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TEZY

Trwajaca juz niemal dwa lata inwazja Rosji na Ukraine nie tylko prowa-
dzi do znaczacych globalnych przewartosciowan politycznych, lecz takze
niesie za sobg istotne przemiany w eurazjatyckich korytarzach transpor-
towych. Z jednej strony skutkuje ona zamieraniem dynamicznie rozwijaja-
cego sie w ostatniej dekadzie Korytarza Pétnocnego Kolejowego Jedwabnego
Szlaku 1aczacego Chiny i Unie Europejska. Wolumen towaréw przewozo-
nych ta trasg, wiodacg z ChRL przez Kazachstan, Rosje i Biatoru$ do Polski
i pozostatych panstw UE, spadt w 2023 r. o potowe wzgledem poprzedniego
roku, a na odcinku dalekowschodnim szlak ten w coraz wiekszym stop-
niu stuzy transportowi towaréw miedzy Chinami a Rosja. Z drugiej strony
wojna stanowi silny impuls do rozwijania, gtéwnie w ramach inicjatywy
Transkaspijskiego Miedzynarodowego Szlaku Transportowego (TITR),
alternatywnego Korytarza Srodkowego, prowadzacego m.in. przez Kazach-
stan, Morze Kaspijskie, Azerbejdzan, Gruzje, Morze Czarne, a nastepnie -
za posrednictwem Turcji albo juz bezposrednio - do UE.

Przed 2022 r. transkaspijski Korytarz Srodkowy byt niszowym projektem
regionalnym i nie cieszy!l sie wsparciem globalnych aktoréw ani miedzy-
narodowego biznesu. Idee rozwoju tego szlaku w ramach regionalnej orga-
nizacji TITR wysunat w 2013 r. Kazachstan, cho¢ podobne plany snuto juz
od lat dziewieédziesigtych XX wieku. Zainteresowanie korytarzem wzrosto
w 2014 I., po anektowaniu przez Rosje Krymu. Skionito to panistwa Azji Cen-
tralnej i Kaukazu Potudniowego do zawigzania wspélpracy na rzecz rozbu-
dowywania niezaleznych od Moskwy korytarzy transportowych i stworze-
nia warunkéw dla dywersyfikacji wymiany handlowej. Bez zagranicznego
wsparcia region nie mial jednak wystarczajacego potencjatu, aby poczynié
znaczgce postepy w tym zakresie.

Petnoskalowa inwazja Rosji na Ukraine niesie nowy, duzo potezniejszy
impuls rozwojowy dla Korytarza Srodkowego. Znaczaco wzrosto zaintereso-
wanie nim ze strony UE, ktdra nie tylko liczy na wiekszy import surowcéw
energetycznych i metali ziem rzadkich z paiistw regionu czy utworzenie
alternatywnego szlaku transportowego taczacego Europe z Chinami. Chce
takze wesprze¢ procesy dywersyfikacyjne panstw Kaukazu Potudniowego
i Azji Centralnej, ograniczajac wplywy Rosji na tym obszarze. W ostat-
nich miesigcach aktywnos$¢ dyplomatyczng w regionie - zwtaszcza na
polu wsparcia rozwoju Korytarza Srodkowego - zwiekszyly réwniez USA.
Do jego zdecydowanych oredownikéw nalezy tez Turcja, ktéra poszukuje
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mozliwo$ci budowania silniejszych powigzan transportowych, a wraz
z tym gospodarczych z paiistwami Azji Centralnej i Kaukazu Potudniowego.
Ankara widzi zarazem w tym szlaku przyszle Zrédto znacznych korzysci
z tranzytu i operacji logistycznych dla krajowych terminali przetadun-
kowych i portéw morskich. Jego budowie sprzyja takze stabnaca pozycja
Moskwy w Azji Centralnej i na Kaukazie Poludniowym. Rosja staje sie coraz
bardziej zalezna od tranzytu zachodnich produktéw przez kraje regionu
w ramach procederu omijania sankcji.

Rozwéj Korytarza Srodkowego angazuje wielu interesariuszy: rzady paristw,
wladze lokalne, przewoznikéw i operatoréw kolejowych, zarzadcéw
infrastruktury, swiatowe koncerny logistyczne oraz organizacje miedzy-
narodowe. Realne udroznienie tego szlaku, wypracowanie zasad i regula-
cji, zgodnie z ktérymi bedzie on dziatal, oraz ustalenie konkretnego jego
przebiegu, a co za tym idzie - podziatu korzysci gospodarczych - odbywa sie
w toku negocjacji rozlicznych powotanych do tego celu inicjatyw i instytucji.
W ostatnich latach na czolowa wyrést TITR. W proces ten zaangazowane sg
tez wyspecjalizowane organizacje miedzynarodowe, jak cho¢by Organizacja
Wspétpracy Kolei (0SZD).

Kluczowa dla przysztosci Korytarza Srodkowego jest postawa Chin. Do nie-
dawna dystansowaly sie one wobec tej trasy i skupialy raczej na rozwoju
wiodacego przez Rosje Korytarza Péilnocnego Kolejowego Jedwabnego
Szlaku. W ostatnim czasie zmienily jednak podejscie, co zasygnalizowatly
na szczycie Inicjatywy Pasa i Szlaku w 2023 r. w Pekinie, gdzie Xi Jinping
zdecydowanie wspart rozwéj Korytarza Srodkowego. Niezwykle dynamicz-
nie rosngca wymiana handlowa miedzy Chinami a Rosjg wykorzystujaca
Korytarz Pétnocny oraz nieche¢ globalnego biznesu do transportu débr
przez terytorium Federacji Rosyjskiej (FR) sprawity, ze ChRL sklania sie ku
rozwijaniu alternatywnych tras. Korytarz Srodkowy z jednej strony stanowi
zatem element dywersyfikacji szlakéw dostaw towaréw do UE, z drugiej
za$ poprawia chinskie mozliwosci ekspansji gospodarczej w Azji Central-
nej i na Kaukazie Potudniowym, ugruntowujac wptywy Pekinu w regionie.
Najwazniejsze pytanie dotyczy tego, czy Chiny zdecyduja sie dotowac prze-
wozy tym korytarzem. Subsydia przyznawane przez ChRL stanowity dotad
istotny katalizator wzrostu wolumenu towaréw transportowanych Koryta-
rzem Pétnocnym, zwiekszajac mozliwosci eksportu chinskich débr do UE.

Novum w obecnym ozywieniu zainteresowania Korytarzem Srodkowym
wzgledem sytuacji z 2014 r. to duza aktywno$¢ globalnych korporacji



logistycznych, ktére wyczuwaja korzystny klimat polityczny dla rozwijania
tej inicjatywy. Wydaje sie, ze branza - na bazie wcze$niejszych do§wiadczen
z Kolejowym Jedwabnym Szlakiem - dostrzegla potrzebe rozwoju tej trasy,
ktéra nie tylko moze by¢ wykorzystywana do tranzytu towaréw miedzy
Europa a Azja, lecz takze silniej wlaczy do gospodarki §wiatowej panistwa
Kaukazu Potudniowego i Azji Centralnej, charakteryzujace sie dobra sytu-
acja demograficzna i wzrastajacym potencjalem gospodarczym. Swiadczy
o tym fakt, ze po lutym 2022 r. polaczenia intermodalne (czesto testowe)
wzdtuz korytarza uruchomili liczni globalni gracze z sektora logistyki i spe-
dycji, m.in. wlosko-szwajcarski MSC, duniski Maersk, francuski CMA CGM
czy chinskie COSCO.

