1 strukturze tej wymiany.
5.1. Polsko-chinska wymiana handlowa w latach 2015-2021 na tle Unii
Europejskiej

Majac na uwadze skalg 1 charakter wspotczesnej wymiany handlowej w ujeciu
globalnym, mozna stwierdzi¢, ze jej efektywne prowadzenie jest mozliwe tylko przy
wykorzystaniu odpowiedniej infrastruktury transportowej, ktdra zapewnia mozliwos¢

obstugi duzych wolumenow w krotkim czasie 1 przy mozliwie niskich kosztach.
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Prowadzenie wymiany handlowej jest determinowane zatem przez istnienie
odpowiedniej infrastruktury lub — szerzej — odpowiedniego systemu transportowego.
Wszelki popyt 1 podaz na produkty moga zosta¢ zaspokojone tylko w przypadku, kiedy
dziatalno$¢ transportowa umozliwi przeplyw towarow w zadanych ilosciach 1 na
wymaganych warunkach. Wiec nawet jesli istnieje duze zapotrzebowanie na dany
produkt, to handel nim moze by¢ ograniczony ze wzgledu na brak odpowiedniej
infrastruktury transportowej 1 zwigzanych z nig ustug. Zalezno$¢ ta potwierdza
znaczenie infrastruktury dla ksztaltowania catosci systemu gospodarczego w skali
swiatowej, krajowej, regionalnej czy lokalne;.

Dane dotyczace zagranicznej wymiany handlowej Polski sg publikowane przez
GUS w corocznie wydawanych Rocznikach Statystycznych Handlu Zagranicznego.
Dane te sg udostepniane takze przez liczne instytucje migdzynarodowe i1 banki danych,
takie jak Eurostat, Bank Swiatowy czy Organizacja Narodow Zjednoczonych. Poniewaz
w dalszej czesci rozdzialu autor odnosi si¢ gldwnie do krajow UE, zdecydowano si¢ na
wykorzystanie danych znajdujacych si¢ w bazie Eurostat. Wspdlna podstawa
metodologiczna prezentowanych danych powinna zapewni¢ mozliwo$¢ porownywania
wynikow poszczegdlnych krajow. Kluczowe dla badanego zjawiska informacje sa
gromadzone w bazie dotyczacej handlu pomiedzy krajami UE a krajami spoza
Wspdlnoty, z uwzglgdnieniem réznych srodkéw transportu (Extra-EU trade since 2000
by mode of transport, by HS-2-4-6 (DS.-1262527))*2. W bazie tej jako mozliwe $rodki
transportu wyrdznia si¢ transporty: morski, kolejowy, drogowy, lotniczy, pocztowy,
staly mechanizm, napgd wilasny 1 transport wodny $rédladowy. W przypadku braku
mozliwosci klasyfikacji przypisywana jest kategoria nieznany. Z uwagi na bardzo
ograniczone znaczenie niektorych z wymienionych §rodkéw transportu z dalszej analizy
wykluczono transport pocztowy, staly mechanizm, nap¢d wiasny i transport wodny
srodladowy. Z pozostalych czterech gloéwnych galezi transportu wykluczono takze
transport drogowy, ze wzgledu na jego znikomy udziat w obstudze potokoéw z krajow
dalekiej Azji do Europy, oraz transport lotniczy, ze wzglgdu na jego znaczaco odmienng
charakterystyke niz w przypadku skonteneryzowanego transportu morskiego
i kolejowego. Dla osiggniecia celu badania najwazniejsze jest to, czy produkty

importowane 1 eksportowane z i do Chin pokonujg gtowny odcinek miedzynarodowy za

12 Eurostat, Extra-EU trade since 2000 by mode of transport, by HS2-4-6 [DS-1262527]:
https://ec.europa.eu/eurostat/databrowser//product/view/DS-058213, (dostep: 05.03.2023).
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pomocg transportu morskiego czy kolejowego. To natomiast, w jaki sposob
obstugiwany jest odcinek dowozowy do punktu zatadunkowego, i to, w jaki sposob
poOzniej towar jest dostarczony do miejsca docelowego, choc istotne, zostalo pominigte
w dalszej czesci rozdzialu. Warto zauwazy¢, ze zgodnie z metodologia podawang przez
Eurostat co do zasady klasyfikacja s$rodka transportu jest okreslana w momencie
dotarcia towaru do pierwszego kraju UE. Oznacza to, ze je$li towar zamawiany do
Polski przyptynatl najpierw do portu w Holandii, to system klasyfikuje srodek transportu
jako morski. Ze wzgledu na konstrukcje systemu transportowego w UE niektore kraje
obstuguja czes¢ lub cato$¢ swojej wymiany handlowej z krajami spoza UE za pomoca
siatki potaczen przechodzacych przez inne kraje Wspodlnoty. Czasem nawet konieczne
jest skorzystanie z infrastruktury zlokalizowanej poza terytorium UE. Wszystko to
sprawia, ze dane dotyczace srodkow transportu prezentowane w bazie Eurostat nalezy
traktowa¢ z pewna doza ostroznosci.

Wymiana towarowa obstugiwana transportami morskim i kolejowym miedzy
krajami UE a Chinami w latach 2015-2021 zwigkszyta si¢ zarowno pod wzglgdem
wolumenu mierzonego w tonach (rys. 14), jak i wartosci liczonej w euro (rys. 15). Przy
wzigciu pod uwage jedynie wolumenu mierzonego w tonach obstugiwanego przez
transport morski wzrost wynosit blisko 27% w imporcie przy 33% w eksporcie.
W przypadku wartosci import morski zwigkszyl si¢ w badanym okresie o 56%,
a eksport o 30%. Przy zalozeniu, Zze celem krajow UE powinno by¢ ograniczanie
deficytu handlowego w tych relacjach, w ktorych on wystepuje, to o ile w transporcie
morskim w przypadku wartosci mierzonej w tonach dynamika obserwowanych zmian
ma taki wlasnie kierunek (eksport z UE rost szybciej niz import do UE pod wzgledem
masy w tonach), to juz w przypadku warto§ci wymiany mierzonej w euro deficyt
w badanym okresie ulegl znaczacemu poglebieniu (import do UE przewyzszat eksport
pod wzgledem wartosci). NJS stanowi uzupetnienie dla transportu morskiego
w zakresie obstugi potokow towarowych migdzy Chinami a krajami UE. W latach
2015-2021 w przypadku transportu kolejowego zarowno pod wzgledem wolumenu, jak
1 wartosci eksport rost znaczaco szybciej niz import. Ogolnie tez wzrosty w transporcie
kolejowym byly istotnie wyzsze niz w transporcie morskim, cho¢ pamigta¢ przy tym
nalezy, ze w liczbach bezwzglednych transport kolejowy odpowiadat za relatywnie

niski wolumen w poréwnaniu do transportu morskiego.

128



300 000 000 000

250 000 000 000
o
5 200 000 000 000
()
2
Q 150 000 000 000
(e}
£
r;c 100 000 000 000

50 000 000 000 I I I
2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021
Rok

B Morski - Import B Morski - Eksport B Kolejowy - Import B Kolejowy - Eksport

Rys. 14. Wielko$¢ wymiany towarowej w tonach mig¢dzy Chinami a wybranymi krajami Unii
Europejskiej w latach 2015-2021 obstugiwanej za pomocg transportu morskiego i transportu kolejowego
Zrédto: opracowanie whasne na podstawie EUROSTAT: ttps:/ec.europa.eu/eurostat/web/international-
trade-in-goods/data/database, (dostgp:10.12.2022).
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Rys. 15. Warto§¢ wymiany towarowej w walucie euro migdzy Chinami a wybranymi krajami Unii
Europejskiej w latach 2015-2021 obstugiwanej za pomocg transportu morskiego i transportu kolejowego
Zrédto: opracowanie whasne na podstawie EUROSTAT: ttps://ec.europa.eu/eurostat/web/international-
trade-in-goods/data/database, (dostep:10.12.2022).

Skale dysproporcji migdzy przeplywami obslugiwanymi przez te dwie galezie
transportu mozna pokaza¢ za pomocg stosunku importu drogg morska do importu droga
kolejowag w danym roku (rys. 16). Podobny zabieg mozna wykona¢ dla eksportu.
Dziatanie takie pokaze, ile jednostek towarow w danym kierunku w transporcie

morskim przypadalo na jedna jednostke w transporcie kolejowym. W 2015 roku
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Rys. 16. Stosunek wymiany handlowej w latach 2015-2021 migdzy Chinami a wybranymi krajami Unii
Europejskiej w rozrdznieniu na transport morski i transport kolejowy oraz na import i eksport

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie EUROSTAT: ttps:/ec.curopa.eu/eurostat/web/international -
trade-in-goods/data/database (dostep: 10.12.2022).

stosunek ten wynosit w imporcie 1:98, a w eksporcie 1:170 dla warto$ci mierzonych
W tonach oraz 1:47 1 1:51 dla wartosci liczonych w euro. Poczawszy jednak od 2016
roku, kiedy to NJS uruchomit staty serwis miedzy Chinami a krajami UE, proporcja ta
ulegata stopniowej poprawie i w 2021 roku wynosila odpowiednio dla warto$ci
mierzonych w tonach 1:28 1 1:39 oraz 1:14 1 1:9 dla warto$ci liczonych w euro.
Pokazuje to rosngce znaczenie transportu kolejowego w obstudze potokow
fadunkowych na omawianym kierunku. W transporcie kolejowym wielkos¢ wymiany
handlowej pod wzgledem wolumenu mierzonego w tonach wzrosta w imporcie o 341%
1 w eksporcie o 475%, natomiast przy wzigciu pod uwage wartosci wzrosty wynosity
odpowiednio 410% 1 605%. Transport kolejowy oceni¢ nalezy jako istotny dla
zmniejszania niekorzystnej dysproporcji w wymianie handlowej, bo prowadzi do
redukcji deficytu UE wzgledem Chin. Jak pokazuja dane Eurostatu, znaczenie NJS nie
jest jednakowe dla wszystkich krajow UE. Taki stan rzeczy wynika przede wszystkim
z charakterystyki sieci transportowej Europy. Posiadajaca bardzo dluga lini¢ brzegowa

Europa umozliwia wielu krajom z basenu Morza Srodziemnego czy tych potozonych
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nad Oceanem Atlantyckim tatwy dostep do morskich szlakéw zeglugowych o znaczeniu
globalnym. W tym przypadku zyski wynikajace z zastosowania transportu kolejowego,
a zwigzane gtownie z redukcjg czasu transportu sg albo niewidoczne wecale, albo
znacznie mniejsze niz w przypadku krajow polozonych w bardziej centralne;j,
wschodniej 1 potnocnej czesci kontynentu. Dlatego wlasnie po stronie glownych
beneficjentow NJS nalezy wymieni¢ Niemcy oraz Polske uzupeklnione jeszcze
0 Holandi¢ oraz Belgic. Wydaje si¢, ze ze wzgledu na warunki transportowe,
aw szczegoOlnosci na znacznie bardziej korzystne potozenie wzgledem gltownych
szlakéw oceanicznych sytuacje Holandii i Belgii trudno poréwnywaé do sytuacji Polski.
W przypadku Niemiec (cho¢ uwarunkowania transportowe sg takze inne niz dla Polski,
a sita gospodarki wyrazona produktem krajowym brutto znaczaco wigksza) ze wzgledu
na bezposrednie sagsiedztwo geograficzne znaczne oraz z uwagi na powigzanie tych
dwoéch gospodarek poréwnanie sytuacji obu krajow w zakresie wykorzystania NJS
wydaje si¢ zasadne.

W badanym okresie Chiny pozostaja jednym z najwazniejszych partnerow
handlowych Niemiec. Ponadto Niemcy sg jednym z trzech krajow, ktory w badanym
okresie osiggat w skali pojedynczego roku korzystny bilans wymiany handlowej
z Chinami. Ta szczegélna sytuacja zwigzana jest ze znacznie silniejszg pozycja
gospodarki niemieckiej 1 wzglednie duzym stopniem jej technologicznego
zaawansowania na tle innych gospodarek UE. Dla Niemiec posiadajacych ugruntowang
pozycje partnera handlowego Chin nowe rozwigzanie transportowe Ww postaci
potaczenia kolejowego pozwala nie tylko na zoptymalizowanie juz prowadzonej
wymiany, lecz takze w nastgpstwie tego na jej dalszy wzrost. Porownujac do wartosci
dla catej UE, a nie tylko dla Niemiec import z Chin drogg morska wzrést o 14%,
aeksport 0 22% w przypadku pomiaru wolumenu w tonach oraz o 25% i 19%
w przypadku pomiaru wartosci. Dla potokéw w transporcie kolejowym powyzsze
wartosci  wynosily odpowiednio 748%, 527%, 418% oraz 554%. Stosunek
wykorzystania transportu kolejowego do transportu morskiego w obstudze wymiany
towarowej migedzy Niemcami a Chinami w badanym okresie zmienit si¢ z 1:85
w eksporcie 1 1:143 w imporcie dla warto$ci mierzonych w tonach na odpowiednio 1:6
i 1:9 w 2021 roku. W przypadku warto$ci wymiany poczatkowe relacje wynosity 1:34
w eksporcie i 1:39 w imporcie, natomiast na koniec badanego okresu odpowiednio 1:17
1 1:19. Zmiana ta byla zwigzana gltéwnie z funkcjonowaniem NJS. Jesli chodzi

o Niemcy, to transport kolejowy pelni nie tylko role uzupelniajacg dla transportu
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morskiego, lecz takze w przypadku bilansowania wymiany handlowej pod wzgledem jej
warto$ci ma kluczowe znaczenie, generujac znaczng nadwyzke przychodow z handlu
w ramach obstugiwanych potokéw tadunkowych.

Chiny sg drugim po Niemczech najwazniejszym partnerem importowym Polski.
Ich rola w eksporcie pozostaje jednak relatywnie niewielka. W efekcie Polska posiada
znaczacy deficyt w handlu z Chinami. W badanym okresie deficyt ten ulegt dalszemu
poglebieniu. Chociaz ogdlna dynamika eksportu w sensie wartosci procentowych
przyrostow jest wyzsza niz dynamika importu, to pod wzgledem wartosci
bezwzglednych zaro6wno warto§¢ wymiany w euro, jak 1 liczba wysylanych
I otrzymywanych towarow w tonach wskazuja na poglebienie niekorzystnej tendencji.
Dla Polski transport morski jest podstawowym $rodkiem obstugi wymiany towarowej
z Chinami. Od momentu uruchomienia NJS stosunek wolumenu obstugiwanego przez
transport kolejowy do tego obstugiwanego przez transport morski zarowno mierzonego
w tonach, jak i liczonego w euro ulegt jednak znaczacej poprawie. Polski import z Chin
drogg morska wzrost o 79%, a eksport o 184% w przypadku pomiaru wolumenu
w tonach oraz odpowiednio 121% i 39% w przypadku pomiaru w euro. Dla potokow
kolejowych powyzsze parametry przyjmowaty nastepujace wartosci: 1937%, 3507%,
1848% oraz 2498%. Oceniajac z perspektywy dynamiki, mozna stwierdzié, ze skala
przyrostow bilateralnego handlu Polski z Chinami byla znaczaco powyzej wartosci dla
Europy czy dla liderujacych w handlu z Chinami Niemiec. Zmianie ulegt takze stosunek
wykorzystania dwoch badanych gatezi transportu do obslugi wymiany handlowe;.
Jeszcze w 2015 roku dla wymiany mierzonej w tonach wynosit on 1:128 w eksporcie
i 1:109 w imporcie, podczas gdy w 2021 roku juz okoto 1:10 dla obu kierunkow.
Rowniez dla wymiany mierzonej w euro nastapily wyraZzne zmiany. Poczatkowy
stosunek 1:110 w eksporcie 1 1:36 w imporcie zmienit si¢ w 2021 roku na 1:6
w eksporcie 1 1:4 w imporcie. Liczby te wskazujg na coraz wigksze zaangazowanie
transportu kolejowego w obstuge potokéow tadunkowych miedzy Polskg a Chinami.
Co istotne, transport kolejowy cechowat si¢ lepszym stosunkiem importu do eksportu
niz transport morski. Mozna wigc powiedzie¢, ze jego wykorzystanie poglebia deficyt
handlowy Polski z Chinami w mniejszym stopniu niz transport morski, co uzna¢ nalezy
za istotny fakt w kontek$cie dalszego zaangazowania w projekt NSJ przez Polskg.
Poglebiajacego si¢ deficytu handlowego w relacji z Chinami nie mozna ocenia¢
w odosobnieniu, a raczej w szerszym kontekScie calosci polskiego handlu

zagranicznego. W ostatnich latach dane GUS pokazujg wzrost udziatu Polski w handlu
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globalnym. Rosngca wielko$¢ obrotow moze wskazywaé na poprawe pozycji
konkurencyjnej Polski na mapie $wiata. Cho¢ pozycja ta wynika z wielu czynnikow,
to jednym z nich jest z pewnoscig zapewnienie odpowiedniego dostepu do tancuchow
transportowych odpowiadajacych za obstuge tych przeplywow handlowych. W tym
kontekscie nalezy odczytywac zaangazowanie w NJS jako dziatania majace na celu
przyciagni¢cie do Polski migdzynarodowych przeptywow towarowych, a przez to
wlasnie wzrost znaczenia w handlu globalnym. Pojawienie si¢ nowego, krotszego
| atrakcyjnego cenowo rozwigzania transportowego na trasie Chiny—Europa sprawia,
ze cze$¢ z dotychczas wysytanych droga morska towaréw zaczyna by¢ obstugiwanych
przez kolejowe tancuchy transportowe w ramach NJS. Sprawia to, ze Polska lezaca na
trasie NJS i majaca bardzo dogodne potozenie w skali Europy i Unii Europejskiej moze
zaczg¢ osiggac korzysci z obstugi nowego szlaku handlowego. Przyktadowo utatwienie
importu produktow z Chin moze by¢ wykorzystane na potrzeby budowania wlasnego
eksportu opartego o ich przetworstwo i redystrybucje w sasiednich krajach. Strategia
taka oznaczataby, ze w pewnym sensie deficyt handlowy w relacji z Chinami jest
kompensowany przez wzmozony eksport do innych krajow. Potwierdzenie takiej

hipotezy wymagatoby jednak doktadnych badan.

5.2. Grawitacyjny model handlu zagranicznego krajow Unii Europejskiej

w kontekscie funkcjonowania Nowego Jedwabnego Szlaku

Opisane we wczesniejszym podrozdziale tendencje zwigzane z charakterem
wymiany handlowej migdzy Chinami a krajami UE, a w szczegdélowym spojrzeniu
W porownaniu tej wymiany tylko dla Polski i Niemiec pozwalaja sadzi¢, ze NJS ma
znaczenie dla wymiany towarowej z Chinami. Aby zweryfikowac¢ to przypuszczenie,
zastosowano znany od lat 60. XX wieku model grawitacji handlu zagranicznego
(przyktady zastosowania zobacz: Anderson 2016, Franc-Dabrowska 2009, Klimczak
2015). Model przygotowano w szesciu wariantach. Trzy pierwsze odnoszg si¢ do opisu
wymiany towarowej, ktorej wielko$¢ jest wyrazona w warto$ciach mierzonych
w walucie euro (A), a kolejne trzy do jej wielkosci liczonej w tonach (B). W obu
przypadkach uwzgledniono trzy warianty zwigzane z kierunkiem przeptywow,
t]. wymiana ogoétem (1), import (2) i eksport (3). Za zmienne objasniajgce przyjeto PKB
Chin (x1), PKB partnera, tj. kraju, z ktérym Chiny prowadzg wymiane handlowg (X2),
dystans (x3), efekt NJS (xs) oraz efekt COVID-19 (xs). Szczegdtowe zatozenia modelu

zostaty przedstawione w metodyce badan.
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Estymacja  wszystkich ~ wariantow  modelu  zostala  przeprowadzona

z wykorzystaniem pakietu statystycznego GRETL (Kufel 2004). Wyniki przedstawiono
w tabelach 15 i 16. Na podstawie testu LSDV R-kwadrat stwierdzono, ze kazdy
z wariantéw modelu charakteryzuje si¢ wysokim dopasowaniem modelu do danych.

Przy uwzglednieniu uzyskanych wynikow rownania dla poszczegdlnych wariantow

modelu przedstawiajg si¢ One nastgpujaco:

[1ITRADEy;, = —38,8963 + 1,66867x, + 0,479097x;, + 2,17362x; +

0,190930x, + 0,184846x5

Tab. 15. Model grawitacyjny dla wartosci potokow tadunkowych przewozonych transportem morskim
i transportem kolejowym w walucie euro pomiedzy krajami Unii Europejskiej i Chinami w okresie
01.2017-07.2022 (A1, A2, A3)

Wariant A1 — TRADE
Czynnik Wspotczynnik | Btad stand. t-Studenta Wartos¢ p Istotnos¢*
Const -38,8963 6,63625 -5,861 1,34e-08 ok
PKB Partnera 1,66867 0,341310 4,889 1,74e-06 faiaiel
PKB Chin 0,479097 0,180225 2,658 0,0083 Hx
DST 2,17362 0,824811 2,635 0,0089 ikl
NJS 0,190930 0,0732585 2,606 0,0097 ok
COVID-19 0,184846 0,0694391 2,662 0,0082 ok
LSDV R-kwadrat 0,963224 ‘ Kryt. inform. Akaike’a | 234,4186
Autokorelacja reszt — rhol 0,717739 Stat. Durbina-Watsona 0,537492
Wariant A2 — IMPORT
Czynnik Wspoélczynnik | Btad stand. t-Studenta Warto$¢ p Istotno$¢
Const -42,3070 7,34522 -5,760 2,29e-08 ok
PKB Partnera 1,92200 0,377774 5,088 6,79e-07 Fx
PKB Chin 0,329982 0,199480 1,654 0,0992 *
DST 2,87113 0,912928 3,145 0,0018 ikl
NJS 0,261716 0,0810850 3,228 0,0014 ookl
COVID-19 0,232338 0,0768576 3,023 0,0027 ok
LSDV R-kwadrat 0954872 | Kryt. inform. Akaike’a | 295,3207
Autokorelacja reszt — rhol 0,764935 Stat. Durbina-Watsona 0,4566692
Wariant A3 — EXPORT
Czynnik Wspotczynnik | Btad stand. t-Studenta Wartos¢ p Istotnos¢
Const -36,6503 7,46790 -4,908 1,60e-06 Fx
PKB Partnera 0,882925 0,384083 2,299 0,0223 wx
PKB Chin 1,12327 0,202811 5,539 7,23e-08 ookl
DST 0,311083 0,928176 0,3352 0,7378
NJS -0,520482 0,0824393 0,6314 0,5283
COVID-19 -0,0106315 0,0781412 -0,1361 i 0,8/919
LSDV R-kwadrat 10,960373 | Kryt. inform. Akaike’a 305,2589
Autokorelacja reszt — rhol 0,57878 Stat. Durbina-Watsona 0,756868
* przyjeto oznaczenie poziomu istotnosci: * - 0,1, ** - 0,05, *** - 0,01
Zrédto:  opracowanie wlasne z uzyciem programu GRETL na podstawie Eurostatu:

ttps://ec.europa.eu/eurostat/web/international-trade-in-goods/data/database (dostep: 10.12.2022).
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Tab. 16. Model grawitacyjny dla wielko$¢ potokéw tadunkowych przewozonych transportem morskim
i transportem kolejowym w tonach pomi¢dzy krajami Unii Europejskiej i Chinami w okresie 01.2017—
07.2022 (B1, B2, B3)

Wariant B1 — TRADE

Czynnik Wspolczynnik | Btad stand. t-Studenta Warto$¢ p Istotnosé
Const -33,1106 6,91916 —4,785 2,82e-06 ok
PKB Partnera 1,14453 0,356141 3,214 0,0015 bl
PKB Chin 0,522541 0,188112 2,778 0,0059 il
DST 1,22473 0,861431 1,422 0,1563
NJS 0,168785 0,0765091 2,206 0,0282 **
COVID-19 0,0872451 § 0,0723941 ) 1,205 10,2292
LSDV R-kwadrat "0,951102 | Kryt. inform. Akaike’a 2583793
Autokorelacja reszt — rhol 0,726472 Stat. Durbina-Watsona 0,485872

Wariant B2 — IMPORT

Czynnik Wspbtczynnik | Btad stand. t-Studenta Wartos$¢ p Istotno$¢
Const -30,8824 6,35759 -4,858 2,02e-06 ool
PKB Partnera 1,58175 0,327237 4,834 2,26e-06 Fx
PKB Chin 0,0708208 0,172845 0,4097 0,6823
DST 0,546258 0,791516 0,6901 0,4907
NJS 0,346352 0,0702995 4,927 1,46e-06 ok
COVID-19 o 00798236 | 0,0665185 | 1,200 0,2312
LSDV R-kwadrat 0,963076 Kryt. inform. Akaike’a 207,7617
Autokorelacja reszt — rhol 0,804239 Stat. Durbina-Watsona 0,370305

Wariant B3 — EXPORT

Czynnik Wspoélczynnik | Btad stand. t-Studenta Warto$¢ p Istotno$¢
Const -33,1535 8,49561 -3,902 0,0001 Fx
PKB Partnera 0,537410 0,436940 1,230 0,2198
PKB Chin 0,993827 0,230721 4,307 2,31e-05 ool
DST 2,00492 1,05591 1,899 0,0587 *
NJS -0,0109445 0,0937843 -0,1167 0,9072
COVID-19 0,0938878 ) 0,0888948 | 1,056 ) 9,3,29}8 o
LSDV R-kwadrat 0030827 | Kryt. inform. Akaike’a | 382,6203
Autokorelacja reszt — rhol 0,548016 Stat. Durbina-Watsona 0,777809
* przyjeto oznaczenie poziomu istotnosci: * - 0,1, ** - 0,05, *** - 0,01
Zrédlo:  opracowanie  wlasne uzyciem programu GRETL na podstawie Eurostatu:

ttps://ec.europa.eu/eurostat/web/international-trade-in-goods/data/database (dostep: 10.12.2022).

[2]EXPORT V;;; = —36,6503 + 0,882925x; + 1,12327x, + 0,311083x; +

(—0,520482x,) + (—0,0106315xs)
[381IMPORT V;;, = —42,3070 + 1,92200x, + 0,329982x, + 2,87113x; +

0,261716x, + 0,232338x;
[4]TRADE_Q;j; = —33,1106 + 1,14453x; + 0,522541x, + 1,22473x; +

0,168785x, + 0,0872451xs
[5]IEXPORT_Q;;s = —33,1535 + 0,537410x; + 0,993827x, + 2,00492x; +

(—0,0109445x,) + 0,0938878x;
[6]IMPORT_Q;j, = —30,8824 + 1,58175x, + 0,0708208x, + 0,546258x5 +

0,346352x, + 0,0798236x5

135




Zarowno w przypadku modeli z grupy A, jak i B, pomijajac staty czynnik
modelu, wszystkie zmienne objasniane miaty dodatni wspdtczynnik z wyjatkiem
zmiennej NJS oraz COVID-19 dla wariantu A3. Model grawitacyjny we wszystkich
wariantach, w ktérych badano wartos¢ potokow w walucie euro (Al, A2, A3),
potwierdzit istotno$¢ zmiennych zwigzanych z PKB dla ksztattowania si¢ wymiany
handlowej. Rezultat ten jest zgodny z oczekiwaniami. Z jednej strony wartos¢ PKB
odnosi si¢ do strony popytowej, pokazujac zapotrzebowanie gospodarki i konsumentow
na produkty z zagranicy. Z drugiej zas PKB wiaze si¢ ze strong podazowa, okreslajac na
0go6lnym poziomie zdolno$ci wytworcze danej gospodarki. Warto zauwazy¢, ze poziom
istotno$ci zmiennych w poszczegdlnych wariantach byl rézny, co moze sugerowac,
iz dla importu wigksze znaczenie ma zmienna PKB Chin, a dla eksportu zmienna PKB
Partnera. W tym miejscu nalezy wskaza¢ na bardzo znaczaca dysproporcj¢ w wymianie
towarowej miedzy Chinami a krajami UE, w ktérej po stronie panstw Wspolnoty
w wigkszosci przypadkow wystepuje znaczacy deficyt. Warunkiem rozwoju importu
jest sita gospodarki rozumiana jako dostep do odpowiednich zasobdw i sit wytworczych
oraz popyt na produkowane dobra. Wielko$¢ gospodarki chinskiej wyrazona w PKB
jest znaczaco wigksza niz wielko$¢ wszystkich gospodarek krajow UE ujetych
w badaniu. W takiej sytuacji dalszy wzrost gospodarki Chin ma relatywnie niewielki
wplyw na wyniki modelu. Natomiast zmiany PKB po stronie krajow UE silniej
zaznaczaja si¢ w wynikach modelu. Z kolei w przypadku eksportu wysoki poziom
istotno$ci zmiennej PKB Chin moze wigza¢ si¢ ze stopniowym podnoszeniem
przecigtnego poziomu zycia w tym kraju (wyrazonego jako PKB per capita), prowadzac
do zmian nawykéw konsumpcyjnych i zwigkszenia popytu na zagraniczne towary.
Chinska gospodarka nie jest jednak tak mocno zwigzana z importem z krajéow UE jak
kraje UE zwigzane z importem z Chin. R6Znicg pomi¢dzy modelem importowym (A2)
a eksportowym (A3) jest takze to, ze w przypadku wariantu importowego wykazano
istotno$¢ zmiennych DST, NJS oraz COVID-19, natomiast w przypadku wariantu
eksportowego zmienne te okazaty si¢ nieistotne. Wzrost poziomu obstugi logistyczne;j
wyrazonej zapomocg wskaznika LPI przeklada si¢ na wzrost importu poprzez
utatwienie jego procesu. Roéwniez aktywne wykorzystywanie potaczen kolejowych
w ramach NJS wigzato si¢ ze zwickszeniem wartosci importu. Zmienna COVID-19 ma
dodatni wpltyw na warto§¢ wymiany handlowej w imporcie. Mimo ograniczen
w produkcji po stronie chinskiej, jak i lockdowndéw zmniejszajacych konsumpcje

w wielu obszarach gospodarki okazalo sig¢, ze inne obszary znaczaco si¢ rozwingtly,
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kompensujac spadki. Przyktadem tego jest sektor urzadzen mobilnych, ktore w czasie
lockdownéw byly niezbgdne do codziennego funkcjonowania. W wariancie
eksportowym (A3) trzy wspominane zmienne (NJS, DST, COVID-19) nie okazaty si¢
istotne. Badane kraje UE sg znacznie mocniej zwigzane z importem z Chin niz Chiny
z importem z UE. Jezeli chodzi o kraje UE, Chiny sa w kazdym przypadku jednym
Z kluczowych partnerow w handlu zagranicznym, podczas gdy odwrotna sytuacja nie
ma miejsca. Struktura chinskiej gospodarki nie cechuje si¢ tak mocnym
zapotrzebowaniem na produkty z Europy, ktore sg traktowane raczej jako dobra
luksusowe, podczas gdy import z Chin do Europy bazuje na produktach codziennego
uzytku 1 narzgdziach pracy. Sprawia to, ze dystans, wykorzystanie NJS, a nawet
COVID-19 nie maja kluczowego znaczenia dla ksztattowania si¢ eksportu z Europy.
Pandemia COVID-19 spowodowala takze globalne wzrosty cen. Z jednej strony
zaklady majace trudnosci w produkcji podnosily ceny wytwarzanych wyrobow,
azdrugiej zaburzenia w podazy ustug transportowych prowadzace do zakldcen
tancuchdéw dostaw przyczyniaty si¢ do wzrostu stawek transportowych.