Przewozy towarowe Korytarzem Srodkowym s3 wcigz stosunkowo mato
popularne - w 2022 r. szlakiem tym przetransportowano ok. 33 tys. TEU
towaréw. Wskutek niskich stawek frachtu morskiego w 2023 r. i koniecz-
nosci dokonywania wielokrotnych przetadunkéw na trasie wolumen prze-
wiezionych tadunkéw kontenerowych spadt w ub.r. o prawie 40%. Wedlug
oficjalnych danych w 2023 r. korytarzem przetransportowano jedynie
20,2 tys. TEU, cho¢ wczeséniej stowarzyszenie TITR spodziewalo sie, ze na
koniec roku wynik bedzie przynajmniej dwukrotnie lepszy. Stanowi to
jedynie ok. 10% wolumenu przewozonego przez Rosje Korytarzem Péinoc-
nym. Stabymi stronami szlaku pozostaja liczne waskie gardta, koniecznosé
wielokrotnych przetadunkéw pomiedzy morzem a ladem oraz obostrze-
nia biurokratyczne, ktére generuja powazne komplikacje logistyczne
skutkujace dlugim czasem i wysokimi kosztami transportu. Likwidacja
tych przeszkéd wymagataby inwestycji o wartosci 18,5 mld euro w infra-
strukture liniowa i punktows, przejScia graniczne i sie¢ terminali logi-
stycznych w Azji Centralnej i na Kaukazie Potudniowym oraz tabor kole-
jowy i dodatkowe jednostki mogace ptywaé po Morzu Kaspijskim. Aby
poprawié sytuacje, potrzeba skoordynowanych wysitkéw przede wszyst-
kim w zakresie modernizacji infrastruktury, wypracowania procedur
przewozowych i celnych, a takze wprowadzenia efektywnych rozwigzan
logistyczno-transportowych, w tym uruchomienia dodatkowych, regu-
larnych serwiséw na Morzu Czarnym i Morzu Kaspijskim. Wedtug przy-
gotowanych na zlecenie KE analiz Europejskiego Banku Odbudowy i Roz-
woju (EBOR) z 2023 r. do 2040 r. trasa moze - w scenariuszu business
as usual - osiagnaé przepustowos¢ dla tranzytu rzedu 130 tys. TEU, a w przy-
padku wyeliminowania waskich gardet i skrécenia czasu przewozu miedzy
Europa i Azja do 13 dni - nawet 1,4 mln TEU oraz dodatkowo 470 tys. TEU
towaréw transportowanych miedzy krajami regionu.
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Nawet w razie urzeczywistnienia sie najbardziej optymistycznych prognoz
Korytarz Srodkowy nie stworzy potencjatu dla przeniesienia istotnej czeéci
potokéw towaréw miedzy Europa a Azjg z morza na lad. Jego przepusto-
wos¢ oraz koszty przewozu nigdy nie pozwolg mu skutecznie rywalizowaé
z frachtem morskim. Spedycja ladowa - zaréwno kolejowa, jak i drogowa -
miedzy oboma kontynentami od dekady stanowi nisze, lecz jest istotna dla
niektérych branz (samochodowej, elektronicznej, odziezowej, farmaceu-
tycznej czy kosmetycznej). Ponadto jest ona waznym elementem dywer-
syfikacji szlakéw dostaw kluczowych komponentéw do produkcji débr
wysokowarto$ciowych i produktéw o podstawowym znaczeniu (tj. surow-
céw energetycznych i mineralnych czy lekéw i produktéw medycznych)
w przypadku probleméw z dostawami towaréw droga morska, takich jak
te wystepujace w ostatnich latach (kongestie w portach azjatyckich i euro-
pejskich, blokada Kanatu Sueskiego, ataki rebeliantéw i piratéw na Morzu
Arabskim, Morzu Czerwonym i w Zatoce Aderiskiej). W razie ewentu-
alnej normalizacji relacji Moskwy z Zachodem szlak nie bedzie tez kon-
kurencyjny kosztowo wzgledem wiodacego m.in. przez Polske Korytarza
Péinocnego. Wyzsza jakos¢ infrastruktury, mniejsza liczba przetadunkéw
i uproszczone procedury celne, a co z tym si¢ wiaze - nizsze ceny frachtu -
zawsze beda predestynowaty transport ladowy miedzy Chinami i Europa
Korytarzem Pétnocnym. Korytarz Srodkowy moze jednak stanowié wazne
jego uzupelnienie, a takze by¢ preferowany przez branze logistyczna, jesli
panstwa, przez ktére prowadzi, wykaza sie wyzsza wiarygodnoscia i prze-
widywalnoscig niz Rosja. W przesztosci - zwlaszcza w szczytach koniunk-
tury gospodarki globalnej lub gdy dochodzito do zatoréw w chinskich badZ
europejskich portach - przepustowo$¢ Korytarza PéInocnego nieraz okazy-
wala sie niewystarczajaca.

Duzg zaleta Korytarza Srodkowego jest tworzenie pola dla integracji paristw
Azji Centralnej w bardziej zwarty politycznie i gospodarczo region, co dtugo-
okresowo ostabi ich zalezno$¢ od Rosji. Dzieki szlakowi panstwa tej czesci
Swiata zyskuja szanse, aby silniej wiaczy¢ sie w globalng gospodarke oraz
pelni¢ funkcje zwornika transportowego miedzy Wschodem a Zachodem.
Zarazem wspolpraca polityczna Azerbejdzanu, Kazachstanu i Gruzji na
rzecz utworzenia Korytarza Srodkowego zwigksza prawdopodobieristwo
poprawy stosunkéw wzajemnych i rozpoczecia prac nad ksztalttowaniem
wspélnej agendy regionalnej. W tym wymiarze rozwdj trasy generuje syner-
gie miedzy dziataniami Zachodu, Turcji i Chin, ktére - pomimo odrebnych
motywacji dla zacie$nienia powigzan z Azja Centralng i Kaukazem Potu-
dniowym - taczy wspélny cel budowy korytarza omijajacego Rosje.



I. KORYTARZ SRODKOWY: GENEZA, PRZEBIEG
I DOTYCHCZASOWE LOSY

Korytarz Srodkowy urzeczywistnia ogélng wizje tworzenia potaczen transpor-
towych pomiedzy dwoma gospodarczymi punktami ciezkosci Eurazji - Chi-
nami i Europa - a terytoriami Azji Centralnej, Morza Kaspijskiego, Kaukazu
Potudniowego i regionu Morza Czarnego (zob. mapy na s. 33-34). W zalozeniu
ma stanowi¢ alternatywe wobec transsyberyjskiego Korytarza Péinocnego, bie-
gnacego z ChRL do Rosji i dalej do Europy, notujacego niezwykle dynamiczny
wzrost przewozéw towarowych od 2013 r. do poczatku rosyjskiej inwazji na
Ukraine w 2022 r. Dopetnieniem obu tras sa - stosunkowo najmniej rozwi-
niete - tzw. Korytarze Potudniowe, majace laczy¢ Stary Kontynent z Chinami
przez Azje Centralng, Iran i Turcje. Szlaki ladowe stanowia - wcigz niewielkie -
uzupelnienie transportu morskiego i lotniczego na linii Europa-Azja. Odcietym
od mérz pafistwom Azji Centralnej czy Kaukazu Korytarz Srodkowy - przebie-
gajacy ze wschodu na zachdd - oferuje istotna alternatywna opcje wzgledem
handlu poprzez terytorium Rosji czy Iranu.

Idea wzmocnienia powigzan infrastrukturalnych miedzy krajami Azji Cen-
tralnej i Kaukazu Poludniowego a Europa z pominieciem Rosji nie jest nowa.
W 1993 r. powotano Korytarz Transportowy Europa-Kaukaz-Azja (TRACECA),
miedzynarodowy program skupiajacy 14 panistw regionu'. Poczatkowo byl on
finansowany przez Komisje Europejska i miat podobne zalozenia jak zawiazany
pézniej Transkaspijski Miedzynarodowy Szlak Transportowy (Trans-Caspian
International Transport Route, TITR), tj. zblizenie gospodarcze i transportowe
panstw Azji Centralnej, basenu Morza Czarnego i Kaukazu Potudniowego z UE,
a posrednio - zagwarantowanie im mozliwo$ci uniezaleznienia sie od szlakéw
tranzytowych wiodacych przez Rosje. TRACECA ma zinstytucjonalizowang
strukture, a jego staly sekretariat znajduje si¢ w Baku. Kraje regionu, w szcze-
gélnosci Azerbejdzan i Kazachstan, od dawna postrzegaja te inicjatywe jako
projekt narzucony przez Unie. Koncepcje rozwoju korytarzy transkaspijskich
wspieraja réwniez inne podmioty, m.in. chiniska Inicjatywa Pasa i Szlaku, Orga-
nizacja Panstw Turkijskich, a takze wyspecjalizowane organizacje miedzyna-
rodowe (jak OSZD).