W przypadku wariantu B1 odnoszacego si¢ do calo$ci wymiany handlowe;j
w tonach, podobnie jak w przypadku wariantu A1, potwierdzono istotnos¢ zmiennych
PKB Chin oraz PKB Partnera. Istotna okazata si¢ takze zmienna NJS. Nie stwierdzono
natomiast istotnosci zmiennych DST oraz COVID-19. W wariancie importowym (B2)
stwierdzono istotno$¢ zmiennych PKB Partnera oraz NJS. Nie stwierdzono natomiast
istotnosci zmiennych PKB Chin, DST oraz COVID-19, co jest wyrazng roznicg
wzgledem wariantu A2. W ostatnim wariancie modelu B3, tj. koncentrujacym si¢
wylacznie na potoku eksportowym z UE do Chin, stwierdzono istotno$¢ zmiennych
PKB Chin oraz DST. W przypadku zmiennej PKB Chin moze wigzaé si¢ to ze
zwigkszong sktonno$cia Chin do konsumpcji produktéow z Europy w zwiazku
z podnoszaca si¢ stopa zyciowa. Brak istotnosci zmiennej NJS $wiadczy o tym,
ze W przypadku eksportu nie jest ona waznym czynnikiem determinujagcym wielko$¢
tego potoku. Rezultat ten jest podobny do tego uzyskanego w przypadku modelu A3.
W przypadku wariantoéw dotyczacych wielkosci wymiany towarowej w tonach zmienna
COVID-19 w zadnym przypadku nie byta istotna. Mimo lockdownow ograniczajacych
funkcjonowanie gospodarek i spoteczenstw krajow dotknigtych pandemig nie
stwierdzono wptywu na wielko$ci wymiany mierzonej w tonach.

Biorac pod uwage wszystkie warianty modelu, potwierdzono, Ze zmienne

zwigzane z PKB majg istotny wpltyw na ksztatltowanie wzajemnej wymiany handlowe;.
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Zmienna odlegtosci (DST) mierzona za pomoca wskaznika LPI byta bardziej istotna dla
objasniania zalezno$ci w przypadku wariantow opisujagcych wymiane mierzong
W wartosci niz w liczbie przewiezionych ton. Zmienna NJS pozostata istotna dla
wariantow odnoszacych si¢ do catosci wymiany oraz importu, pozostajac nieistotng dla
eksportu bez wzgledu na stosowang miar¢. Pozwala to potwierdzi¢ postawiong tezg,
ze NJS ma wplyw na ksztaltowanie si¢ wymiany towarowej mi¢dzy Chinami a krajami
UE 1 jednoczesne jej uszczegotowienie, ze wplyw ten dotyczy gtownie importu z Chin.
Na koniec w przypadku zmiennej COVID-19 potwierdzono jej istotno$¢ dla wariantow
modelu opisujacych wartos¢ wymiany towarowej ogétem i w imporcie, podczas gdy

w przypadku pozostatych wariantow nie byta ona istotna.

5.3. Znaczenie transportu kolejowego w ramach Nowego Jedwabnego Szlaku dla

struktury polsko-chinskiej wymiany handlowej

Kazdy produkt cechuje si¢ indywidualnie okre$lang podatno$cig na transport.
Moze by¢ ona wigksza, co ulatwia realizacje operacji transportowej, lub mniejsza, CO ja
utrudnia. Ogoélnie mozna przyjaé, ze im mniejsza jest podatnos¢ transportowa, tym
wicksza praca i zasoby muszg zosta¢ zaangazowane w realizacj¢ danej operacji.
Aby zminimalizowaé efekt tego czynnika, wspolczesna wymiana towarowa bazuje w
wiekszosci na transporcie kontenerowym. Zunifikowane opakowanie zbiorcze pozwala
na sprawng obstuge tadunkéw w punktach przetadunkowych oraz w trakcie transportu.
Unifikacja oznacza takze, ze to samo opakowanie transportowe moze by¢ przewozone
przez rozne gatezie transportu, pozwalajac na uzyskanie efektu synergii pomig¢dzy nimi.

Dane dotyczace struktury wymiany towarowej zgodnie z klasyfikacja HS Code
oraz w rozroznieniu na poszczegolne srodki transportu s3 gromadzone w bazie danych
Eurostat. Majac na uwadze ryzyko znieksztalcania realnego udziatu danej galezi
transportu w obsludze wymiany handlowej, wynikajacej z okreslenia $rodka transportu
na wejsciu lub wyjsciu z lub do UE, a nie konkretnym kraju, postanowiono skorzysta¢
zinnego zrodla danych. W dalszej analizie wykorzystano Indeks Eurazjatyckiego
Zwiazku Kolejowego (dalej ERAI od ang. Eurasian Rail Alliance Index). Indeks,
publikowany od 2017 roku, pozwala na okreslenie wielkosci przeptywow towarowych
pomiedzy terminalami nadania i terminalami odbioru w relacji pomig¢dzy Chinami
a krajami Europy. Wielkos$ci sag podawane w TEU lub tysigcach ton z rozréznieniem na
poszczeg6lne grupy HS Code na drugim poziomie. W tabeli 17 przedstawiono zbiorcze

dane dotyczace importu i eksportu z poszczegdlnych krajéw UE do 1 z Chin w okresie
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styczen 2017-lipiec 2022. W tabelach 18-21 przedstawiono dane dotyczace dziesigciu
HS Code o najwigkszym udziale procentowym w wymianie towarowej pomig¢dzy
Chinami a krajami Unii Europejskiej (w tym Polska) 1 osobno Polskg z uwzglednieniem
pomiaru w TEU 1 tysigcach ton w latach 2017— 2021. Udziaty procentowe
poszczegblnych krajow dla TEU i dla wolumenu w tysigcach ton mozna traktowaé jako
porownywalne. Wicksza liczba obstugiwanych TEU przektada si¢ na wigksza maseg
obstuzonych tadunkow w tysigcach ton. Dane przedstawione w tabeli 17 pokazujg
wielkos¢ potokoéw tadunkowych pomiedzy poszczegdlnymi krajami Unii Europejskiej
a Chinami obslugiwanymi w ramach NJS. W imporcie pierwsze miejsce zajmowaly
Niemcy. Polska byta na drugim miejscu, z 3-krotnie mniejsza wymiang niz lider i blisko
2,25-krotnie wigksza niz trzecia Holandia. W imporcie Polska zajmowata pierwsze
miejsce z wymiang o okolo 1,25 krotnie wieksza niz Niemcy 1 blisko 8-krotnie wyzsza
niz trzecia Holandia. Co wazne, same tylko Niemcy i Polska zarowno w przypadku
importu i eksportu, odpowiadaty za ponad 80% calosci wolumenu, kolejne Holandia
i Belgia za blisko 10%, a pozostale 24 kraje UE za mniej niz 10%. Pozwala to
potwierdzi¢ teze, ze Polska jest jednym z najwigkszym uzytkownikow NJS. Zgadza si¢
to takze z wezesniej dokonanym zatozeniem o nieporownywaniu w sposob bezposredni
sytuacji Polski do Belgii i Holandii.

Tab. 17. Wielkos$¢ potokéw tadunkowych w TEU i tysigcach ton pomiedzy krajami Unii Europejskiej
i Chinami w okresie 01.2017-07.2022

Kierunek Z krajow Unii Europejskiej do Chin | Z Chin do krajow Unii Europejskiej
Kraj TEU TEU Tys. Tys. TEU TEU Tys. Tys.
% Ton Ton % % Ton Ton %
Austria 244 | 0,03 2,51 0,06 88| 0,01 0,16 0,00
Belgia 27739 | 3,63 90,04 2,33 | 71210 | 4,99 | 351,89 4,07
Czechy 4070 | 0,53 46,74 1,21 | 13838 | 0,97 | 285,20 3,30
Dania X X X X 300 | 0,02 1,53 0,02
Finlandia 8698 | 1,14 55,18 143 | 11226 | 0,79 64,01 0,74
Francja 312 | 0,04 1,86 0,05 2678 | 0,19 13,71 0,16
Hiszpania X X X X 28717 2,01 | 153,64 1,78
Luksemburg 82| 0,01 0,18 0,00 9% | 0,01 0,54 0,01
Holandia 68067 | 8,91 | 276,31 7,14 | 83316 | 5,83 | 388,83 4,50
Niemcy 491926 | 64,36 | 2553,82 65,98 | 537169 | 37,62 | 3584,55 41,50
Norwegia X X X x 992 | 0,07 4,49 0,05
Polska 160237 | 20,97 | 834,09 21,55 | 663536 | 46,47 | 3694,09 42,77
Szwecja 700 | 0,09 2,87 0,07 X X X x
Wegry 1724 | 0,23 5,37 0,14 | 12422 | 0,87 80,48 0,93
Wielka Brytania* X X X X 284 | 0,02 1,44 0,02
Wrtochy 482 | 0,06 1,92 0,05 2050 | 0,14 12,46 0,14

x — brak danych

* Wielka Brytania w Unii Europejskiej do roku 2021

Zrodto: opracowanie whasne na podstawie ERAI: https://index1520.com/en/statistics/
(dostep: 10.12.2022)
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Na potrzeby analizy wymiany towarowej pomigdzy Polskag a Chinami
z wykorzystaniem infrastruktury kolejowej NIJS obliczono udzialy procentowe
poszczegbdlnych grup towardw reprezentowanych przez HS Code na poziomie
dwucyfrowym wedlug masy przewozonych tadunkéw w tysigcach ton. Pominigto
w tym przypadku informacj¢ o jednostkach TEU, co ma na celu zapewnienie wigkszej
poréwnywalno$ci z danymi z Eurostatu, ktore — jak wskazano — sg zbierane
W jednostkach masy (tony) lub wartosci (euro). Tworzac zestawienia, zauwazono,
ze wiele sposrod kodéw ma nieznaczny lub nawet zerowy udzial procentowy
w analizowanych potokach. W przypadku zerowego udziatu wynikaé to moze z braku
mozliwos$ci technicznych do przewozu towaru na trasie migdzy Chinami a Europa,
zakazow formalno-prawnych, takich jak embarga czy ograniczenia zwigzane z ochrong
srodowiska lub zwyczajnie z braku popytu na dany produkt w kraju docelowym. Niskie
warto$ci mogg wynika¢ ze specyfiki wymiany towarowej migdzy poszczegdlnymi
krajami oraz lepszej uzyteczno$ci innych gatezi transportu konkurujacych z transportem
kolejowym na danej trasie do przewozu konkretnych grup produktow. Dalsza analize¢
zawezono do dziesigciu HS Code posiadajacych najwyzsze udzialy procentowe
w danym potoku w danym roku (tab. 18, 19, 20 i 21). Ograniczenie takie pozwala na
opisanie nie mniej niz 70% catosci wymiany towarowej obstugiwanej w ramach
transportu kolejowego migdzy Polska a Chinami oraz migdzy krajami UE a Chinami.
W aneksie na koncu pracy zamieszczono szczegdtowy wykaz HS Code z podziatem na
sekcje 1 dzialy.

W imporcie grupa dziesigciu HS Code posiadajacych najwyzsze udziaty
w przypadku krajéw UE ogoélem oraz dla samej tylko Polski byla bardzo podobna.
Dominuja kody: 84 (reaktory jadrowe, kotly, maszyny i urzadzenia mechaniczne do
nich), 85 (maszyny i urzadzenia elektryczne oraz ich czgéci; rejestratory i odtwarzacze
dzwigku, rejestratory 1 odtwarzacze obrazu 1 dzwigku oraz czgsci 1 akcesoria do tych
artykutow), 87 (pojazdy nieszynowe oraz ich czesci) i 94 (meble; posciel, materace,
stelaze pod materace, poduszki i podobne wypchane artykuty wyposazeniowe; lampy
I oprawy oswietleniowe, gdzie indziej niewymienione ani niewlgczone; podswietlane
znaki, podswietlane tablice i tabliczki, i tym podobne; budynki prefabrykowane).
W badanym okresie w zestawieniu dla UE ogotem pojawia si¢ 18 unikalnych kodow,
a dla Polski 16. Dla UE ogoétem dwa HS Code o najwickszym udziale stanowily okoto
40 do 60%, a dla Polski od 40% do 55%, co swiadczy o wysokiej specjalizacji importu.
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Tab. 18. Gtéwne grupy produktow wg klasyfikacji HS Code i na podstawie wagi w tonach przewozone
transportem kolejowym w ramach Nowego Jedwabnego Szlaku z Chin do krajow Unii Europejskiej
w latach 2017-2021

Rok 2017 2018 2019 2020 2021
Pozycja | HS Code % HS % HS % HS % HS %
Code Code Code Code
1 84 30,16 84 42,61 85 24,06 85 22,16 85 22,11
2 85 18,83 99 18,27 84 23,86 84 18,63 | 84 | 20,75
3 99 5,87 85 9,57 87 8,40 87 7,53 87 6,80
4 94 5,29 86 5,18 94 5,44 39 6,33 94 6,21
5 62 515 62 3,01 62 4,29 94 5,52 39 4,56
6 87 4,91 87 2,85 61 3,65 99 4,25 99 4,28
7 61 4,06 94 2,42 39 3,61 62 3,86 95 3,66
8 73 2,94 61 1,96 73 3,37 95 3,12 73 3,63
9 95 2,71 68 1,54 95 2,06 73 3,11 62 2,90
10 90 2,31 64 1,49 42 1,71 63 2,89 63 2,00
Suma x 82,23 X 88,90 X 80,45 X 77,40 x 76,90

Zrédo: opracowanie wlasne na podstawie ERAI: https://index1520.com/en/statistics/
(dostep: 10.12.2022).

Tab. 19. Gtéwne grupy produktéw wg klasyfikacji HS Code i na podstawie wagi w tonach przewozone
transportem kolejowym w ramach Nowego Jedwabnego Szlaku z Chin do Polski w latach 2017-2021

Rok 2017 2018 2019 2020 2021
Pozycja HS % HS % HS % HS % HS %
Code Code Code Code Code
1 85 34,48 85 29,55 85 32,69 85 24,80 85 23,43
2 84 19,35 84 15,98 84 14,56 84 16,72 84 17,85
3 94 5,68 68 10,92 94 6,61 39 6,31 94 7,40
4 90 5,06 99 6,05 62 4,80 94 6,23 87 5,69
5 87 4,50 87 5,83 87 4,69 87 4,68 39 4,78
6 99 4,22 94 4,14 61 3,98 62 3,80 95 3,94
7 73 3,25 90 3,38 39 3,28 99 3,59 73 3,93
8 62 3,06 62 2,96 73 2,90 95 3,44 62 2,94
9 95 2,64 73 2,25 28 2,42 63 2,94 90 2,35
10 64 1,97 61 1,96 90 2,18 73 2,85 28 2,21
Suma X 84,21 X 83,02 X 78,11 X 75,36 X 74,52

Zrédto: opracowanie wlasne na podstawie ERAI: https://index1520.com/en/statistics/
(dostep:10.12.2022).
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Tab. 20. Gtéwne grupy produktow wg klasyfikacji HS Code i na podstawie wagi w tonach przewozone
transportem kolejowym w ramach Nowego Jedwabnego Szlaku z krajow Unii Europejskiej do Chin

w latach 2017-2021

Rok 2017 2018 2019 2020 2021
Pozycja HS % HS % HS % HS % HS %
Code Code Code Code Code
1 99 17,13 99 16,81 99 18,71 44 1905 | 39 | 13,26
2 84 16,06 84 15,62 87 13,50 84 11,07 44 11,19
3 87 9,56 87 13,73 84 12,26 87 10,54 87 10,42
4 39 9,48 19 5,35 19 8,28 39 7,78 84 | 10,33
5 22 6,33 26 4,73 39 6,31 48 6,41 99 6,53
6 72 4,87 39 4,46 85 4,04 99 6,35 48 6,05
7 47 4,85 83 4,39 44 3,83 19 4,84 19 3,69
8 19 4,63 56 3,65 73 3,14 85 3,28 72 3,33
9 40 3,12 47 3,62 86 2,88 40 2,92 85 3,29
10 73 3,06 72 3,28 72 2,76 73 2,61 27 3,27
Suma X 79,09 X 75,64 X 75,71 x 74,85 x 71,36

Zrédo: opracowanie wlasne na podstawie ERAI: https://index1520.com/en/statistics/

(dostep: 10.12.2022).