W ostatnich latach na najwazniejsze forum udrazniania szlaku wyrést TITR,
zainicjowany przez Kazachstan podpisaniem w 2013 r. w Astanie porozumienia

! Armenia, Azerbejdzan, Bulgaria, Gruzja, Iran, Kazachstan, Kirgistan, Motdawia, Rumunia, Tadzy-
kistan, Turcja, Ukraina, Uzbekistan i Turkmenistan.
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pomiedzy kolejami kazachskimi, azerbejdzanskimi i gruzinskimi o utworzeniu
Komitetu Koordynacyjnego na rzecz rozwoju TITR. Projekt ma podobne cele co
TRACECA, lecz mniejszy zasieg. W ramach inicjatywy rozwaza sie kilkanascie
wariantéw przebiegu korytarza z Chin przez Kazachstan, Morze Kaspijskie,
Azerbejdzan i Gruzje, skad moze rozgatezia¢ sie na kilka odndg. Dalej prowa-
dzi przez Morze Czarne do portéw w Rumunii (Konstanca), Turcji (Stambut,
Filyos) lub Bulgarii (Warna, Burgas) albo - alternatywnie - droga ladows do
Turcji, a stamtad nad Morze Srédziemne (Mersin), morze Marmara (Ambarli
czy Haydarpasa w Stambule) lub Morze Egejskie (Candarli) badZ tunelem pod
cie$ning Bosfor do UE.

Do najwiekszych oredownikéw TITR od poczatku nalezg - obok Kazachstanu -
Azerbejdzan i Turcja oraz pafistwa Azji Centralnej, m.in. bogaty w zasoby gazu
ziemnego Turkmenistan i najludniejszy z nich Uzbekistan. Juz anektowanie
przez Rosje Krymu wzbudzito duze zaniepokojenie w paristwach Azji Central-
nej i sktonito je do przywiazania wiekszej wagi do inicjatywy. Ustabilizowanie
relacji Moskwy z Zachodem po 2014 r. doprowadzito jednak do zaniechania
wiekszego zaangazowania w rozwdj Korytarza Srodkowego. Co wiecej, dyna-
micznie zaczeto rozbudowywaé transsyberyjski Korytarz Péinocny, taczacy
Chiny i UE za posrednictwem Bialorusi, Rosji i Kazachstanu®.

Pelnoskalowa inwazja na Ukraine w 2022 r. skutkowata znaczacymi zmianami
w wykorzystaniu szlakéw transportowych miedzy Wschodem a Zachodem.
Od pierwszych miesiecy wojny ruch na biegnacym przez Rosje, a stamtad
do Polski i pozostatych panistw UE Korytarzu Pélnocnym znacznie ostabt®.
Szacuje sig, ze w 2023 r. wolumen towaréw przewozonych koleja miedzy Chi-
nami a Unig Europejska obnizyl sie nawet o ok. 50% wzgledem roku 2022*.
Zadecydowato o tym wiele czynnikéw, w tym drastyczny spadek stawek frachtu
morskiego, ostabienie wymiany handlowej UE z Rosja wskutek sankcji gospo-
darczych natozonych na ten kraj, wycofanie sie czesci europejskich przedsie-
biorstw z tamtejszego rynku, ograniczony dostep do ubezpieczen transporto-
wych przez terytorium FR. Ponadto, po czesci ze wzgledéw wizerunkowych,
spedytorzy ze Starego Kontynentu zostali zmuszeni do sprowadzania towaréw
z ChRL tansza, cho¢ duzo bardziej czasochtonng droga morska.

2 Zob.].Jakébowski, K. Poptawski, M. Kaczmarski, Kolejowy Jedwabny Szlak. Potqczenia kolejowe UE-Chiny:
uwarunkowania, aktorzy, interesy, OSW, Warszawa 2018, osw.waw.pl.

3 Zob.]. Jakébowski, Kolejowy Jedwabny Szlak w cieniu wojny na Ukrainie, ,Komentarze OSW”, nr 477,
15.12.2022, osw.waw.pl.

4 Statistics, Eurasian Rail Alliance Index, styczen 2024, index1520.com.


https://www.osw.waw.pl/pl/publikacje/prace-osw/2018-02-28/kolejowy-jedwabny-szlak
https://www.osw.waw.pl/pl/publikacje/prace-osw/2018-02-28/kolejowy-jedwabny-szlak
https://www.osw.waw.pl/pl/publikacje/komentarze-osw/2022-12-15/kolejowy-jedwabny-szlak-w-cieniu-wojny-na-ukrainie
https://index1520.com/en/statistics/?direction=all&view=list&section=route&previousPeriodType=year&period=202301-202312

Dla Kaukazu Potudniowego i Azji Centralnej inwazja na Ukraine okazatla sie
niezwykle silnym bodZcem do rozwoju TITR. W pazdzierniku 2023 r. doszto do
powotania spétki joint venture panstwowych kolei azerbejdzanskich, gruzin-
skich i kazachskich majacej petni¢ funkcje wspélnego operatora logistycznego
na szlaku. Jej zadanie ma polega¢ na regulowaniu kwestii taryfowych i obstudze
tadunkéw na odcinku Morze Kaspijskie-Morze Czarne. Ponadto Azerbejdzan,
Gruzja, Kazachstan i Turcja podpisaly w listopadzie 2022 r. tzw. mape drogowa
dotyczaca przyspieszenia rozwoju korytarza. Podczas ostatniego, listopado-
wego szczytu Organizacji Paiistw Turkijskich, bedacej m.in. forum wspétpracy
panstw Azji Centralnej, Azerbejdzanu i Turcji, ratyfikowano za$ analogiczny
dokument na lata 2023-2027 (skoncentrowany na rozbudowie TITR).
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II. RACJONALNOSC EKONOMICZNA
KORYTARZA SRODKOWEGO

Korytarz Srodkowy moze doprowadzi¢ do zwigkszenia wymiany handlowej
miedzy Kaukazem Potudniowym i Azjg Centralng a UE czy Turcja lub ChRL,
ale tez dlugookresowo stuzy¢ jako europejsko-azjatycki szlak tranzytowy.
Od biegnacego przez Rosje Korytarza Pétnocnego odrézniaja go z jednej strony
o ok. 30% krétszy dystans do pokonania miedzy Chinami a Starym Kontynen-
tem (ok. 7 tys. km)®, a z drugiej - znacznie bardziej skomplikowany system
logistyczny oraz gorzej rozwinieta infrastruktura transportowa i przetadun-
kowa. Fundamentami poprawy jego przepustowosci musza wiec by¢ rozwdj
portéw i linii kolejowych, a takze budowa odpowiedniej siatki terminali logi-
stycznych w panstwach regionu. Wazne sg réwniez usprawnienia na poziomie
wspdlnych procedur, dokumentacji i odpraw celnych - na szlaku funkcjonuje
bowiem kilka stref celnych. Za kluczowe w tym zakresie nalezy uznaé zaan-
gazowanie czotowych aktoréw miedzynarodowych i globalnych koncernéw
logistycznych.

1. Potencjal transportowy

Do czasu inwazji Rosji na Ukraine prace nad Korytarzem Srodkowym nie
postepowaly zbyt szybko, a to ze wzgledu na ograniczenia finansowe paistw,
uniemozliwiajace likwidowanie licznych barier stojacych na drodze do jego
rozwoju. Koncepcja rozbudowy szlaku i wspétpracy pomiedzy poszczegdl-
nymi interesariuszami ksztalttowata sie¢ mozolnie od 2013 r. Dopiero w 2017 r.
powotano Miedzynarodowe Stowarzyszenie TITR (International Association
,Trans-Caspian International Transport Route”), ktére wygenerowato impuls do
instytucjonalizacji inicjatywy. Z czasem zaczeli do niego dotaczaé przewoznicy
kolejowi, operatorzy logistyczni czy porty morskie spoza regionu (m.in. pol-
ska spétka PKP LHS - Linia Hutnicza Szerokotorowa, ukrainiski przewoznik
szynowy Ukrzaliznycia, litewski LTG Cargo, porty w Burgas i Konstancy czy
China Communications and Transportation Association). To doprowadzito
do uzgodnienia i organizacji cyklicznych spotkan majacych na celu koordy-
nowanie np. stawek celnych, uruchamianie regularnych serwiséw pociagéw
i statkéw czy zwiekszenie przepustowosci szlaku. W efekcie m.in. tych prac
w kwietniu 2019 r. zainicjowano cotygodniowe polaczenia feederowe® miedzy