Tab. 21. Gtéwne grupy produktéw wg klasyfikacji HS Code i na podstawie wagi w tonach przewozone
transportem kolejowym w ramach Nowego Jedwabnego Szlaku z Polski do Chin w latach 2017-2021

Rok 2017 2018 2019 2020 2021
Pozycja HS % HS % HS % HS % HS %
Code Code Code Code Code
1 84 18,20 99 12,76 99 52,36 44 53,84 44 31,91
2 99 14,48 87 9,04 87 10,39 48 8,25 39 11,32
3 72 7,08 73 8,39 44 5,79 87 7,46 87 7,42
4 39 6,26 47 8,45 39 4,95 39 5,43 27 6,71
5 87 5,21 39 7,84 84 4,10 84 3,50 48 6,55
6 73 5,10 84 7,34 48 3,36 27 3,43 84 6,23
7 22 4,98 44 7,28 47 3,23 99 3,15 40 3,98
8 40 4,73 48 4,92 73 2,54 47 3,08 19 3,19
9 27 4,19 40 4,31 32 1,87 19 1,64 47 2,27
10 94 3,70 85 3,92 19 1,62 40 1,60 72 1,77
Suma X 73,93 X 74,25 X 90,21 x 91,38 x 81,35

Zrédto: opracowanie wlasne na podstawie ERALI: https://index1520.com/en/statistics/

(dostep: 10.12.2022).
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20%. W przypadku Polski zaré6wno grupa najistotniejszych HS Code, jak i ogolna
tendencja zwigzana ze wzrostem udziatu kodow 44 1 39 byly podobne jak w przypadku
krajow UE. Dla UE ogoétem dwa HS Code o najwigkszym udziale stanowily okoto 24-
34%, a dla Polski od 20% do 60%. W tym przypadku eksport do Chin z Polski
w ramach NJS jest zauwazalnie bardziej skoncentrowany niz eksport z pozostatych
krajow UE.

Tab. 22. Srednia warto$¢ tadunkow przypisanych do poszczegolnych HS Code na tong w okresie 2016—
2021 w transporcie morskim i kolejowym pomiedzy Polskg a Chinami

Kierunek | Warto$¢ w transporcie kolejowym | Warto$¢ w transporcie kolejowym | Puste | Ogotem
> warto$¢ w transporcie morskim | < warto$¢ w transporcie morskim

Import 363 72 159 594

Eksport 183 98 313 594

Zroédto: opracowanie wlasne na podstawie Eurostat: https:/ec.europa.eu/eurostat/web/international-trade-
in-goods/data/database (dostep: 10.12.2022).

Sama analiza struktury towarowej musi by¢ uzupelniona o dane dotyczace
wartosci transportowanych tadunkow. Jak wskazano we wcze$niejszych fragmentach
pracy, transport kolejowy ze wzgledu na wigksza niz w przypadku transportu morskiego
predko$¢ przy wyzszym koszcie ustugi powinien by¢ przeznaczony do obstugi
fadunkéw o wyzszej wartosci. ERAI nie przedstawia jednak zadnych danych
dotyczacych wartosci transportowanych tadunkow. Informacje takie mozna natomiast
znalez¢ w Eurostacie. Dane te jednak bezposrednio wigza si¢ z tymi dotyczacymi
wolumendéw w tonach, co sprawia, ze sg obcigzone pewna niepewnoscig co do
poprawnosci. Niemniej w dalszym ciggu dane z Eurostatu mogg postuzy¢ do obliczenia
przyblizonej wartosci towardw przypisanych do danego HS Code na tong
transportowanego tadunku w transporcie kolejowym 1 transporcie morskim, a warto$ci
ogotem moga, przynajmniej w przyblizeniu, pozwoli¢ na pokazanie réznicy mig¢dzy
obiema galeziami transportu. Aby to osiggnaé, wartos¢ przypisanych do konkretnych
HS na poziomie dwucyfrowym importowanych w danym roku towaréw w okresie
2016-2021, osobno dla transportow kolejowego i morskiego, podzielono przez liczbg
przewiezionych ton. Podobng procedure zastosowano nastepnie dla eksportu. Wyniki
przedstawiono w tabeli 9. Poniewaz cze$¢ towarow nie byla przedmiotem wymiany
towarowej w ogole, a czg$¢ transportowano wytacznie drogg morska, porownanie nie
jest mozliwe dla doktadnie wszystkich lat i wszystkich HS Code, co jest powodem
przedstawienia informacji o pustych relacjach w tabeli 22. Wiecej par do porownania
znaleziono w przypadku importu niz eksportu, co swiadczy o bardziej zroznicowane;j

strukturze tego pierwszego. Dane pozwalaja stwierdzi¢, ze w przypadku transportu

143




kolejowego $rednia warto$¢ tadunkow w przeliczeniu na ton¢ przewozonych tadunkow
byla wyzsza niz w przypadku transportu morskiego. Potwierdzenie tego faktu
W polaczeniu z wezesniej uzyskanymi w pracy wnioskami ma kluczowe znaczenie dla
poprawnej interpretacji znaczenia NJS w euro-azjatyckiej sieci transportowej.
Potwierdza si¢ bowiem rola transportu kolejowego jako tego majacego zapewnic
szybszy niz w przypadku transportu morskiego przewo6z produktow o wyzszej wartosci.
Szybszy obrdét towarowy oznacza krotszy okres zamrozenia kapitatu. Przyktadowo
im szybciej zaktad produkcyjny otrzyma zamowiong maszyne, tym szybciej zacznie

generowac przychody zwigzane z jej uzytkowaniem.
5.4. Nowy Jedwabny Szlak a celno-skarbowe wplywy do polskiego budzetu

Dla kazdej sieci infrastruktury mozna wskazaé punkty wejSciowe i wyjsciowe
w stosunku do jej otoczenia. Punkty te moga by¢ tozsame, umozliwiajac przeplywy
dwustronne lub tez nie, pozwalajac jedynie na przeptyw jednokierunkowy. Moga one
mie¢ charakter staly, umozliwiajac przeptyw przez caly czas, lub okazjonalny,
umozliwiajac go jedynie w pewnym zakresie czasu. Ponadto ten sam punkt moze
naleze¢ do wielu réznych sieci, petnigc w kazdej z nich inng role. Niektére z punktow
wejsciowych 1 wyjsciowych moga peli¢ dodatkowo takze inne funkcje, czego
przyktadem by¢ jest obstuga celna tadunkéw zwigzana z realizacja mig¢dzynarodowe;j
wymiany handlowej.

Polska prowadzi wymiane towarowg z partnerami na calym $wiecie. Od strony
formalnej jest ona regulowana przez r6znego rodzaju umowy i1 porozumienia odnoszace
si¢ do relacji bilateralnych czy tez wielostronnych. Faktyczna obstuga tej wymiany jest
mozliwa wytacznie dzigki zapewnieniu dostgpu do polskiej sieci transportowej z siect
innych krajow, z ktorym jest ona prowadzona. Sieci te moga do siebie bezposrednio
przylega¢ lub tez musi istnie¢ mi¢dzy nimi inna posrednia sie¢ umozliwiajaca przesyt
towarow.

W wyniku akcesji Polski do Unii Europejskiej 1 uzyskania cztonkostwa w strefie
Schengen w zasadzie wigkszo$¢ drog ladowych, linii kolejowych, portow morskich
I portow lotniczych stanowi punkty wejscia i wyjscia z polskiej sieci do sieci innych
krajow wspolnoty i z nich. W przypadku transportu ladowego polska sie¢ infrastruktury
ma bezposrednie wejscia 1 wyjscia do sieci Niemiec, Czech, Stowacji 1 Litwy, ktorych
sieci z kolei zapewniajg dalsze polaczenia z innymi, bardziej odleglymi krajami.

Potaczenia morskie i lotnicze zapewniaja bezposredni kontakt z innymi krajami, ktore
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posiadaja dostep do infrastruktury tego typu, lub tez posredni, 0 ile wymagane jest
dodatkowe wykorzystanie innego rodzaju transportu. W ten sposob polska sieé
infrastruktury stanowi cze$¢ wspdlnej sieci krajow cztonkowskich Unii Europejskie;.

Ze wzgledu na polozenie Polski 1 majagc na uwadze charakterystyke
poszczegblnych galezi transportu, wybrane punkty wejscia 1 wyjécia nalezy
rozpatrywa¢ réwniez na poziomie wymiany realizowanej pomi¢dzy Polska i Unig
Europejska a krajami zewnetrznymi w stosunku do nich. W tym przypadku duze
znaczenie majg porty lotnicze i morskie umozliwiajace bezposrednie 1 posrednie
kontakty z krajami calego $wiata czy wreszcie zlokalizowane na wschodniej granicy
Polski kolejowe i drogowe przejécia graniczne migdzy Polskg a Ukraing, Biatorusiag
i Rosja, stanowigce swojego rodzaju okno na kierunek wschodni. W zwigzku
Z powyzszym w kontek$cie wymiany towarowej prowadzonej mi¢dzy Polska a Chinami
zarowno porty w Gdansku i w Gdyni, jak i zespdt terminali intermodalnych
w Mataszewiczach stanowig istotne punkty graniczne. Nalezy przez to rozumieé, ze na
ich terenie lub w bezposrednim ich sgsiedztwie znajduje si¢ granica panstwa polskiego,
w obu przypadkach tozsama z granicag Unii Europejskiej. W ramach wspdlnoty jest
realizowana wspolna polityka celna. W zwiazku z tym odpowiednie stluzby dokonuja
w tych punktach lub w ich bezposrednim sasiedztwie operacji celnych zwigzanych
Z obstuga migdzynarodowej wymiany towarowej. Do gtéwnych dzialan realizowanych
przez szeroko rozumiane stuzby celno-skarbowe nalezy kontrola towaréw oraz
naliczenie 1 pobor odpowiednich optat oraz podatkdéw. Nalezy do nich zaliczy¢ przede
wszystkim podatek akcyzowy!3, cto'* oraz podatek VAT od towaréw importowanych.
Z punktu widzenia dochodéw budzetowych ogdétem podatek VAT stanowi blisko 50%,
akcyza okolo 18%, a cto niewiele ponad 1% uzyskiwanych dochodéw panstwa
polskiego. Opflaty celno-skarbowe pobierane w punktach granicznych stanowig zatem

istotng sktadowa dochodoéw budzetowych Polski.

18 Zgodnie z ustawg o podatku VAT import towaréw rozumiany jest jako wwiezienie ich do Polski z
terytorium panstwa trzeciego, tj. Spoza Unii Europejskiej. W takim przypadku konieczne jest optacenie
podatku VAT zgodnie z przyjeta stawka.

4 Clo odgrywa niewielkg role jako zrodto dochodéw budzetowych. Integracja w ramach Unii
Europejskiej wigze sie¢ z prowadzeniem wspolnej polityki celnej. Clo pobierane jest na zasadach ad
valorem zgodnie ze wspélnie przyjeta definicjg warto$ci celnej. W ramach wspolnej polityki celnej
Polska w latach 2021-2027 zachowa zaledwie 25% dochodéw z pobieranego cta. Pozostate $rodki
zostang przekazane Komisji Europejskie;j.

15 W Polsce opodatkowaniu akcyza podlegaja: wyroby energetyczne i energia elektryczna, inne wyroby
ropopochodne, napoje alkoholowe i alkohol etylowy, wyroby tytoniowe i samochody osobowe. Produkty
te maja bardzo niewielki udziat w polsko-chinskiej wymianie towarowej.
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Optaty pobierane w ramach importu towaréw z zagranicy przechodzacych przez
porty w Gdansku i w Gdyni oraz terminale w Malaszewiczach wiaza si¢ bezposrednio
Z pewng czgscig wptywow budzetowych. Optaty te sg pobierane nie tylko od towarow,
ktorych miejscem przeznaczenia koncowego jest Polska, lecz takze w przypadku gdy
Polska jest krajem wjazdu tych towaréw do UE. Sprawia to, ze zwigkszanie stref
oddziatywania gtownych weztow transportowych zlokalizowanych w Polsce poza
granicami kraju np.: na kraje Europy Srodkowo-Wschodniej, kraje battyckie czy
Skandynawi¢ moze wigza¢ si¢ z mozliwoscig pozyskiwania korzy$ci w postaci optat
celno-skarbowych zwigzanych z obstuga potokow tranzytowych. Cho¢ w skali §wiata
terminale w Malaszewiczach czy porty w Gdansku i w Gdyni nie nalezg do S$cislej
czolowki pod wzgledem obslugiwanych wolumenow, to jednak ze wzgledu na swoja
specyfike stanowiag one rozpoznawalne 1 istotne, przynajmniej na poziomie
regionalnym, elementy systemu logistycznego. Strefy oddziatywania dla weztow
morskich obejmujg przede wszystkim kraje Europy Srodkowo-Wschodniej, kraje
baltyckie czy w mniejszym stopniu Skandynawi¢. Zespdt terminali w Mataszewiczach
nalezy do bardzo waskiej grupy punktow dostepu do europejskiej sieci kolejowej, bedac
przy tym najwickszym z tych punktow pod wzglgdem mozliwosci przetadunkowych.
Jego zaplecze jest dlatego znacznie wigksze niz w przypadku Gdanska i Gdyni
i obejmuje kraje potozone bardziej na zachod, takie jak Niemcy, Belgia czy Holandia.
Wielko$¢ tych wptywow obok samej wielkosci przepltywow i — co wazniejsze — ich
warto$ci zwigzana bedzie takze z polityka celng Polski. Ta prowadzona jest w zgodzie
z regulacjami przyjmowanymi na poziomie UE. Cho¢ z jednej strony ogranicza to
mozliwo$ci Polski do maksymalizacji potencjalnych zyskéw zwigzanych z mozliwoscia
zwigkszenia udzialu w obstudze wymiany towarowej migdzy UE a Chinami,
to z drugiej stanowi swojego rodzaju zabezpieczenie przed nadmierng konkurencja
Z innymi krajami wspolnoty.

W tabeli 23 przedstawiono ogolne dane dotyczace wysokosci optat celno-
skarbowych za okres od 2015 do 2022 roku, pobieranych we wspominanych OCS.
Z kolei w tabeli 24 przedstawiono wysokosci zbieranych optat celno-skarbowych we
wskazanych OSC w stosunku do catosci dochodow budzetowych Polski. W zwigzku ze
zmiang systemu teleinformatycznego dane dla 2015 roku byly dostepne tylko za ostatni
kwartat. Z kolei dla 2022 roku, ze wzglgedu na opdznienie w zbieraniu i raportowaniu
danych, mozliwe bylo przedstawienie danych tylko za pierwsze cztery miesigce.

Dla Mataszewicz zestawienia dotyczg Oddziatu Celnego 301020. W przypadku portu
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W Gdyni i portu w Gdansku w zestawieniach uwzgledniono jedynie dwa oddziaty celne,
bezposrednio powigzane z Deepwater Container Terminal (DCT) oraz Baltyckim
Terminalem Kontenerowym (BCT), tj. odpowiednio OC 322080 oraz OC 321030.
Pozostale oddzialy celne zostaly pominigte, poniewaz mimo ich zaangazowania
W transport mi¢dzynarodowy nie odgrywaja one istotnej roli w przypadku transportu
kontenerowego, ktory stanowi gléwny element poréwnania migdzy transportami
morskim i kolejowym. Co wazne, dane przedstawione w tabelach i na rysunku nie
dotycza jedynie ruchu towarowego miedzy Polskag a Chinami, a cato$ci importu
realizowanego przez zwigzane ze wskazanymi oddzialtami celnymi weztami
transportowymi. Odpowiadajac na to ograniczenie, autor skontaktowat si¢ z zarzadcami
wybranej infrastruktury portowej w Gdansku 1 Gdyni oraz terminali intermodalnych
w Mataszewiczach w celu proby ustalenia, jaki procent importowanych wolumenow
jest faktycznie zwigzany z towarami pochodzacymi z Chin. Uzyskanie doktadnych
danych liczbowych ze wzgledu na ochrone wilasnej pozycji konkurencyjnej okazato si¢
niemozliwe. Z przeprowadzonych rozméw wynika jednak, ze w dla BCT i DCT
znaczna czes¢ obstugiwanego wolumenu pochodzi z Chin lub tez byta przetadowywana
w chinskich portach (migedzy 50% a 60%). W przypadku Malaszewicz, cho¢
obslugiwane sg tam wazne potoki tadunkow z krajow CIS, to jednak obstuga potokow
tadunkowych zwigzanych z NJS stanowita gtéwna cze$¢ operacji na terminalach (80%).
Cho¢ uzyskane w ten sposob informacje maja do$¢ ogoélny charakter, to jednak
wskazuja one na generalng tendencj¢ 1 pozwalaja wuznaé, ze uzyskiwane
W poszczegbdlnych oddziatach celnych wptywy celno-skarbowe w duzym stopniu sg
zalezne od obstugi importu towaréw z Chin. Patrzac na dane przedstawione w tabelach
23 1 24 dotyczace Malaszewicz, nalezy zatem mie¢ na uwadze, Zze wigkszo$¢
uzyskiwanych wplywéw pochodzi z obstugi potokéw w ramach NIJS. Zgodnie
Z przytoczonymi wczesniej statystykami wolumeny obstugiwanych w Gdansku, Gdyni
| Mataszewiczach tadunkow rokrocznie rosng, co jest zwigzane z koniecznoscig
zapewnienia podazy uslug transportowych przy wzrastajacym popycie na obsluge
relacji z Polski i1 krajow Europy do Chin i krajow dalekiej Azji.