5 Sustainable transport connections between Europe and Central Asia, Europejski Bank Odbudowy i Roz-
woju, 30.06.2023, s. 11, ebrd.com.
¢ Serwisy dowozowe miedzy portami realizowane matymi kontenerowcami (300-500 TEU).


https://www.ebrd.com/news/publications/special-reports/sustainable-transport-connections-between-europe-and-central-asia.html

portami Aktau i Baku na Morzu Kaspijskim, pozwalajgce transportowaé kon-
tenery m.in. ze zbozem z Kazachstanu czy elektronike i odziez z Chin. Na sku-
tek dziatan tego typu rozwéj korytarza silnie przyspieszyt. Jeszcze w 2017 r.
przewieziono nim jedynie 8,9 tys. TEU (jednostka pojemnoéci odpowiadajaca
20-stopowemu kontenerowi). Juz rok pézniej wielko$é ta wzrosta o niemal
70%, do 15 tys. TEU, a w 2019 r. - 0 kolejne ponad 70%, do 26 tys. TEU. Mimo
tak wyraZnej zwyzki wynik ten byl wcigz zdecydowanie nizszy od oczekiwan
gtéwnych interesariuszy - zaktadali oni, ze wolumen transportowanych débr
wyniesie az 60 tys. TEU. Kolejne lata okazaly sie trudniejsze. W 2020 r. pande-
mia COVID-19 i zaburzenia tanicuchéw dostaw sprawily, ze wykorzystanie trasy
spadto o ok. 20%, do 21 tys. TEU. Straty te udalo sie jednak cze$ciowo odrobié
rok pézniej, gdy osiagnieto poziom 25,2 tys. TEU.

Wykres 1. Wolumen transportéw kontenerowych Korytarzem Srodkowym
i Korytarzem Péinocnym w latach 2017-2023
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Zrédlo: Statistics, Eurasian Rail Alliance Index, index1520.com; Miedzynarodowe Stowarzyszenie TITR,
middlecorridor.com.

Inwazja Rosji na Ukraine okazala si¢ powaznym ciosem w wiarygodnosé
Korytarza Péinocnego, wiec branza logistyczna niemal natychmiast zain-
teresowata sie Korytarzem Srodkowym jako alternatywna trasa pod katem
spedycji towaréw miedzy Europa a Azjg. Cho¢ w 2022 r. przetransportowano

7  First in the new year sessions of the working group and General Meeting of the International Association
“TITR” held in Baku, Middle Corridor, 17.01.2019, middlecorridor.com.
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nim 33 tys. TEU towaréw, to rezultat ten wcigz byt daleki od oczekiwanych
50 tys. TEU®. Dla poréwnania w tym samym roku, mimo ostabionej dynamiki,
Korytarzem P6inocnym z Chin do UE i z powrotem przewieziono 410,5 tys. TEU?,
a tradycyjna droga morska pomiedzy Europa i Azja - nawet nieporéwnywal-
nie wiecej, bo az 24,2 mln TEU". Wskutek niskich stawek frachtu morskiego
w 2023 r. i koniecznosci dokonywania wielokrotnych przetadunkéw na tra-
sie wolumen przewiezionych tadunkéw kontenerowych spadt w ub.r. o pra-
wie 40%. Wedtug oficjalnych danych w 2023 r. korytarzem przetransportowano
jedynie 20,2 tys. TEU, cho¢ wcze$niej stowarzyszenie TITR spodziewalo sie, ze
na koniec roku wynik bedzie przynajmniej dwukrotnie lepszy™.

Korytarzem Srodkowym zainteresowaly sie najwicksze $wiatowe firmy trans-
portowo-logistyczne. Armatorzy, tj. wlosko-szwajcarski MSC, duriski Maersk,
francuski CMA CGM, chiniskie COSCO czy izraelski ZIM, wprowadzili serwisy
na tym szlaku, wykorzystujac gtéwnie port w Poti. Stamtad kierujg tadunki
do Baku, a nastepnie Morzem Kaspijskim do Kazachstanu, na zachéd, do Tur-
cji (gtéwnie droga ladows), a takze do portéw w Rumunii, Bulgarii lub Grecji.
W czerwcu 2022 r. polaczenie z chinskiego Xi'an do niemieckiego Duisburga
uruchomita niemiecka firma logistyczna CEVA Logistics. Z kolei w marcu 2022 1.
finski Nurminen Logistics podpisal z kolejami kazachskimi porozumienie
w sprawie komercjalizacji korytarza i uruchomienia w jego ramach pociagéw
testowych z ChRL za posrednictwem portu w Konstancy, a dalej potaczeniem
promowym z portu w Hamburgu do Helsinek. Swoje ustugi na tej trasie oferuje
tez specjalizujacy sie w ustugach kurierskich DHL. Do Wtoch poprzez Korytarz
Srodkowy trafiaja natomiast gruziriskie pomidory czy kazachska pszenica.

Korytarz Srodkowy a dywersyfikacja regionu

Obecnie Korytarzem Srodkowym transportowany jest jedynie niewielki
strumien towaréw miedzy Chinami i UE, o czym $wiadcza relatywnie nie-
duze wolumeny tadunkéw kontenerowych. Produkty masowe, charaktery-
zujace sie najczesciej sporo nizszymi marzami jednostkowymi, przewozi
sie miedzy Europg a Azja droga morska i tylko w wyjatkowych sytuacjach
w kontenerach, ktére sa dos¢ drogim sposobem spedycji towardw.

8 M. Raimondi, KTZ’s Middle Corridor volumes more than doubled in 2022, RailFreight.com, 8.02.2023;
H. Cokelaere, S.A. Aarup, Ukraine war shakes up China-Europe railway express, Politico, 25.07.2022,
politico.eu.

9  Statistics, Eurasian Rail Alliance Index, index1520.com.

10 Review of Maritime Transport 2023, UNCTAD, paZdziernik 2023, unctad.org.

11 Miedzynarodowe Stowarzyszenie TITR, middlecorridor.com.
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https://www.politico.eu/article/ukraine-china-silk-road-railway/
https://index1520.com/en/statistics/?direction=all&view=list&section=cargo&previousPeriodType=year&period=2022
https://unctad.org/system/files/official-document/rmt2023_en.pdf

Trasa ma jednak znaczny potencjat do pobudzania nie mniej istotnego
potoku - powigzanego z handlem miedzy UE, Turcja i Chinami a Azja
Centralng i Kaukazem Potudniowym. Gros towaréw transportowanych na
tych kierunkach stanowia eksportowane z regionu nieskonteneryzowane
tadunki suche (zboza, rudy metali czy cukier) i ptynne (ropa naftowa czy
gaz). Zgodnie z danymi kazachstariskich kolei wskazane towary przewo-
zono dotad tym szlakiem w stosunkowo niewielkich ilosciach - w calym
2022 I. bylo to zaledwie 1,48 mlIn ton. Stan rzeczy zmienia sie jednak bardzo
szybko: w 2023 r. korytarzem przetransportowano 2,76 mln ton fadunkéw
masowych, co oznacza niezwykle dynamiczng zwyzke az o 86%. Zgodnie
z zalozeniami do 2025 r. warto$¢ ta ma wzrosna¢ do 10 mln ton rocznie.

Optymalizacja szlaku logistycznego pod katem przewozu konteneréw
obnizy koszty i skréci czas przewozu towaréw suchych i ptynnych takze
miedzy Azja Centralng i Kaukazem Potudniowym a Chinami, Europg i Tur-
cja, co pobudzi wymiane handlowa miedzy nimi. Potok ten ma istotne
znaczenie polityczne - rozwéj infrastruktury w ramach Korytarza Srod-
kowego poszerza bowiem mozliwosci dywersyfikacji transportowej nie-
posiadajacych dostepu do morza krajéw Azji Centralnej, ktérych handel
w wiekszosci realizowano tradycyjnie przez terytorium FR.

Ze wzgledu na spore zainteresowanie spedytoréw przewozem tadunkéw tym
szlakiem Miedzynarodowe Stowarzyszenie TITR liczylo na jego duzo lep-
sze rezultaty w 2023 r. Wolumen transportowanych débr miat sie podnies¢ az
0 60% r/r i wynie$¢ niemal 53 tys. TEU, a wiec osiagna¢ putap przepustowosci.
Wedtug oficjalnych danych za 2023 r. przewozy tadunkéw masowych tym szla-
kiem znaczaco wzrosty', lecz jednoczes$nie nastgpit istotny spadek transportu
konteneréw (o 39%). Wedtug zleconych przez KE analiz EBOR-u do 2040 r.
Korytarz Srodkowy moze uzyskaé - w razie ziszczenia sie scenariusza busi-
ness as usual, zakladajacego zrealizowanie jedynie ograniczonych inwestycji
infrastrukturalnych - przepustowo$é tranzytowa wynoszaca 130 tys. TEU,
a w przypadku eliminacji waskich gardet - nawet do 1,4 mln TEU (do tego
nalezy jeszcze doliczy¢ strumien konteneréw transportowanych miedzy kra-
jami regionu - ok. 470 tys. TEU). Aby osiggna¢ taki wynik, czas przewozu towa-
réw miedzy Chinami a UE nalezy skrécié do 13 dni (mniej wiecej tyle $rednio
podrézujg dobra Korytarzem Pétnocnym do granicy polsko-biatoruskiej)®, co
bedzie wymagato inwestycji na poziomie 18,5 mld euro i harmonizacji prze-

12 Miedzynarodowe Stowarzyszenie TITR, middlecorridor.com.
13 Sustainable transport connections between Europe and Central Asia, op. cit., s. 11.
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piséw przez panistwa regionu. Duzg szanse na usprawnienie funkcjonowania
szlaku - a wraz z tym przyspieszenie spedycji towaréw - niosg plany ujed-
nolicenia optat celnych oraz wdrozenia wspdlnego listu przewozowego, nad
czym pracuja Kazachstan, Azerbejdzan i Gruzja. Na odcinku Baku-Tbilisi-Kars
(Turcja) paristwa te testujg obecnie cyfrowy list przewozowy.

2. Waskie gardia

Zlozonos¢ tancucha logistycznego sprawia, ze cena frachtu 40-stopowego kon-
tenera z Kazachstanu do Polski przez Korytarz Srodkowy moze wynie$é nawet
10-12 tys. dolaréw, a czas dostawy - 50-60 dni. Trasa ta nie jest wiec konkuren-
cyjna wzgledem Korytarza Pétnocnego wiodacego przez Rosje, ktérego opera-
torzy oferuja stawki (nalezy zaznaczyé, ze przy wsparciu chiriskich subsydiéw)
za transport w granicach 6-7 tys. dolaréw, a czas dotarcia do terminali prze-
tadunkowych w Mataszewiczach potozonych przy granicy polsko-biatoruskiej
wynosi 10-14 dni. Chociaz koszt frachtu morskiego z Chin do Europy gwat-
townie wzrést (z 800-900 dolaréw w listopadzie 2023 r. do ok. 5400 dolaréw
W styczniu 2024 r. w nastepstwie kryzysu na Morzu Czerwonym spowodowa-
nego atakami jemeriskich bojownikéw Huti na statki towarowe)', tradycyjny
szlak morski jest w dalszym ciggu bardziej konkurencyjny kosztowo niz Kory-
tarz Srodkowy.

Wykres 2. Przetadunki na szlaku Korytarza Srodkowego

& .. 2 ¥t gaf ¥ oF

Chiny Kazachstan Azerbejdzan, Unia Europejska

M. Kaspijskie Turcja / Gruzja M. Czarne

Zmiana rozstawu szyn
1435 mm /1520 mm

Logistyke dostaw komplikuje przede wszystkim konieczno$é kilkukrotnego
przetadunku, co generuje wysokie koszty oraz ryzyko uszkodzenia towaréw.
Szacuje sig, ze kontenery przemieszczajace si¢ pomiedzy Azja a Europg prze-
tadowuje sie $rednio pie¢ razy, a te transportowane przez Korytarz Srod-
kowy - przynajmniej siedem. Najpierw w Chinach nastepuje zmiana sktadéw
pociggéw z powodu innego rozstawu toréw (w Kazachstanie obowigzujacym
standardem jest tor szeroki, tj. 1520 mm, a w ChRL - podobnie jak w wiekszosci
pafistw europejskich - normalny, tj. 1435 mm), nastepnie w jednym z kazach-
skich portéw na Morzu Kaspijskim - Aktau lub Kuryk - zaladunek débr na

14 K. Wong, Red Sea crisis: China firms eye Plan B head of Lunar New Year as container prices soar further,
South China Morning Post, 22.01.2024, scmp.com.
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statki, a potem ich roztadunek w azerbejdzaniskim Alacie (cze$é portu w Baku).
Stamtad ciezaréwkami lub pociggami przewozi sie je do Gruzji. Po przekro-
czeniu Kaukazu korytarz rozwidla sie. Towary moga przemieszcza¢ sie droga
ladowsa do Turcji (jedli transportuje sie je pociggami trasa Baku-Thilisi-Kars,
konieczny jest dodatkowy przeladunek ze wzgledu na réznice w rozstawie
toréw: 1520 mm w Gruzji, 1435 mm w Turcji) lub ponownie zostaé zatadowane
na statki w Poti badZ Batumi. Po przeptynieciu Morza Czarnego fadunki tra-
fiajg do portéw w Konstancy (Rumunia), Burgas lub Warnie (Butgaria) albo
Stambule (Turcja), skad w zalozeniu przewozi sie je ciezaréwkami lub koleja
do miejsc docelowych. Do czasu rosyjskiej inwazji na Ukraine jedna z najbar-
dziej obiecujacych odndg korytarza biegla przez ukrainskie porty w Czarno-
morsku i Odessie, a nastepnie szerokim torem - Linig Hutniczg Szeroko-
torowa (LHS) - do Polski (w 2018 r. uruchomiono m.in. testowe polaczenie
Stawkéw-Urumczi)'®. Zakoriczenie dziataii wojennych powinno potencjalnie
odblokowa¢ te trase.

Staba strong Korytarza Srodkowego pozostaje tez bardzo zréznicowany stan
infrastruktury kolejowej, przez co przykladowo w Azerbejdzanie i Gruzji
tadunki musza by¢ przewozone takze duzo drozszym transportem drogowym.
Panstwa regionu zdaja sobie sprawe z konieczno$ci wybudowania nowych
i zmodernizowania istniejacych linii kolejowych, co stanowi warunek sine
qua non usprawnienia przesytu towaréw. Najwyzszy priorytet temu celowi
nadaje Kazachstan. W ostatniej dekadzie inwestycje w sektorze transportowo-
-logistycznym wyniosty tam ok. 30 mld dolaréw. W tym czasie powstato ponad
2,5 tys. km nowych linii kolejowych'®. Zarazem w Azerbejdzanie, a zwlaszcza
w Gruzji obszar ten jest wciaz niedofinansowany i przestarzaty, nawet mimo
uruchomienia w 2017 r. wspomnianego polagczenia Baku-Tbilisi-Kars'. Stan
infrastruktury liniowej to niejedyny problem - brakuje nawet taboru do obstugi
trasy. W Gruzji podstawowe wyzwanie stanowi niedobér lokomotyw.

Na Morzu Kaspijskim operuje natomiast zbyt mato jednostek zdolnych do prze-
wozenia towaréw przy nieduzym zanurzeniu, a to stosunkowo ptytki (w nie-
ktérych miejscach ma gleboko$é jedynie 5-6 m) i okresowo zamarzajacy akwen.
Oprécz tego wskutek zmian klimatycznych poziom wody w nim od lat syste-
matycznie spada, co moze dodatkowo hamowac¢ rozwdéj spedycji tym szlakiem.