Optaty celno-skarbowe pobierane przez oddziat celny w Mataszewiczach, ktory
obstuguje transport kolejowy, byly znaczaco nizsze niz w przypadku tych zwigzanych
z portami w Gdansku i w Gdyni, stanowigc w calym badanym okresie zaledwie 12,5%
optat zebranych w zwigzku z importem droga morska. Dynamika wzrostu

optat w portach jest wyzsza niz w wypadku terminali kolejowych, pozostaje jednak
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Tab. 23. Optaty celno-skarbowe w milionach PLN od towaréw importowanych w oddziatach celno-

skarbowych zlokalizowanych w Mataszewiczach, porcie w Gdansku oraz porcie w Gdyni w okresie
2015-2022

Rok Clo Podatek akcyzowy VAT Optaty razem [min
[min z1] [min 7] [min 7] 71

Mala! | Gdansk?/ | Mata' | Gdansk? | Matal | Gdafnsk? | Malal Gdansk®

Gdynia® Gdynia® Gdynia® /Gdynia®
2015* 5,4 187,8 9,9 6,7 66,6 4415 81,9 635,9
2016 27,8 914,6 | 124,7 72,6 3131 1963,1 465,5 2950,3
2017 30,5 1087,3 | 161,0 18,0 4427 2196,4 634,2 3301,7
2018 40,7 1298,5 22,4 22,7 435,1 2779,0 498,1 4100,3
2019 64,2 1801,5 9,5 25,4 437,1 3818,3 510,8 5645,2
2020 145,4 20415 9,7 16,2 463,1 4173,6 618,3 6231,3
2021 266,2 2702,0 8,7 100,6 928,0 6035,1 1202,8 8837,8
2022** | 100,1 1217,6 1,7 32,6 287,1 2240,0 388,9 3490,1
Suma 680,1 11250,9 | 347,7 2947 | 3372,7 23647,0 4400,6 35192,6

* dane za okres X—XII 2015
** dane za okres |-1V 2022

1. Mataszewicze — OC 301020

2. Gdansk — OC 322080

3. Gdynia — OC 321030

Zrédto: opracowanie whasne na podstawie informacji z Pomorskiego Urzedu Celno-Skarbowego oraz
Lubelskiego Urzedu Celno-Skarbowego.

Tab. 24. Udziat cta, akcyzy i podatku VAT od towaréw importowanych pobieranych w oddziatach celno-
skarbowych zlokalizowanych w Mataszewiczach, porcie w Gdansku oraz porcie w Gdyni w okresie
2016-2021 w ogole dochodow budzetowych panstwa

Rok Cto Podatek akcyzowy VAT Optaty razem
[%] [%] [%] %]
Matal | Gdansk® | Mata' | Gdansk? | Mata' | Gdansk? Mata? Gdansk?
Gdynia® Gdynia® Gdynia® /Gdynia®
2016 0,0088 0,2907 | 0,0396 0,0231 | 0,0995 0,6240 0,1480 0,9378
2017 0,0087 0,3103 | 0,0460 0,0051 | 0,1264 0,6268 0,1810 0,9423
2018 0,0107 0,3417 | 0,0059 0,0060 | 0,1145 0,7313 0,1311 1,0790
2019 0,0175 0,4905 | 0,0026 0,0069 | 0,1190 1,0395 0,1391 1,5369
2020 0,0347 0,4872 | 0,0023 0,0039 | 0,1105 0,9961 0,1476 1,4872
2021 0,0539 0,5470 | 0,0018 0,0204 | 0,1878 1,2217 0,2435 1,7890

1. Mataszewicze — OC 301020 2. Gdansk — OC 322080 3. Gdynia — OC 321030
Zrodto: opracowanie wlasne na podstawie informacji z Pomorskiego Urzedu Celno-Skarbowego oraz
Lubelskiego Urzedu Celno-Skarbowego.

poréwnywalna i w obu bardzo wysoka. W przypadku wartosci bezwzglednych, gdyby
uwzgledni¢ potencjal przetadunkowy portéow i1 terminali kolejowych, dla pojedynczej
jednostki TEU wartosci wptywow ksztaltowatyby si¢ na zblizonym poziomie. Dla obu
weztow wpltywy z akcyzy sa minimalne. Clo w Mataszewiczach jest na bardzo niskim
poziomie w poréwnaniu do Gdanska i Gdyni, co wynika z wigkszej specjalizacji
w obstudze tadunkéw skonteneryzowanych. Gdansk 1 Gdynia posiadajg takze liczne

nabrzeza dostosowane do obstlugi innych grup tadunkéw oraz oferuja wigksza
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dostepnos¢ do réznych rynkow, dla ktorych regulacje celne moga by¢ znaczaco rdzne.
W obu przypadkach najwigkszym zrédlem optat jest podatek VAT. Dla Gdanska
i Gdyni w 2021 roku odpowiadat on za 68% wszystkich wptywow, a dla Mataszewicz
za az 77%.

W latach 2016-2021 wudzial dochodéw pozyskiwanych z cla, podatku
akcyzowego oraz podatku VAT pobieranych przez badane oddziaty celno-skarbowe
zwigzane z terminalami w Malaszewiczach oraz portami w Gdansku i w Gdyni w ogole
dochodow budzetu panstwa zwigkszyl si¢ (tabela 11). Oceniajac jednak te zmiang
Z rozréznieniem na poszczegdlne rodzaje zbieranych optat, mozna stwierdzi¢, ze wzrost
w catym okresie nastgpit dla cta i VAT, natomiast w przypadku podatku akcyzowego
ilos$¢ pozyskiwanych srodkow spadta. Dane pokazuja takze, jak istotne jest posiadanie
wlasnej infrastruktury umozliwiajacej bezposredni dostep do globalnej sieci
transportowej z pomini¢gciem krajéw posrednich. Przed budowa terminala DTC
w Gdansku znaczna czes$¢ polskiej wymiany handlowej byta obstugiwana przez porty
w Niemczech czy nawet Holandii. Wtasny terminal gl¢bokowodny umozliwia zawijanie
duzych kontenerowcow, co pozwala na tworzenie bezposrednich relacji z odlegtymi
rynkami i czerpanie korzysci zwigzanych z obslugg takich wolumenéw. NJS rowniez
wpisuje si¢ w te dzialania. Przyja¢ nalezy, ze skoro transport kolejowy w ramach NJS
stanowi nie tylko uzupetnienie oferty transportu morskiego, lecz takze dzigki swojej
charakterystyce rozszerzenie zdolno$ci calego systemu transportowego w relacji
Polska—Chiny, to tadunki transportowane z jego wykorzystaniem nie s jedynie
fadunkami przekierowanymi z transportu morskiego, a w czgsci stanowig zupelnie
nowy, wczesniej nieistniejacy strumien wykreowany dzigki zapewnieniu podazy
nowego typu ustug transportowych. Poprawa warunkéw konkurencyjnosci polskiego
gospodarki, tj. lepsze potaczenie z gospodarka globalng, przeklada si¢ na konkretny
zysk w postaci dochodéw z tytutu podatku VAT. Dodatkowo utatwiony dostep do
produktow oferowanych przez Chiny pozwala na rozwijanic wlasnej strategii
eksportowej opartej na handlu tymi produktami lub nowymi produktami, do ktorych
wytworzenia zostaty one uzyte (potprodukty). Pamigta¢ nalezy o tym, Ze transporty
kolejowy 1 morski sg czeSciami sktadowymi systemu transportowego jako catosci.
W tym sensie nie mozna zatem dokonywaé bezposredniego poréwnania pomig¢dzy
wysoko$ciami wpltywow z optat celno-skarbowych. Ogoélnie jednak dochody osiagane
Z tytulu omawianych optat w OC Mataszewicze ustepuja bardzo znaczaco pod

wzgledem wielkosci wynikom osigganym przez oddziaty przypisane do portow
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w Gdansku 1 Gdyni. Niemniej jednak stanowig one dodatkowe zrédto dochodow dla
budzetu panstwa. W dodatku potencjalny wzrost potoku ladunkéw w ramach NIJS
wynikajacy z zainteresowania przedsiebiorcoéw chcacych wykorzysta¢ zalety nowego

rozwigzania transportowego bedzie prowadzit do zwigkszenia uzyskiwanych wpltywow.
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Rozdzial 6. Kierunki rozwoju projektu Nowego Jedwabnego Szlaku w relacji
Polska—Chiny

Nowy Jedwabny Szlak jest bez watpienia jednym z kluczowych wspodiczesnie
realizowanych przedsigwzi¢¢ infrastrukturalnych. Jak wykazano we wcze$niejszych
rozdziatach, projekt ten moze odgrywaé znaczaca role dla Polski. Wigze si¢ to przede
wszystkim z poprawa wiasnej pozycji konkurencyjnej w skali regionalnej 1 globalne;j
wynikajacej z potozenia na kluczowym szlaku transportowym dla obstugi towardéw
sprowadzanych z Chin i wysylanych do nich. Poprawa wzajemnej dostgpnosci
transportowej Polski 1 Chin sprzyja¢é powinna rozwojowi polskiego handlu
zagranicznego, a przez to stymulowaé rozwoj calej gospodarki. Aby tak si¢ jednak
stato, konieczne jest ciggle poszukiwanie 1 wdrazanie usprawnien majacych na celu
zmaksymalizowanie korzy$ci ptynagcych z potozenia wzdluz nowego szlaku
transportowego. W tej czesci pracy zostang wskazane potencjalne obszary, w ktorych
nalezy poszukiwa¢ mozliwosci takich usprawnien. Zaprezentowane przyklady oparte sa
przede wszystkim na informacjach i wynikach przedstawianych we wcze$niejszych
czgsciach pracy. Przedstawione sugestie z pewnoscig nie wyczerpuja wszystkich
mozliwych kierunkéw rozwoju, dlatego sugeruje si¢ przeprowadzenie badan w tym

zakresie.

6.1. Rozwéj infrastruktury transportu kolejowego w Polsce i w innych krajach

zaangazowanych w Nowy Jedwabny Szlak

Podstawowym  warunkiem dalszego rozwoju NJS jest konsekwentne
zwigkszanie mozliwosci transkontynentalnego systemu transportu kolejowego. Ocena
efektywnosci takiego systemu musi by¢ dokonywana nie z perspektywy pojedynczego
kraju, a dla calego systemu jako jednosci. Kazdy z zaangazowanych w projekt kraj
cechuje si¢ innym poziomem rozwoju infrastruktury kolejowej. Co wiecej, kraje
przypisuja roézna uzyteczno$¢ tej galezi transportu, co wynika ze specyfiki ich
gospodarek. Ponadto rdznice pomiedzy dwoma sgsiadujgcymi krajami, a nawet
pomiedzy poszczegdlnymi regionami w tych krajach, moga by¢ bardzo znaczace. Mimo
tak wielu roznic wydaje si¢ mozliwe wskazanie ogolnego kierunku dalszego rozwoju.
Poniewaz czas transportu kolejowego jest juz znacznie krotszy niz transportu
morskiego, a oferowane ceny wydajg si¢ do$¢ atrakcyjne, gtdéwnym polem do poprawy

zdaje si¢ by¢ dazenie do zwickszenia ogdlnej liczby obslugiwanych tadunkow.
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Im wigksza begdzie bowiem podaz po stronie transportu kolejowego, tym tatwiej bedzie
on moégl konkurowaé z transportem morskim, ktory posiada duza przewage w tym
zakresie. W szczegdlnosci nacisk powinien zosta¢ potozony na zwigkszenie
dopuszczalnej masy 1 dlugosci pociggow, zwickszenie czestotliwosci kursowania
I sprawno$ci  obstugi na terminalach, przede wszystkich tych granicznych, czy
zmniejszenie negatywnego oddziatywania na srodowisko.

Jednym z gltownych elementoéw procesu transportu kolejowego w ramach NIJS,
generujacym koszty liczone w wartosciach finansowych oraz czasie, jest dwukrotna
konieczno$¢ zmiany rozstawu szyn na granicy chinsko-kazachskiej oraz bialorusko-
polskiej. Operacja zmiany wozkow tocznych jest czasochtonna i wymaga naktadow
pracy, a co za tym idzie — generuje dodatkowe koszty. Za cel powinno postawic si¢
opracowanie usprawnien technicznych pozwalajacych na redukcje lub, jesli to mozliwe,
wyeliminowanie wszelkich kosztow zwigzanych z taka obstluga. W odpowiedzi na te
wyzwania w ostatnich latach rozbudowano mozliwos$ci techniczne w omawianym
zakresie zar6wno w kompleksie terminali w Mataszewiczach, jak i w terminalach
potozonych na granicy chinsko-kazachskiej.

Potencjal transportu kolejowego w Polsce jest niewykorzystywany. Wieloletnie
zaniedbania w finansowaniu kolei, szczegdlnie w czes$ci zwigzanej z obstuga potokow
towarowych, wptywaja na relatywnie niski poziom infrastruktury kolejowej i uslug
towarzyszacych. Cho¢ ta galaZ transportu ma znaczacy udziat w transporcie towarowym
w Polsce, to jednak gdy wezmie si¢ pod uwage sam tylko transport tadunkow
skonteneryzowanych, pozycja ta nie jest silna. Dostrzegajac jednak potencjalne korzysci
plynace z rozwoju krajowego systemu transportowego, w ostatnich latach w Polsce
przeprowadzono szereg istotnych inwestycji infrastrukturalnych. Warto zaznaczyc,
ze przy wzigciu pod uwage potencjalnej wielkosci mozliwego do przechwycenia przez
Polske wolumenu tadunkéw i ocenie skali potencjalnych korzysci gospodarczych z tego
wynikajacych wszelkie zmiany powinny by¢ dokonywane mozliwie szybko 1 w duzym
zakresie. Konieczne jest skokowe zwigkszenie zdolno$ci catego systemu transportu
kolejowego. Chociaz glownymi beneficjentami NJS w Europie obok Polski sg Niemcy,
Holandia 1 Belgia, to rozw¢j infrastruktury kolejowej w Polsce nie powinien by¢
nakierowany jedynie na obstuge potokéw na osi wschod—zachdd, lecz takze stwarzac
pozytywne warunki do realizacji transportow do krajow polozonych bardziej na
potudnie, takich jak Czechy, Stowacja, Wegry czy Austria, oraz na potnoc, tj. do krajow

Skandynawskich, za pomoca transportu kombinowanego. Takie podejs$cie przyczyni si¢

152



do zwigkszenia i zdywersyfikowania obstugiwanego wolumenu i podniesie range Polski
w globalnym systemie logistycznym.

Wspoélczesnie uwaga opinii publicznej, przedsiebiorstw oraz rzaddéw panstw
coraz mocniej jest skupiona na kwestiach zwigzanych ze zmianami klimatycznymi.
Dazenie do redukcji emisji szkodliwych substancji narzuca trendy w rozwoju
poszczegblnych branz, w tym takze transportu. W odpowiedzi na to wyzwanie projekt
NJS powinien wykorzysta¢ szanse, jakg jest fakt, ze inicjatywa ta nie jest jeszcze
W petlni uksztattowana, 1 rozwija¢ si¢ w kierunku tzw. zielonego transportu.
Ograniczenie w mozliwie duzym stopniu negatywnego wplywu na $rodowisko
stanowitoby mocny atut tej galezi transportu w pordéwnaniu do konkurencyjnego
transportu morskiego, a nawet lotniczego. Poruszajace si¢ obecnie migdzy Chinami
a Europa pociagi sa zasilane gléwnie przez paliwo plynne pochodzenia kopalnego.
Takie rozwigzanie wynika wprost ze specyfikacji technicznej linii kolejowej, ktora
szczegolnie w obszarze krajow CIS przebiega przez tereny stabo zurbanizowane
0 niskim dostgpie do infrastruktury pomocniczej. W takich warunkach elektryfikacja
linii czy wdrazanie jeszcze nie w petni sprawdzonych rozwigzan opartych
0 alternatywne metody zasilania ustepuja konieczno$ci zapewnienia stabilnosci
dziatania serwisu. Mimo to tam, gdzie to mozliwe, np. na odcinkach tras prowadzacych
przez UE, zielone rozwigzania powinny by¢ juz teraz przynajmniej testowane
i rozwijane.

W przypadku transportu morskiego uzytkownicy najczg¢scie] majg otwarty
dostep do narzedzi pozwalajacych na monitorowanie pozycji statku przewozacego dany
fadunek. Informacja ta pozwala na biezaco planowaé i korygowa¢ wszystkie kwestie
zwigzane z jego obstuga. W przypadku transportu kolejowego przewoznicy oferuja
mozliwo$¢ dostepu do ustugi GPS, jednak nie jest on tak otwarty jak w transporcie
morskim. Implementacja pelnego monitoringu aktualnego potozenia pociggu
zwiekszytaby zaufanie klientow do oferowanego serwisu, zapewniajac im lepszy wglad
w konkretny proces transportow, poprawita poziom bezpieczenstwa oraz zmniejszyta

presje na firmy transportowe w zakresie samodzielnego raportowania pozycji tadunku.
6.2. Wspoldzialanie w ramach zintegrowanego systemu transportowego

Transport kolejowy nie powinien by¢ traktowany jednie jako konkurencja dla
transportow morskiego 1 lotniczego, ale raczej jako rozwigzanie alternatywne,

uzupetniajace istniejaca siatke potaczen. Calos¢ wymiany towarowej migdzy Polska
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a Chinami oraz migdzy krajami UE a Chinami powinna by¢ realizowana na zasadzie
mieszania rozwigzan. Taki miks powinien zaktada¢ optymalne 1 racjonalne
wykorzystanie kazdego z dostepnych rozwigzan dla zaspokojenia istniejacych potrzeb
przewozowych. Rywalizacja ustepuje w takim przypadku miejsca synergii dzialania,
ktéra pozwala na przekierowywanie potokow ladunkéw zgodnie ze zglaszanym
popytem oraz zgodnie z efektywng obstuga tych zgloszen. Jednym z przejawow takiego
podejscia jest rekonstrukcja polskiego systemu infrastruktury transportowej, tak aby
tworzyt on zintegrowang catos$¢. Dzialania te dotyczg zaréwno realizacji najprostszych
I najmniejszych inwestycji, jak i duzych, skomplikowanych projektow. W drugim
przypadku przykladem jest pomysl realizacji koncepcji trojportu zaktadajacego
powigzanie wezta morskiego w Gdansku/Gdyni (terminal DTC Gdanska oraz BTC
Gdynia), wezta lotniczego (CPK w Baranowie) oraz wezta kolejowego (zesp6t terminali
intermodalnych w  Mataszewiczach). Budowa swojego rodzaju superwezta
transportowego jest mozliwa jedynie w przypadku, gdy poszczegélne subwezly sa
polozone od siebie w niewielkich odleglosciach geograficznych, a wplyw tych
odlegtosci jest zmarginalizowany dzigki sieci efektywnych potaczen miedzy nimi.
Zapewnienie szerokiej palety dostepnych rozwigzan transportowych moze by¢ istotnym
czynnikiem przyciaggajacym nowe inwestycje do Polski.

Budowa zintegrowanego systemu transportowego wymaga wspOlpracy na
poziomie ponadkrajowym. W przypadku Polski platforma do takiej wspotpracy jest UE.
Polska powinna aktywnie dziata¢ na arenie miedzynarodowej, pokazujac potencjalne
korzysci, jakie inne kraje 1 ich gospodarki moga odnie$¢ poprzez wykreowanie w Polsce
wezla transportowego o co najmniej regionalnym znaczeniu. Dodatkowym czynnikiem
sprzyjajacym utworzeniu takiego wezla jest restrykcyjne podejscie do polityki
klimatycznej prowadzonej w Unii Europejskiej. Zaktadana dekarbonizacja musi
prowadzi¢ do istotnych zmian w sposobie zaspokajania potrzeb transportowych.
Jednym z przejawow takich zmian moze by¢ zwigkszenie udziatu transportu
intermodalnego z wykorzystaniem kolei. W takim przypadku podiaczenie Polski do
transkontynentalnego szlaku kolejowego stanowi¢ bgdzie powazny atut.

Istotng korzys$cig ptynaca z przylaczenia Polski do NJS jest poprawa jej pozycji
konkurencyjnej w zakresie obstugi globalnych tancuchow dostaw. Wynika ona wprost
ze wzglednej atrakcyjnos$ci potaczen kolejowych w pordwnaniu do potaczen morskich.
Stan taki moze by¢ skutecznie wykorzystany do intensyfikacji wtasnego eksportu, ktory

bazuje na handlu 1 przetwoérstwie towardéw sprowadzonych z Chin, do ktérych za sprawg
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NJS Polska ma dostep tatwiejszy niz inne kraje w regionie. Aby tak si¢ jednak dzialo,
konieczne jest zapewnienie podobnego przeptywu towaréw z Polski, co oznacza
poprawe wydajnosci krajowego systemu transportowego 1 likwidacje wszystkich
czynnikow ograniczajacych takie przeptywy na zewnatrz. Ponownie wigc nalezy
wspomnie¢ o koniecznosci podjecia wigkszych wysitkow w celu poprawy
mig¢dzynarodowych potaczen intermodalnych, ktore moglyby pozwoli¢ na sprawniejsze,
tansze 1 mniej szkodliwe $rodowiskowo obstuzenie poszczegdlnych potokow

towarowych.

6.3. Wdrazanie procedur administracyjnych ulatwiajacych mie¢dzynarodowy

transport kolejowy

Wsréd  czynnikéw ograniczajacych wykorzystanie potencjalu  transportu
kolejowego na euro-azjatyckim szlaku transportowym jest realizowanie przewozoéw
przez terytorium wielu krajow 1 roznych obszaréw gospodarczych. Powoduje to wzrost
komplikacji procedur celnych niewystepujacych w przypadku pomijajacego granice
krajow tranzytowych transportow morskiego i lotniczego. Konieczne zatem jest
wdrozenie na poziomie mi¢dzynarodowym odpowiednich procedur administracyjnych,
ktére pozwolag na ograniczenie do minimum wszelkiego rodzaju formalnosci.
W pierwszej kolejnosci mniejsza liczba formalnosci 1 wigksza ich przejrzystos¢ beda
stanowily czynnik zachgcajacy po stronie popytowej do wykorzystywania NJS.
Uproszenie kwestii administracyjnych oznacza takze utatwienie pracy na granicach,
aprzez to skrocenie czasu niezbgdnego do obstugi poszczegdlnych tadunkow.
Skrocenie czasow obstugi w punktach celnych bedzie z pewno$cia powodowaé
poprawe wskaznikow eksploatacyjnych, prowadzac ostatecznie do skrocenia transit
time.

Zmiany administracyjne powinny uwzglednia¢ takze prace nad rozszerzeniem
i ujednoliceniem katalogu produktow mogacych podlega¢ przewozowi w ramach
transportu kolejowego. Dopuszczanie kolejnych produktéw musi oczywiscie by¢
zwigzane z mozliwoscig zapewnienia bezpiecznych warunkow ich przewozu. Prowadzi
to do opracowania odpowiednich rozwigzan technicznych i technologicznych w celu
zabezpieczenia 1 monitorowania stanu przewozonego tadunku. Bez wzgledu jednak na
istnienie tych rozwigzan strona formalnoprawna rowniez wymaga wigkszego niz

obecnie uporzadkowania. Otwarcie mozliwosci przewozu kolejnych grup produktow
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zwigkszy potencjat wykorzystania NJS od strony podazowej i stworzy wigksza presje

konkurencyjng na inne $rodki transportu.
6.4. Utrzymanie stabilnoS$ci geopolitycznej

Oceniajagc  aktualng sytuacje geopolityczng z perspektywy NIJS, do
najpowazniejszych zagrozen nalezy zaliczy¢ rywalizacje migdzy Chinami a Stanami
Zjednoczonymi oraz konflikt zbrojny miedzy Rosja a Ukraing. Wyjasnienie pierwszego
przypadku pojawito si¢ juz w rozdziale drugim, przy okazji przedstawienia przyczyn
realizacji projektu NJS. Rosngca sita Chin stanowi zagrozenie dla wieloletniej
dominacji Stanow Zjednoczonych na arenie mig¢dzynarodowej. Chiny starajg si¢
wykorzysta¢ sile wlasnej gospodarki do zdominowania innych krajow. Przykladem
takiego dziatania jest uzaleznianie od importu. W wielu przypadkach brak mozliwos$ci
konkurencji na poziomie kosztow prowadzi do przywigzania si¢ gospodarek
poszczegolnych panstw od Chin. Oprocz ekspansji gospodarczej Chiny sg takze
aktywne w obszarze dyplomacji i wojskowosci. Wszystkie te dzialania prowadza do
narastania sprzecznosci w relacjach ze Stanami Zjednoczonymi, ktdre uznaja wiele sfer
bedacych w zainteresowaniu Chin za wilasne. Gospodarka Chin bazuje na eksporcie
wlasnych produktow 1 imporcie surowcow niezbednych do ich wytwarzania.
Ze wzgledu na wielko$ci oraz dotychczasowy brak alternatyw potoki te sg obstugiwane
wlasciwie w calo$ci poprzez transport morski. Ze wzgledu na szczegdlne potozenie
geograficzne Chin transport morski moze zosta¢ relatywnie tatwo zablokowany.
Blokada taka praktycznie uniemozliwialaby Chinom prowadzenie wymiany handlowej,
prowadzac do =zalamania gospodarki. Potencjalny konflikt miedzy Stanami
Zjednoczonymi, ktore sa dla Polski w ostatnich latach kluczowym sojusznikiem,
a Chinami, bez ktorych NJS nie moglby istnie¢, moglby w skrajnym przypadku
prowadzi¢ do koniecznos$ci rezygnacji rzadu w Warszawie z udziatu w projekcie. Taki
dylemat geopolityczny powinien by¢ przedmiotem dtugofalowej strategii rzadu.

Transport kolejowy w ramach NJS jest realizowany na terytorium wielu krajow,
przekraczajac liczne granice. Z tego faktu wynika uzaleZznienie mozliwos$ci zapewnienia
zdolnosci transportowych od stabilnej sytuacji geopolitycznej w poszczegdlnych
krajach. W tym kontek$cie ogromne znacznie dla obecnego 1 przysziego
funkcjonowania transportu lgdowego w ramach NJS ma wojna w Ukrainie. Agresywne
dziatania Rosji sprawity, Ze kraj ten jest obecnie izolowany na arenie mi¢dzynarodowe;.

Jednym z przejawdéw tej izolacji jest zmniejszenie wspOlpracy gospodarczej,
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szczegblnie prowadzonej z innymi krajami Europy. Korzystajacy w wigkszos$ci
Z potaczenia przez Rosj¢ NJS w obliczu takiej sytuacji znaczaco traci na atrakcyjnosci
nie ze wzgledow ekonomicznych, a raczej z uwagi na duza niepewnos$¢ co do
realizowanego serwisu oraz niech¢¢ zamawiajgcych do wykorzystywania potgczenia,
z ktorego dochody przynosza korzys$ci panstwu znajdujacemu si¢ po stronie agresora.
W 2022 roku mozna bylo =zaobserwowac¢ blisko 50% spadek wolumenu
transportowanego z Chin do Europy przez Mataszewicze. Cho¢ spadek byt bardzo duzy,
to jednak przez caly 2022 rok stale realizowano przewozy w ramach NIJS, a pociagi
z Chin docieraty do Polski bez przeszkdd. Znaczny spadek zainteresowania sprawia
jednak, ze wiele z planowanych inwestycji, zakladajacych raczej stabilny wzrost
przewozOéw w przysztych latach, traci racje bytu. Inwestycje te sa przektadane lub
anulowane. Rowniez finansowanie ze zrddel zewngtrznych jest znacznie trudniejsze,
czego przykltadem moze by¢ cofnigcie wsparcia Komisji Europejskiej dla rozwoju
suchego portu w Mataszewiczach. Dalsza eskalacja konfliktu i ryzyko destabilizacji
W Rosji 1 w Ukrainie sprawiaja, ze przysztos¢ NJS staje pod znakiem zapytania.
Aby temu zapobiec, Chiny przyspieszyly dzialania majace na celu rozwdj szlakow
omijajagcych oba zaangazowane w konflikt kraje. Jak wspomniano jednak we
wczesniejszych rozdziatach, drogi te ze wzgledu na swoj przebieg nie sg jednak réwnie
atrakcyjne co trasa przebiegajaca w strefie obecnego konfliktu. Ich rozwoj pozwoli na
przejecie czesci wolumenu, jednak w tej chwili nie wydaje sig, aby mozna je traktowaé
jako catkowitg alternatywe. Otwarte pozostaje pytanie o przywrdcenie petnych
zdolnosci operacyjnych po ustaniu konfliktu. Wydaje si¢, ze uspokojenie sytuacji moze
spowodowac szybki powrdt do pelnej zdolnosci operacyjnej szlaku, a nawet dalszy jego
rozwgj. Ostatnie lata pokazaly, ze NJS jest realng alternatywa dla wybranych grup
produktéw transportowanych dotychczas drogami morska i lotnicza. Zalety tego
rozwigzania powinny sprawi, ze przy stabilnej sytuacji geopolitycznej, tak jak
pokazywala to historia juz w starozytnosci za czasu panowania Rzymian czy pozniej
W $redniowieczu za czasu panowania Mongotdéw, handel ponownie bgdzie poszukiwat
drog pozwalajacych na efektywng jego realizacje, a wtedy NJS znowu moze okazacé si¢
waznym elementem transportowej uktadanki w obstudze europejsko-chinskiej wymiany
handlowej. Majac to na uwadze, mimo wszelkich trudnos$ci, Polska powinna
zachowywac¢ potencjat do obstugi NJS, tak aby w sytuacji poprawy warunkéw moc nie

tylko szybko odtworzy¢, lecz takze dalej rozwinaé swoje mozliwosci w zakresie obstugi
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migdzynarodowych potokéw tadunkowych z Dalekiego Wschodu do Europy,

realizowanych za pomocg transportu kolejowego.