15 Trasa transkaspijska - testowy przewéz kontenera ze Stawkowa do chiriskiego Urumczi, Nakolei.pl,
25.06.2018.

16 Na podstawie wypowiedzi ministra transportu Kazachstanu z 31 pazdziernika 2023 r., za: gov.kz.

17 Zob. W. Gérecki, Inauguracja kolei BTK - kaukaskiego odcinka korytarza Azja-Europa, OSW, 8.11.2017,
osw.waw.pl.
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Ten stan rzeczy wplywa takze na relatywnie niewielki tonaz towaréw trans-
portowanych na barkach i promach. Wprawdzie wsrdd interesariuszy kory-
tarza pojawiaja sie plany pogtebienia akwenu i toréw wodnych prowadzacych
do poszczegélnych portéw, lecz ten bardzo kosztowny proces mégiby okazaé
sie nieoptacalny z ekonomicznego punktu widzenia. Mozliwosci produkcji
nowych jednostek i wodowania ich na Morzu Kaspijskim réwniez sg ograni-
czone - ich budowg zajmuje sie gtéwnie stocznia azerbejdzanska (Baku Ship-
yard LLC). Istnieje tez mozliwo$¢ produkeji statkéw w Turcji, jednak wéwczas
ich dostarczenie na akwen musi nastepowa¢ za posrednictwem rosyjskich rzek.
Uwzgledniajac te problemy, wybudowanie floty potrzebnej do obstugi fadun-
kéw na tym morzu w scenariuszu wzrostu popytu na transport Korytarzem
Srodkowym zajmie kolejnych kilka lat.

Niepokdj spedytoréw i gestoréw tadunkéw moga takze budzi¢ dziatania
wojenne na Morzu Czarnym. W kontekscie transportu débr z i do UE inna
staba strona trasy to niedoinwestowana infrastruktura kolejowa w Rumu-
nii i Bulgarii. Sprawia ona, ze tranzyt towaréw pociagami lub ciezaréwkami
z wykorzystaniem tamtejszych portéw jest kosztowny i prowadzi do jeszcze
wigkszego skomplikowania faficucha dostaw. Dodatkowo na Morzu Czarnym
nie operuje wystarczajaca liczba serwiséw obstugujacych Korytarz Srodkowry.
Zdarzalo sie, ze dobra, ktére mialy by¢ transportowane tym szlakiem z UE,
docieraty do gruzinskich portéw z opéznieniem, poniewaz z Konstancy tra-
fialy np. do Egiptu, a dopiero stamtad do Poti badZ Batumi. Czesto z powodu
niedoboru konteneréw tadunki z Rumunii lub Bulgarii kieruje sie najpierw
do Stambutu, a potem do Gruzji. Bywa réwniez, ze ze wzgledu na ograniczona
tadownos¢ jednostek zaméwione przez spedytoréw kontenery dzielono w jed-
nym z portéw na Morzu Kaspijskim na mniejsze partie, przy czym ostatecznie
nie wszystkie trafialy do Burgas, Konstancy lub Warny jednoczesnie, co zna-
czaco wydtuzato dostawe do klienta docelowego.

Jedna z gtéwnych przeszkéd w rozwoju Korytarza Srodkowego jest koniecz-
nos$¢ korzystania z kilku listéw przewozowych na szlaku'®, co wynika z cig-

18 Dokument potwierdzajacy nadanie przesytki zawiera informacje o miejscu jej roztadunku, przewo-
zonym towarze czy formalno$ciach celnych. Transport kolejowy, drogowy i morski wykorzystuje
rézne listy. W miedzynarodowych przewozach kolejowych pomiedzy Europa a Azjg powszechnie
stosuje sie dwa odrebne listy: SMGS i CIM. Pierwszy z nich zostat opracowany przez Organizacje
Wspétpracy Kolei i jest uzywany gtéwnie w krajach bytego bloku socjalistycznego, w tym w Chinach.
Drugi obowiazuje w UE, niektérych paristwach europejskich poza nig (Albania, Bo$nia i Hercego-
wina, Serbia, Szwajcaria, Ukraina czy Wielka Brytania), a takze w krajach azjatyckich (Afganistan,
Armenia, Azerbejdzan, Gruzja, Iran, Pakistan) i pétnocnoafrykariskich (Algieria, Maroko, Tunezja),
ktére przystapity do COTIF (Konwencja o miedzynarodowym przewozie kolejami, zawigzana w Ber-
linie w 1980 r.).



glych zmian $rodkéw transportu - z kolejowego na morski, potem na drogowy
badz kolejowy, nastepnie znéw na morski, a péZniej raz jeszcze na drogowy
lub kolejowy. Ten stan rzeczy komplikuje i tak juz ztozona logistyke przewozu
débr. Dla poréwnania na trasie Korytarza Péinocnego stosowany jest tylko
jeden list przewozowy - kolejowy SMGS - uznawany przez Chiny, Kazachstan,
Rosje, Biatorus i Polske, co jest rozwigzaniem duzo bardziej konkurencyjnym.
Spedycje towaréw Korytarzem Srodkowym dodatkowo utrudnia ograniczona
mozliwo$¢ korzystania z elektronicznych listéw przewozowych. Interesariusze
TITR, majac tego §wiadomos¢, pracujg nad ich wprowadzeniem. Usprawnityby
one caly proces logistyczny, umozliwilty sledzenie trasy tadunkéw i wyliczanie
przewidywanego czasu ich dostawy oraz zapobiegaly ich zagubieniu. Panistwa
regionu - zwlaszcza w ramach TITR - daza do wdrozenia ujednoliconego listu
przewozowego na wzdér SMGS, lecz jest to proces zlozony i dlugotrwaty. Zgodnie
z rekomendacjami EBOR-u zawartymi w raporcie Sustainable transport connec-
tions between Europe and Central Asia'® powinny one tez wdrozy¢ elektroniczny
list przewozowy e-CMR przeznaczony dla przewoznikéw drogowych, ktéry ma
obowigzywaé w UE od sierpnia 2024 r., oraz e-TIR*°. Ten ostatni zostal wypra-
cowany przez Europejska Komisje Gospodarczag ONZ (UNECE) i w zalozeniu
ma sie sta¢ standardem globalnym. Pozwala on na sprawny przewdz towaréw
przez granice krajéw tranzytowych: kontenery/naczepy plombuje sie na tery-
torium panstwa, z ktérego wyruszaja, a kontrole celna przeprowadza w pan-
stwie docelowym. Wprowadzenie tego rozwigzania w regionie usprawnitoby
procedury celne, zmniejszyto ryzyko oszustw i obcigzenia administracyjne
tamtejszych stuzb, a takze skrécito czas transportu débr (ze wzgledu na brak
potrzeby oczekiwania na kontrole celne) i obnizyto koszty dla przewoznikéw.
Obecnie w kazdym z krajéw tej czesci §wiata obowigzujg inne procedury celne -
powoduje to konieczno$é wystawiania dodatkowych dokumentéw tranzyto-
wych, co réwniez utrudnia i wydtuza kontrole graniczne.

19 Sustainable transport connections between Europe and Central Asia, op. cit., s. 50-54.
20 Digitalization of transit along the middle corridor from Central Asia to Europe to accelerate thanks to eTIR,
UNECE, 3.07.2023, unece.org.
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ITII. LOGIKA POLITYCZNA ROZWOJU
KORYTARZA SRODKOWEGO

Rosyjska inwazja na Ukraine zwiekszyla zainteresowanie rozwojem Korytarza
Srodkowego réwniez wéréd duzych graczy zewnetrznych, ktérzy dostrzegli
w nim nie tylko szanse na lepsze skomunikowanie z Kaukazem Poludniowym,
Azjg Centralng czy Chinami, lecz takze mozliwo$¢ redukcji wptywéw Moskwy.
Koncepcje rozwoju tego szlaku wspieraja politycznie UE i USA, w gronie
gtéwnych oredownikéw jego rozbudowy jest tez Turcja. Coraz wiecej sygna-
16w wskazuje na to, ze Pekin zamierza wykorzysta¢ stabnaca pozycje Moskwy
i ozywienie zainteresowania Zachodu tym korytarzem, aby samemu zaangazo-
wac sie w to przedsiewziecie. Kluczowa dla przyszlosci szlaku bedzie wlasnie
postawa Chin i zachodnich graczy, w tym instytucji finansowych, ktére moga
sfinansowac¢ eliminacje jego waskich gardet.