6.5. Zwiekszenie popytu na uslugi transportowe poprzez rozwdéj wspolpracy

gospodarczej z krajami Azji Centralnej i Dalekiego Wschodu

Pod wzgledem wartosci eksportu do krajéw Azji Polska nie nalezy do liderow
w Europie. Znaczacy rozwoj gospodarczy w ostatnich dziesigciu latach sprawia jednak,
ze atrakcyjno$¢ 1 sita polskiej gospodarki wzrastaja. Przeklada si¢ to bezposrednio na
zwigkszenie potencjatu eksportowego. NJS moze w tym przypadku stanowic¢ atrakcyjne
narzedzie stuzgce jako wsparcie rozwoju eksportu do Chin i innych krajéw wpigtych
w sie¢ szlaku. Jednak nawet najlepsza infrastruktura transportu obstugiwana przez
najbardziej efektywny i atrakcyjny ze wzgledéw ekonomicznych serwis, dziatajacy
w najbardziej stabilnych warunkach i oparty na najnowszych i najbardziej
ekologicznych technologiach, stwarza jedynie potencjalne mozliwosci, z ktorych moga,
ale nie musza korzysta¢ przedsigbiorcy. Obok zatem podazy uslug transportowych
konieczne jest prowadzenie dziatan na rzecz wytworzenia odpowiedniego na nie
popytu. NJS stuzy gtéwnie realizacji strategii gospodarczej Chin. Fakt ten nie wyklucza
jednak osiagania korzy$ci przez inne kraje. Nie oznacza on takze, ze NJS nie moze
stanowi¢ platformy dla rozwoju wspolpracy bilateralnej pomiedzy innymi krajami
zaangazowanymi. Dzieki potaczeniom intermodalnym NJS umozliwia realizacje
transportow pomiedzy krajami takimi jak: Japonia, Korea Poludniowa, Tajwan czy
Wietnam. Czas przewozu jest konkurencyjny w stosunku do transportu morskiego przy
proporcjonalnie poréwnywalnej cenie za ustuge. W takim przypadku po stronie Chin
pozostaje faktyczna kontrola nad potokami intermodalnymi oraz korzysci finansowe
wynikajace z obstugi ruchu tranzytowego, po stronie krajow realizujagcych wymiang
towarowg za$ pozostale korzysci. Jednak rozwoj euro-azjatyckich korytarzy
transportowych utatwia otwarcie rynkow krajow Azji Centralnej na wspotprace
handlowa z krajami Europy. Dotychczas kraje te pozostawaly czesto na uboczu
glownych szlakow transportowych. Obecnie wiaczenie je w globalny obieg
gospodarczy moze stanowi¢ szans¢ na zbudowanie istotnych relacji gospodarczych.

Rozwdj wspdlpracy gospodarczej musi zaklada¢ synergie pomigdzy
swobodnymi dziataniami biznesowymi prowadzonymi na poziomie indywidualnych
przedsiebiorstw oraz scentralizowanymi dziataniami rzadu. W pierwszym przypadku

samodzielna inicjatywa oddolna moze pomoc w znalezieniu po6l do rozwoju
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korzystnego dla obu stron modelu biznesowego. Majacy swobode dzialania
przedsigbiorcy moga wykorzysta¢ swoje umiej¢tnosci i wiedz¢ do znalezienia
odpowiednich luk dla rozwoju nowej dziatalnos$ci. Aby tak si¢ jednak stalo, rzady
muszg prowadzi¢ polityke majaca na celu pokonanie wzajemnych barier handlowych.
Co istotne, otwarcie gospodarcze nie powinno by¢ jednostronne, a obustronne, tak aby
obie strony mogly wykorzysta¢ mozliwe szanse. W praktyce jednak z powodu
ogromnej dysproporcji pomiedzy gospodarkami wigkszosci krajow a Chinami
osiggnigcie znaczace] pozycji negocjacyjnej w tym zakresie jest bardzo trudne.
Odzwierciedleniem wspotpracy moze by¢ realizacja wspolnych inwestycji o znaczeniu
strategicznym. W tym kontek$cie kluczowe staja si¢ bezposrednie inwestycje
zagraniczne (BIZ). Ich przyciagniecie jest bezposrednio zwigzane z pozycja
konkurencyjna danej gospodarki, a ta wyraza si¢ miedzy innymi poprzez znaczenie
danego kraju dla obstugi globalnych potokéw tadunkowych.

COVID-19 oraz nastepujace po nim spowolnienie gospodarcze doprowadzity do
przewartosciowania sposobu zarzadzania i prowadzenia dzialalno$ci zaréwno na
poziomie przedsigbiorstw, jak 1 rzadow. Silne wczesniej dazenia w kierunku
intensyfikacji globalnej wymiany handlowej i podazanie za redukcja kosztow do
minimalnego poziomu poprzez wypychanie produkcji w kierunku krajow dalekiej Azji
zdaje si¢ obecnie ustepowaé zwiekszonym dziataniom na rzecz stabilnosci fancuchéw
produkcyjnych i mozliwemu ich skréceniu. Podejscie takie moze prowadzi¢ w diuzszej
perspektywie do zmniejszenia zainteresowania krajow Europy do importu produktow
gotowych oraz pétproduktow z krajow Dalekiego Wschodu na rzecz wytwarzania ich w
regionie. Z punktu widzenia Polski zmiana tendencji nie musi jednak oznaczaé
zmniejszenia potencjatu NJS. Opisane dziatania zagrazatyby ostabieniu sily importu
Chin, co wymusitoby przeciwdzialania ze strony tego kraju majace na celu zachowanie
swojej pozycji. Jednym z takich dziatan mogloby by¢ dalsze rozwijanie NJS w celu
zaoferowania dodatkowego narzedzia do obstugi tej wymiany pozwalajacego na
optymalizacje¢ czasu 1 kosztow dostaw. NJS pozostaje rozwigzaniem dedykowanym dla
towarow o wyzszej niz w przypadku transportu morskiego warto$ci, stuzagc do wymiany
raczej bardziej kosztownych i1 bardziej ztozonych produktow. Nawet wiec w przypadku
redukcji globalnych wolumendéw w relacji Europa—Chiny NJS powinien, korzystajac ze

swojej charakterystyki, pozosta¢ rozwigzaniem atrakcyjnym dla wielu branz.
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Podsumowanie i wnioski
Nowy Jedwabny Szlak (NJS) jest jednym =z najwigkszych projektow
gospodarczych XXI wieku, dazacym do zmiany stosunkoéw gospodarczych w skali
globalnej. Przejawem tego dazenia jest ksztaltowanie euro-azjatyckich korytarzy
transportowych opartych na potaczeniach kolejowych. Gtowny z nich od poczatku
opiera si¢ na polaczeniu przebiegajacym przez terytorium Polski. Cho¢ ogdlnie jest on
podporzadkowany interesom chinskim, to jednak stanowi szans¢ do odniesienia
korzysci przez wszystkie zaangazowane strony. Z tego powodu przedmiotem pracy byto
okreslenie ekonomicznych skutkéw funkcjonowania infrastruktury kolejowej Nowego
Jedwabnego Szlaku dla Polski w zwigzku z realizacja wymiany towarowej miedzy
Polskag a Chinami. Na podstawie przeprowadzonych badan mozna wyciagnaé
nastepujace wnioski:
1. Nowe rozwigzanie transportowe W postaci NJS wytworzyto dodatkowa
podaz miejsc transportowych na zattoczonych obecnie szlakach miedzy
Chinami a Europa. Nie chodzi jednak jedynie o podaz, ale — jak pokazato
badanie za pomoca wskaznika czas/cena — takze o konkurencyjno$¢
transportu  kolejowego wzgledem transportu morskiego. Szczegolnie
w przypadku krajow potozonych nad Morzem Battyckim kolej przy dwu-
lub trzykrotnym skroceniu czasu transportu charakteryzuje si¢ okoto
dwukrotnie wyzsza cena. Poza tym w przypadku Polski, ktorej dostep do
szlakéw morskich o znaczeniu globalnym jest relatywnie ograniczony, NJS
stworzyl mozliwo$¢ bardziej bezposredniej wymiany z Chinami. O ile dla
Polski sama lokalizacja terminali nie ma kluczowego znaczenia, poniewaz
caly kraj jest w zasiggu dostawy transportem drogowym w ciagu 24 godzin,
0 tyle w przypadku znacznie wigkszych Chin potozenie terminali
intermodalnych na zapleczu duzych portdéw oraz w prowincjach centralnych
1 wschodnich pozwala na skrocenie S$rednich odleglosci dowozowo-
odwozowych. Sprawia to, ze najstabszy z badanych terminali kolejowych ma
wynik lepszy pod wzglgdem odlegltosci niz najlepszy port morski. Badanie
z wykorzystaniem modelu grawitacyjnego pokazato, ze NJS nie wptywa
jedynie na skrécenie tych odleglosci, ale takze na zwigkszenie sily
wzajemnego oddzialywania. Az siedem z jedenastu terminali kolejowych
osiggneto wynik lepszy, tj. pozwalato na osiggniecie silniejszych interakcji

niz najlepszy port — Szanghaj, a trzy kolejne osiagnety wyniki nieznacznie
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tylko od niego stabsze. Warto przy tym zaznaczy¢, ze skoro w badaniu
pominigto gldwny odcinek transportu migdzynarodowego, a skupiono si¢
jedynie na odleglosciach dowozowo-odwozowych, to w rzeczywistosci sita
tego oddzialywania w przypadku terminali kolejowych jest nawet wigksza
od oszacowanej. W zwigzku z powyzszym hipoteza pierwsza zostala
potwierdzona. Realizacja projektu NJS w istotny sposob zwigkszyta
wzajemng dostepnos¢ transportowa Polski 1 Chin.

Historia antycznego Jedwabnego Szlaku pokazuje, ze euro-azjatyckie
ladowe szlaki transportowe moga mie¢ ogromne znacznie dla gospodarek
I spoteczenstw. Szlak funkcjonowal dynamicznie w czasach pokoju, kiedy
rozwijano handel, a tracit na znaczeniu w okresach konfliktow i1 wojen.
Stabilnos¢, tj. pewno$¢, ze transport zostanie zrealizowany, stanowi
podstawe do zainteresowania potencjalnych klientow do jego wykorzystania.
Oceniajac w tym kontekscie NJS, mozna stwierdzi¢, ze mimo dwdch bardzo
dotkliwych kryzysow potaczenia kolejowe funkcjonujace w jego ramach sg
stabilne. W okresie pandemii COVID-19 szlak stanowitl wartosciowe
uzupehienie oferty bardzo wrazliwego transportu morskiego. W czasie
kryzysu w Europie zwigzanego z konfliktem pomie¢dzy Ukraing a Rosja,
cho¢ wolumen si¢ zmniejszyl, to szlak w dalszym ciggu funkcjonuje. Mimo
tego, ze szlak dziala relatywnie krétko, to zdolno$¢ do prowadzenia operacji
nawet w tak trudnych okolicznosciach stanowi swojego rodzaju zapewnienie
o stabilnosci, dowdd mozliwosci 1 zachete dla przedsigbiorcow do
korzystania z jego oferty.

Jak wynika z analizy Strategii na Rzecz Odpowiedzialnego Rozwoju oraz
Strategii Zintegrowanego Rozwoju Transportu do Roku 2030, dziatalnos¢
transportowa, W tym euro-azjatyckie korytarze transportowe, s3
rozpoznawane jako istotny element polityki rozwoju kraju. Poza tym
poprzez zwigkszenie dostgpnosci do rynku chinskiego za posrednictwem
NJS polska gospodarka zyskuje na konkurencyjnosci. Kryterium
konkurencyjno$ci to jedno z podstawowych wyznacznikow  sily
wspolczesnych gospodarek, a jedynym z jego najwazniejszych elementow
jest ocena systemu transportowego, w tym w szczegdlnosci dostepnosci,
ktorej kluczowy element stanowi powigzanie z migdzynarodowa siecig

transportowa. Wzrost dostepnosci oznacza  zatem  poprawe
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konkurencyjnosci, co stwarza potencjal i zwicksza szanse¢ zachodzenia
procesow rozwoju. W ekonomii i naukach przestrzennych przyjeto,
ze infrastruktura transportu i idgca za nig dostepnos¢ transportowa stanowia,
przynajmniej w pewnym zakresie, istotny czynnik warunkujacy rozwdj.
Z tego powodu NJS jest istotnym czynnikiem rozwoju zaréwno dla Polski na
poziomie ogolnym, jak i dla poszczegodlnych jej regionow. W szczegdlnosci
dotyczy to tych regionow, ktore koncentrujg si¢ na obstudze nowego potoku
tadunkowego (wojewddztwa wschodnie, a w szczegolnosci gmina Terespol,
miasto £.0dzZ i zlokalizowane w jego okolicach terminale intermodalne) oraz
tych, dla ktorych sprowadzanie towaréw z Chin i handel nimi lub
przetwarzanie stanowi podstawe dziatalnosci. Pozwala to na potwierdzenie
hipotezy drugiej, tj. stwierdzenie, ze projekt NJS jest waznym czynnikiem
rozwoju gospodarczego Polski.

Podstawowym obszarem dziatalnosci NJS jest obstuga wymiany towarowe;j
migdzy poszczegdlnymi krajami. W przypadku Polski i Chin widaé
wyraznie, ze Polska, obok Niemiec, jest jednym z najwickszych pod
wzgledem obslugiwanego wolumenu ladunkéw krajem zaangazowanym
w transeuro-azjatyckie ladowe korytarze transportowe. Poréwnanie danych
dotyczacych wolumendéw 1 wartosci wysylanych drogg kolejowa towarow
jednoznacznie wskazato, ze dynamika rozwoju potaczen kolejowych az do
momentu konfliktu miedzy Ukraing a Rosjg byla bardzo wysoka. Model
grawitacyjny handlu zagranicznego potwierdzit, ze NJS jest istotnym
czynnikiem stymulujagcym import z Chin. Pokazat takze, ze w przypadku
eksportu jego znaczenie jest znacznie mniejsze — zmienna NJS okazata si¢
nieistotna. Rownoczesnie jednak, oceniajac stosunek wolumenu i wartosci
towarow eksportowanych do importowanych, pokazano, ze NJS ma mnie;j
niekorzystny wptyw na ksztaltowanie wzajemnej wymiany handlowej niz
dominujacy na tej trasie transport morski. Mimo tego, ze NJS ma wptyw na
sam wolumen wymiany towarowej 1 jego wplyw na samg strukturg tej
wymiany nie jest jednoznaczny, hipotezg trzeciag mozna potwierdzié.

. NJS powinien by¢ traktowany nie jako osobny byt, ale jako czg$¢
zintegrowanego systemu transportowego. W zwigzku z tym stanowi on
raczej uzupehienie funkcjonujacych juz obecnie rozwigzan transportowych

niz ich bezposrednig konkurencje. Nie moze on bowiem konkurowac
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z transportem morskim pod wzgledem wielkosci obstugiwanego wolumenu
czy z transportem lotniczym pod wzgledem szybkosci. Poniewaz jego
specyfika stanowi swojego rodzaju kompromis pomig¢dzy skrajnie réznymi
rozwigzaniami oferowanymi w transporcie morskim i lotniczym, to staje si¢
on atrakcyjng alternatywa dla osob zainteresowanych wysytka towaré6w na
trasie Polska—Chiny. Dodatkowo fakt, ze transport kolejowy, podobnie jak
transport morski, jest prowadzony z wykorzystaniem kontenerow, sprawia,
ze klientom tatwiej zaadaptowaé sie do nowego rozwigzania. Stanowi ono
swojego rodzaju zabezpieczenie dla mocno obcigzonych szlakéw morskich.
Dzigki NJS w przypadku opodznien w produkcji lub zatoréw w portach
klienci w dalszym ciggu maja mozliwos¢ wysytki towarow na
konkurencyjnych warunkach. Przeprowadzone badania potwierdzily, ze NJS
stuzy obstudze towaréw o $rednio wyzszej niz transport morski wartosci.
W przypadku produktow o wiekszej wartosci dtugi transport oznacza diugi
okres zamrozenia kapitatu. Jesli wigc istnieje mozliwo$¢ przy relatywnie
niskim wzroscie ceny znaczacego skrocenia czasu transportu, to takie
rozwigzanie moze by¢ atrakcyjne dla przedsigbiorstw. Prowadzi to do
migracji z transportu morskiego do transportu kolejowego w ramach NJS.
Jednym z przejawow tego zjawiska jest wyzsza niz w transporcie morskim
dynamika rozwoju transportu kolejowego. Powyzsze pozwala na pozytywne
zweryfikowanie hipotezy czwartej oraz uznanie, ze rozwoj infrastruktury
I potaczen kolejowych w ramach Nowego Jedwabnego Szlaku i zwigzanych
z nimi ushig logistycznych przyczynia si¢ do reorganizacji tancuchow
transportowych miedzy Polskg a Chinami.