1. Zewnetrzni gracze wobec inicjatywy

Azja Centralna i Kaukaz Potudniowy od lat nalezg do teatréw rywalizacji
pomiedzy Zachodem, Rosja, ChRL czy Turcja. Zwiekszone zainteresowanie
zewnetrznych aktoréw Korytarzem Srodkowym nie ma jedynie wymiaru
gospodarczego i nie polega wytacznie na dazeniu do dywersyfikacji szlakéw
handlowych czy poprawy dostepu do nosnikéw energetycznych regionu. Gra-
czy coraz silniej motywuje tez pragnienie ostabienia wptywéw Moskwy i jej
dZzwigni nacisku na te cze$¢ §wiata. Tendencje te s3 wspierane réwniez przez
mniejsze panstwa, takie jak Arabia Saudyjska, Zjednoczone Emiraty Arabskie,
Singapur, Japonia czy Korea Potudniowa, ktore licza na zyski z uczestnictwa
w rozbudowie szlaku.

Przed inwazjg Rosji na Ukraine Unia Europejska sygnalizowata cheé udziatu
w rozwoju Korytarza Srodkowego, jednak nie szly za tym bardziej zdecydowane
kroki. Po 24 lutego 2022 r. w Brukseli zapadla decyzja o duzo silniejszym zaan-
gazowaniu sie w to przedsiewziecie. W pazdzierniku 2022 r. kwestie te poru-
szano w czasie wizyty przewodniczacego Rady Europejskiej Charles’a Michela
w Kazachstanie i Uzbekistanie, a miesigc péZniej w Samarkandzie zorganizo-
wano Forum Zréwnowazonych Powigzan Transportowych UE-Azja Centralna®.
Juz przed wojna na Ukrainie plany wprzezenia panstw regionu w szlaki
transportowe UE znalazly si¢ w unijnej strategii Global Gateway, zakladajacej

21 Remarks by President Charles Michel after his meeting with President of Kazakhstan Kassym-Jomart
Tokayev in Astana, Rada Europejska, 27.10.2022, consilium.europa.eu.


https://www.consilium.europa.eu/en/press/press-releases/2022/10/27/remarks-by-president-charles-michel-after-his-meeting-with-president-of-kazakhstan-kassym-jomart-tokayev-in-astana/
https://www.consilium.europa.eu/en/press/press-releases/2022/10/27/remarks-by-president-charles-michel-after-his-meeting-with-president-of-kazakhstan-kassym-jomart-tokayev-in-astana/

poprawe powigzan gospodarczych wspélnoty ze §wiatem za posrednictwem
lepszych potaczen infrastrukturalnych. Agresja Rosji sprawila, ze kraje czton-
kowskie dostrzegly w tym projekcie szanse nie tylko na zwigkszenie importu
towardéw i surowcéw energetycznych z Azji Centralnej i Kaukazu Poludniowego,
lecz takze na emancypacje tych regionéw spod oddziatywania Kremla.

Unia juz wspomaga finansowo rozwéj Korytarza Srodkowego. Przyktadowo
EBOR zapowiedziatl, ze zainwestuje 100 mln dolaréw w kolej w Kazachstanie®.
W paZdzierniku ub.r. otwarto kluczowy odcinek gruzinskiej autostrady Wschéd-
Zachéd (Ubisa-Szorapani), poprawiajacej skomunikowanie m.in. portu w Poti.
tacznie Europejski Bank Inwestycyjny przeznaczy! na budowe 150 km drég
szybkiego ruchu w Gruzji 42 mln euro w formie dotacji i 1 mld euro w kre-
dytach®®. Z kolei w listopadzie KE zadeklarowata przekazanie 16 mln euro
na poprawe bezpieczenistwa na wskazanej wczeéniej autostradzie. Dotuje tez
inne krajowe projekty z zakresu connectivity na sume 85 mln euro rocznie.
Z kolei w Azerbejdzanie UE wspierata w ostatnich latach opracowanie strategii
portu w Baku.

W czerwcu 2023 r. do Kazachstanu przybyt prezydent RFN Frank-Walter Stein-
meier. Jako pierwszy zachodni polityk odwiedzit on wéwczas port w Aktau.
W trakcie jego wizyty Rosneft Deutschland (RND), spétka posiadajaca udzialy
w trzech niemieckich rafineriach, podpisata kontrakt na dostawy kazachstan-
skiej ropy naftowej poprzez Rosje, Biatoru$ i Polske do rafinerii w Schwedt
(za posrednictwem rurociggu Przyjazn)?*. Mozna sie réwniez spodziewaé
udziatu w rozwoju TITR duzego niemieckiego biznesu (szczegélnie z sektoréw
motoryzacyjnego i logistyki), gdyz nalezal on wczesniej do gtéwnych benefi-
cjentéw ustanowienia Korytarza Péinocnego Kolejowego Jedwabnego Szlaku.
Dodatkowo w listopadzie Kazachstan i Uzbekistan odwiedzil prezydent Emma-
nuel Macron, co wskazuje na wzrost zainteresowania Francji regionem i cheé
wzmocnienia wspétpracy surowcowej (uran, ropa naftowa)?.

Zainteresowane rozwojem korytarza sa tez Stany Zjednoczone oraz inne
panstwa Indo-Pacyfiku. Na przelomie lutego i marca 2023 r. podczas wizyty
w Kazachstanie i Uzbekistanie sekretarz stanu USA Antony Blinken obiecat

22 A, Usov, EBRD invests KZT 50 billion in Kazakhstan Railways bond, Europejski Bank Odbudowy i Roz-
woju, 25.07.2022, ebrd.com.

23 Georgia: Another milestone for the EIB’s continuous support for the development of the East-West Highway,
Europejski Bank Inwestycyjny, 31.10.2023, eib.org.

24 M. Kedzierski, Umowa na dostawy kazachstariskiej ropy do Niemiec, OSW, 23.06.2023, osw.waw.pl.

25 M. Poptawski, Macron w Azji Centralnej: wzrost francuskich ambicji w regionie, OSW, 13.11.2023, osw.waw.pl.
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przekazanie 25 mln dolaréw m.in. na projekty dywersyfikujace szlaki handlowe
w regionie w ramach wspierania jego odpornosci gospodarczej. We wrzesniu
amerykanski gigant transportowo-logistyczny Wabtec zawart wstepne poro-
zumienie z Kolejami Kazachskimi w sprawie sprzedazy im 240 lokomotyw, co
pozwoli odnowi¢ 15% taboru. Umowe o wartosci 1 mld dolaréw ma skredytowaé
amerykanski EXIM Bank, lecz wymaga to jeszcze zgody Kongresu USA?®.

Kooperacje z Kazachstanem rozwijaja takze Japoniczycy, m.in. poprzez rzagdowa
Japan International Cooperation Agency. Tokio widzi w TITR szanse na alter-
natywne wzgledem morskiego potaczenie kraju z UE. Juz obecnie z Japonii do
Europy, w tym Londynu, transportuje sie tym szlakiem przesytki pocztowe,
a w marcu ub.r. japoniska spétka Inpex, posiadajaca 7,6% udziatéw w kazach-
stafiskim ztozu ropy naftowej Kaszagan, z sukcesem przeprowadzita prébna
dostawe surowca do portu w Baku. Ponadto w maju Abu Dhabi Ports Group
podpisata umowe z firma KazMunayGas - najwiekszym koncernem paliwowo-
-naftowym w kraju - na rozwéj floty morskiej i przybrzeznej. W tym samym
miesigcu singapurski operator portowy PSA - jeden z najwiekszych na $wie-
cie - zawigzal z Kolejami Kazachskimi joint venture majace operowac na szlaku.

W ciagu ostatnich dwdch lat coraz wiecej sygnatéw zainteresowania TITR ply-
nie z Chin. Cho¢ w tamtejszych koncepcjach wymieniano go od poczatku jako
jedna z odnég korytarzy transportowych w ramach Kolejowego Jedwabnego
Szlaku, to w praktyce po 2013 r. sukces odniosta tylko trasa wiodaca przez
Rosje - jako wyraznie priorytetowa dla Pekinu. Zadecydowaty o tym np. sto-
sunkowo krétki czas przejazdu (ok. 12-16 dni), dotacje ze strony chifiskich pro-
wincji, ktére zwiekszaly jej rentowno$¢, modernizacja infrastruktury kolejo-
wej i terminali przetadunkowych oraz dosy¢ dobrze zorganizowany taricuch
logistyczny (cztonkowie Euroazjatyckiej Unii Gospodarczej usprawnili proce-
dury celne i zunifikowali dokumenty przewozowe). ChRL wydawata sie réw-
niez bra¢ pod uwage interesy Moskwy, dtugo ostentacyjnie nieangazujacej sie
w rozbudowe Korytarza Srodkowego, a na niektérych forach miedzynarodo-
wych nawet aktywnie go zwalczajacej. W praktyce w rozwoju TITR nie brata
udziatu wiekszo$¢é waznych chinskich podmiotéw zajmujacych sie intensyfika-
cja handlu eurazjatyckiego na szczeblu centralnym oraz regionalnych , miast-
-hubéw” aktywnych na Kolejowym Jedwabnym Szlaku.