Biorac pod uwage powyzsze wnioski, mozna stwierdzi¢ konieczno$¢
prowadzenia dalszych badan zwigzanych z okresleniem wlasciwych kierunkow rozwoju
NJS. Z punktu widzenia Polski kierunki te powinny wspolgra¢ z szeroko pojetym
interesem spotecznym i gospodarczym. Zwigkszanie dostgpu do globalnych szlakéw
transportowych 1 stawanie si¢ elementem globalnych fancuchow dostaw z pewnoscia
mozna zaliczy¢ do takich interesow. W celu dalszego rozwoju NJS nalezy podejmowac
dziatania na arenie mig¢dzynarodowej zapewniajace stabilno$¢ przeplywoéw w ramach
powstatych korytarzy transportowych. Réwnocze$nie nalezy prowadzi¢ inwestycje
infrastrukturalne 1 administracyjne majace na celu zwigkszenie zdolnos$ci

przepustowych 1 poprawe¢ sprawnosci obstugi potokow ladunkow. Ze wzgledu na
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znaczace zaniedbania infrastrukturalne dalszy rozwo6j NJS bedzie wymagat ze strony
Polski poniesienia kosztow realizacji znaczacych inwestycji infrastrukturalnych
ukierunkowanych na zwickszenie zdolno$ci operacyjnych systemu transportu
kolejowego. Inwestycje takie majg jednak sens tylko wtedy, kiedy korzystanie
z wytworzonej infrastruktury bedzie moglo by¢ rozpatrywane w okresie wieloletnim.
Obok rozbudowy terminali w Mataszewiczach i poprawy przepustowosci infrastruktury
na przej$ciu granicznym w Terespolu istnieje potrzeba rozwijania innych przejsc
i terminali granicznych. Dodatkowo konieczny jest ich taki rozwdj, aby dlugofalowo
osiggna¢ efekt synergii w ramach zintegrowanego systemu transportowego
obejmujacego port DCT w Gdansku, Centralny Port Komunikacyjny oraz wlasnie
zespot terminali w Malaszewiczach. W interesie Polski jest prowadzenie takiej polityki,
ktora pozwoli na zwigkszenie mozliwosci w zakresie eksportu produktow z Polski do
Chin. W tym przypadku jednak, ze wzgledu na przebieg szlaku przez terytorium Rosji
I aktualng sytuacje geopolityczng, trudno oczekiwaé natychmiastowych zmian.
Wreszcie istotne jest takze wykorzystanie inicjatywy NJS do rozwoju wspotpracy
gospodarczej z innymi zaangazowanymi w nig krajami. Na koniec nalezy przypomnie¢,
ze funkcjonowanie catego szlaku zalezy od sytuacji geopolitycznej i wymaga tego,
aby wszystkie zaangazowane wen strony czerpaly wzajemne korzysci z prowadzenia
wymiany handlowej z jego posrednictwem. Wracajac wigec do postawionego na wstepie
rozprawy celu, trzeba stwierdzi¢, ze cho¢ nowe rozwigzanie transportowe moze
przynies$¢ korzysci polskiej gospodarce, t0 ze wzgledu na kontekst geopolityczny 1 silne
zaangazowanie Chin oraz Rosji w projekt NJS wszelkie dziatania powinny by¢
podejmowane z ostroznoscia 1 podlega¢ wielokryterialnej ocenie, aby uniknaé

potencjalnych zagrozen zwigzanych z jego realizacja.
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Aneks. Klasyfikacja HS Code wg Informacyjnego Systemu Zintegrowanej Taryfy
Celnej (ISZTAR4)

Sekcja
i dziat

Opis

Zwierzeta zywe; produkty pochodzenia zwierzecego

01

Zwierzeta zywe

02

Migeso i podroby jadalne

03

Ryby i skorupiak, mieczaki i pozostate bezkregowce wodne

04

Produkty mleczarskie; jaja ptasie; midd naturalny; jadalne produkty pochodzenia zwierzecego,
gdzie indziej niewymienione ani niewlaczone

05

Produkty pochodzenia ro§linnego

Produkty pochodzenia ro§linnego

06

Drzewa zywe i pozostate rosliny; bulwy, korzenie i podobne; kwiaty ciete i liScie ozdobne

07

Warzywa oraz niektore korzenie i bulwy jadalne

08

Owoce i orzechy jadalne; skorki owocéw cytrusowych lub melonow

09 | Kawa, herbata, mate (herbata paragwajska) i przyprawy

10 | Zboza

11 | Produkty przemystu mtynarskiego; stdd; skrobie; inulina; gluten pszenny

12 | Nasiona i owoce oleiste; ziarna, nasiona i owoce rozne; rosliny przemystowe lub lecznicze;

stoma i pasza

13

Szelak; gumy; zZywice oraz pozostate soki i ekstrakty roslinne

14

Materiaty ros§linne do wyplatania; produkty pochodzenia roslinnego gdzie indziej
niewymienione ani niewlgczone

Thuszeze i oleje pochodzenia zwierzecego lub roslinnego oraz produkty ich rozkladu; gotowe
thuszcze jadalne; woski pochodzenia zwierzgcego lub roslinnego

15

Thuszeze i oleje pochodzenia zwierzecego lub roslinnego oraz produkty ich rozkladu; gotowe
thuszcze jadalne; woski pochodzenia zwierzecego lub roslinnego

v Gotowe artykuty spozywcze; napoje bezalkoholowe, alkoholowe i ocet; tyton i przemystowe
namiastki tytoniu
16 | Przetwory z migsa, ryb lub skorupiakdéw, migczakdw lub pozostatych bezkregowcow wodnych
17 | Cukry i wyroby cukiernicze
18 | Kakao i przetwory z kakao
19 | Przetwory ze zb6z, maki, skrobi lub mleka; pieczywa cukiernicze
20 | Przetwory z warzyw, owocow, orzechow lub pozostatych czesci roslin
21 | Rbzne przetwory spozywcze
22 | Napoje bezalkoholowe, alkoholowe i ocet
23 | Pozostatosci i odpady przemystu spozywczego; gotowa karma dla zwierzat
24 | Tyton i przemystowe namiastki tytoniu
\Y Produkty mineralne
25 | Sdl; siarka; ziemie i kamienie; materialy gipsowe, wapno i cement
26 | Rudy metali, zuzel i popiot
27 | Paliwa mineralne, oleje mineralne i produkty ich destylacji; substancje bitumiczne, woski
mineralne
VI Produkty przemystu chemicznego lub przemystow pokrewnych

28

Chemikalia nieorganiczne; organiczne lub nieorganiczne zwiazki metali szlachetnych, metali
ziem rzadkich, pierwiastkéw promieniotworczych lub izotopow

29 | Chemikalia organiczne

30 | Produkty farmaceutyczne

31 | Nawozy

32 | Ekstrakty garbnikow lub $rodkéw barwigcych; garbniki i ich pochodne; barwniki, pigmenty

i pozostate $rodki barwigce; farby i lakiery; kit i pozostate masy uszczelniajgce; atramenty

33

Olejki eteryczne i rezinoidy; preparaty perfumeryjne, kosmetyczne i toaletowe

34

Mydto, organiczne $rodki powierzchniowo czynne, preparaty piorgce, preparaty smarowe,
woski syntetyczne, woski preparowane, preparaty do czyszczenia lub szorowania, $wiece
i artykuly podobne, pasty modelarskie, woski dentystyczne oraz preparaty dentystyczne
produkowane na bazie gipsu

35

Substancje biatkowe; skrobie modyfikowane; kleje; enzymy
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36

Materiaty wybuchowe; wyroby pirotechniczne; zapalki; stopy piroforyczne; niektére materiaty
fatwo palne

37 | Materiaty fotograficzne lub kinematograficzne
38 | Produkty chemiczne rézne
VII Tworzywa sztuczne i artykuly z nich; kauczuk i artykuty z kauczuku
39 | Tworzywa sztuczne i artykuly z nich
40 | Kauczuk i artykuty z kauczuku
VIl Skory i skorki surowe; skory wyprawione, skory futerkowe i artykuty z nich; wyroby siodlarskie
i rymarskie; artykuty podrézne, torebki i podobne pojemniki; artykuly z jelit zwierzgcych
(innych niz jelita jedwabnikow)
41 | Skory i skorki surowe (inne niz skéry futerkowe) oraz skdry wyprawione
42 | Artykutly ze skory wyprawionej; wyroby siodlarskie i rymarskie, torebki i podobne pojemniki,
artykuly z jelit zwierzgcych (innych niz jelita jedwabnikow)
43 | Skory futerkowe i futra sztuczne; wyroby z nich
IX Drewno i artykuly z drewna; wegiel drzewny; korek i artykuty z korka; wyroby ze stomy,
Z esparto lub pozostatych materialow do wyplatania; wyroby koszykarskie i wyroby z wikliny
44 | Drewno i artykuly z drewna; wegiel drzewny
45 | Korek i artykuly z korka
46 | Wyroby ze stomy, z esparto lub pozostatych materiatéw do wyplatania; wyroby koszykarskie
i wyroby z wikliny
X Masa wioknista z drewna lub z pozostatego widknistego materiatu celulozowego; papier lub
tektura z odzysku (makulatura i odpady); papier i tektura oraz artykuly z nich
47 | Masa wtoknista z drewna lub z pozostatego wtoknistego materialu celulozowego; papier lub
tektura, z odzysku (makulatura i odpady);
48 | Papier i tektura; artykuly z masy papierniczej, papieru lub tektury
49 | Ksiazki, gadzety, obrazki i pozostate wyroby przemyshu poligraficznego, drukowane;
manuskrypty, maszynopisy, plany
Xl Materiaty i artykuly wtokiennicze
50 | Jedwab
51 | Welna, cienka lub gruba sier$¢ zwierzeca, przedza i tkanina z wtosia konskiego
52 | Baweha
53 | Pozostate widkna ro§linne; przgdza papierowa i tkaniny z przedzy papierowe;j
54 | Wibékna ciggle chemiczne; pasek i tym podobne z materiatéw widkienniczych chemicznych
55 | Widkna odcinkowe chemiczne
56 | Wata, filc i wldkniny; przedze specjalne; szpagat, powrozy, linki i liny oraz artykuty z nich
57 | Dywany i pozostate pokrycia podlogowe wiokiennicze
58 | Tkaniny specjalne; materialy wiokiennicze iglowe; koronki; tkaniny obiciowe; pasmanteria;
hafty
59 | Tekstylia impregnowane, powleczone, pokryte lub laminowane; artykuly widkiennicze
W rodzaju nadajacych si¢ do uzytku przemystowego
60 | Dzianiny
61 | Artykuly odziezowe i dodatki odziezowe, dziane
62 | Artykuly odziezowe i dodatki odziezowe, niedziane
63 | Pozostale gotowe artykuty wldkiennicze; zestawy; odziez uzywana i uzywane artykuty
wlokiennicze; szmaty
Xl Obuwie, nakrycia glowy, parasole, parasole przeciwstoneczne, laski, stotki mysliwskie, bicze,
szpicruty i ich cze$ci; pidra preparowane i artykuly z nich; kwiaty sztuczne; artykulty z wlosow
ludzkich
64 | Obuwie, getry i tym podobne; czesci z tych artykutow
65 | Nakrycia glowy i ich czgsci
66 | Parasole, parasole przeciwsloneczne, laski, stotki mysliwskie, bicze, szpicruty i ich czesci
67 | Pidra preparowane i artykuly z nich; kwiaty sztuczne; artykuty z wloséw ludzkich
X Artykuty z kamienia, gipsu, cementu, azbestu, miki lub podobnych materiatéw; wyroby
ceramiczne; szklo i wyroby ze szkla
68 | Artykuly z kamienia, gipsu, cementu, azbestu, miki lub podobnych materiatdéw
69 | Wyroby ceramiczne
70 | Szkto i wyroby ze szkta
X1V Perty naturalne lub hodowlane, kamienie szlachetne lub péiszlachetne, metale szlachetne,
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metale platerowane metalem szlachetnym i artykuly z nich; sztuczna bizuteria; monety

71 | Perty naturalne lub hodowlane, kamienie szlachetne Iub poétszlachetne, metale szlachetne,
metale platerowane metalem szlachetnym i artykuly z nich; sztuczna bizuteria; monety
XV Metale nieszlachetne i artykuly z metali nieszlachetnych
72 | Zeliwo i stal
73 | Artykuly z zeliwa i stali
74 | Miedz i artykuly z miedzi
75 | Nikiel i artykuty z niklu
76 | Aluminium i artykuly z aluminium
78 | Otow i artykuly z otowiu
79 | Cynk i artykuty z cynku
80 | Cynai artykuly z cyny
81 | Pozostate metale nieszlachetne; cermetale; artykuty z tych materiatow
82 | Narzedzia, przybory, noze, tyzki, widelce i pozostate sztuéce z metali nieszlachetnych; ich
czesci z metali nieszlachetnych
83 | Artykuly rézne z metali nieszlachetnych
XVI Maszyny i urzadzenia mechaniczne; sprzgt elektryczny; ich czg$ci; urzadzenia do rejestracji
i odtwarzania dzwieku, urzadzenia telewizyjne do rejestracji i odtwarzania obrazu i dzwigku
oraz czesci i wyposazenie dodatkowe do tych artykutow
84 | Reaktory jadrowe, kotly, maszyny i urzadzenia mechaniczne do nich
85 | Maszyny i urzadzenia elektryczne oraz ich cz¢$ci; rejestratory i odtwarzacze dzwigku,
rejestratory i odtwarzacze obrazu i dzwieku oraz czgéci i akcesoria do tych artykutdw
XVII | Pojazdy, statki powietrzne, jednostki plywajace oraz wspodtdziatajace urzadzenia transportowe
86 | Lokomotywy pojazdoéw szynowych, tabor szynowy i jego czesci; osprzet i elementy torow
kolejowych lub tramwajowych, i ich czg¢éci; komunikacyjne urzadzenia sygnalizacyjne
wszelkich typéw, mechaniczne (wlaczajac elektromechaniczne)
87 | Pojazdy nieszynowe oraz ich czgsci
88 | Statki powietrzne, kosmiczne i ich czeséci
89 | Statki, todzie oraz konstrukcje ptywajace
XVIII | Przyrzady i aparatura, optyczne, fotograficzne, kinematograficzne, pomiarowe, kontrolne,
precyzyjne, medyczne lub chirurgiczne; zegary i zegarki; instrumenty muzyczne; ich czesci
i akcesoria
90 | Przyrzady i aparatura, optyczne, fotograficzne, kinematograficzne, pomiarowe, kontrolne,
precyzyjne, medyczne lub chirurgiczne; ich czgsci i akcesoria
91 | Zegary i zegarki oraz ich czesci
92 | Instrumenty muzyczne; czesci i akcesoria do takich artykutow
XIX Bron i amunicja; ich czgéci i akcesoria
93 | Bron i amunicja; ich czgéci i akcesoria
XX Artykuly przemystowe rdzne
94 | Meble; posciel, materace, stelaze pod materace, poduszki i podobne wypchane artykuly
wyposazeniowe; lampy i oprawy oswietleniowe, gdzie indziej niewymienione ani niewlaczone;
pods$wietlane znaki, pod$wietlane tablice i tabliczki, i tym podobne; budynki prefabrykowane
95 | Zabawki, gry i przybory sportowe; ich czesci i akcesoria
96 | Artykuly przemystowe roézne
XXI Dzieta sztuki, przedmioty kolekcjonerskie i antyki
97 | Dzieta sztuki, przedmioty kolekcjonerskie i antyki
98 | Kompletny zaktad przemystowy
99 Inne niesklasyfikowane we wcze$niejszych sekcjach i dziatach

Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie Informacyjnego Systemu Zintegrowanej Taryfy Celnej
(ISZTAR4), https://ext-isztar4.mf.gov.pl/taryfa_celna/home?lang=PL&date=20230825 (dostep:
10.04.2023).
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