Po inwazji FR na Ukraine zainteresowanie Chin Korytarzem Srodkowym zaczeto
wzrastaé. Podczas III Forum Pasa i Szlaku w Pekinie w pazdzierniku 2023 r.

26 Z. Mamyshev, American Wabtec to invest $1 billion in Kazakhstan, Kypcus, 18.09.2023, kz.kursiv.media/en.
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przywédca ChRL Xi Jinping podkreslit cheé ,,stworzenia wielowymiarowej sieci
polaczent w ramach Pasa i Szlaku” oraz ,budowy nowego korytarza logistycz-
nego na kontynencie eurazjatyckim, ktéry zintegruje takze morski Jedwabny
Szlak™. Wéréd zaproszonych gosci znalezli sie tez przywddcey panstw Azji
Centralnej, a w trakcie wydarzenia zawarto porozumienia z Kazachstanem
dotyczace rozwoju korytarza. W kuluarach szczytu podpisano list intencyjny
(za ktérym ma péjéé oddzielna umowa miedzynarodowa) w tej sprawie z wta-
dzami w Astanie, a takze analogiczny z Iranem - nakierowany na rozbu-
dowe szlaku biegnacego jeszcze bardziej na potudnie. Kroki te mozna wigza¢
zaréwno z wyczerpywaniem sie przepustowosci infrastruktury na Korytarzu
Péinocnym (ktéry obstuguje gtéwnie gwaltownie rosnacy handel na linii ChRL-
Rosja), jak i z coraz wiekszymi ambicjami Pekinu do samodzielnego ksztalto-
wania obszaru poradzieckiego®. Otwarte wsparcie udzielone przez Xi Jinpinga
dla rozwoju Korytarza Srodkowego sktoni najpewniej liczne krajowe podmioty
z branzy logistycznej do geograficznej dywersyfikacji potaczen z Europa, a by¢
moze réwniez do subsydiowania przewozéw tym szlakiem.

Cho¢ rozwéj TITR prowadzi do ekonomicznego uniezalezniania sie Azji Central-
nej i Kaukazu Potudniowego od Rosji, a ona sama w przesztosci krytycznie pod-
chodzita do tej koncepcji, to aktualnie Moskwa nie blokuje otwarcie wspétpracy
transportowej panstw tych regionéw z Zachodem i ChRL. Wzrosta bowiem jej
zalezno$¢ od débr dostarczanych za posrednictwem tej czesci $wiata - w ramach
procederu obchodzenia zachodnich sankcji. FR stara sie natomiast sktadaé pro-
pozycje budowy nowych szlakéw transportowych. Na poczatku listopada 2023 r.
z jej inicjatywy zawarto memoranda o utworzeniu dwéch nowych tras przebie-
gajacych przez region wzdtuz osi pétnoc-potudnie. Majg one przede wszystkim
stworzy¢ bezposérednie polaczenie pomiedzy Rosja a Iranem (Zatoka Perska)
i Indiami (Rosja-Morze Kaspijskie-Turkmenistan-Uzbekistan-Kirgistan oraz
Bialorus-Rosja-Kazachstan-Uzbekistan-Afganistan-Pakistan). Kreml liczy tez
na zwiekszenie roli Miedzynarodowego Korytarza Transportowego Péinoc-
Potudnie (International North-South Transport Corridor, INSTC), taczacego
FR z Indiami, nastepnie poprzez Morze Arabskie z Iranem i Azerbejdzanem,
a od niedawna réwniez z Turkmenistanem, ktéry oficjalnie dotaczyt do przed-
siewziecia w lipcu 2023 r. W pazdzierniku ub.r. Moskwa i Teheran zadeklaro-
waly, ze przeznacza tacznie 36 mld euro na rozbudowe infrastruktury na tym

27 P. Uznanska, J. Jakébowski, Na nowych torach? Inicjatywa Pasa i Szlaku po forum w Pekinie, ,Komenta-
rze OSW”, nr 553, 15.11.2023, osw.waw.pl.

28 M. Bogusz, M. Poptawski, Szczyt Chiny-Azja Centralna. Pekin wciqz skazany na wspétprace z Moskwg,
OSW, 22.05.2023, osw.waw.pl.
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szlaku®. Posuniecia te pokazuja, ze Rosja uwaza TITR za projekt polityczny
pod auspicjami europejskimi. W reakcji na wzmozenie jej aktywnosci kraje
Azji Centralnej i Kaukazu Poludniowego starajg sie unika¢ dychotomii miedzy
konkurencyjnymi inicjatywami transportowymi UE i ChRL oraz podkreslaé ich
komplementarno$¢é wzgledem rozszerzania wymiany handlowej z FR.

Do grona waznych aktoréw zaangazowanych w rozwéj Korytarza Srodkowego
nalezy tez Turcja. TITR ma jej zapewni¢ korzysci z tranzytu i poméc osiagnaé
pozycje hubu logistycznego pomiedzy Europa a Azja, jak réwniez doprowadzi¢
do zwiekszenia jej wplywédw w Azji Centralnej i na Kaukazie Potudniowym?®°.
Ta konsekwentnie realizowana polityka zostata zapoczatkowana po upadku
ZSRR, gdy Ankara aktywnie wlgczyla sie w inicjatywe TRACECA. W kolejnych
latach dzialata m.in. na rzecz powstania ropociggu Baku-Tibilisi-Ceyhan czy
gazociggu potudniowokaukaskiego (BTE). Pozycjonuje sie takze jako jeden
z gtéwnych pomystodawcéw i promotoréw trasy, propagujac poglebianie
wspodtpracy majacej na celu rozwijanie tego przedsiewziecia w ramach Orga-
nizacji Pafistw Turkijskich®.

Zgodnie z tureckimi zatozeniami podstawowy szlak kolejowy w ramach TITR
ma rozpoczynac sie przy granicy z Gruzja, prowadzi¢ przez miasta Kars, Sivas,
Ankara, Stambul, a dalej pod ciesning Bosfor do Bulgarii albo - alternatyw-
nie - do dysponujacych znacznymi mocami przetadunkowymi portéw nad
morzem Marmara (m.in. Ambarli czy Haydarpasa w Stambule). Ich potencjat -
ok. 7,4 mln TEU - stanowi ok. 60% catkowitej przepustowosci kontenerowej
krajowych portéw*>. W przypadku znacznego wzrostu wolumendéw transpor-
towanych korytarzem Ankara jest gotowa rozbudowa¢ infrastrukture kolejowa
prowadzaca od granicy z Gruzja do portéw w Izmirze (Morze Egejskie) i Mer-
sinie (Morze Srédziemne).

W ostatnich latach wladze zrealizowaty liczne istotne inwestycje na potrzeby
obstugi tych potokéw towaréw, zwlaszcza na zachodzie kraju. Nalezy do nich
zaliczy¢ szereg projektéw nad Bosforem, m.in. tunel kolejowy Marmaray
(ktéry dziennie przemierza 21 pociggéw towarowych w obu kierunkach®),
dwupoktadowy drogowy Tunel Euroazjatycki pod dnem Bosforu (120 tys. po-

29 M. Raimondi, Iran and Russia want to invest 36 billion euros in the INSTC, RailFreight.com, 30.10.2023.

30 Od strony technicznej projekt wchodzi w zakres kompetencji resortu transportu Turcji, a jego pro-
mocje i wymiar polityczny $ci$le koordynuje tamtejsze MSZ. Tiirkiye’s Multilateral Transport Policy,
Republic of Tiirkiye: Ministry of Foreign Affairs, mfa.gov.tr.

3t QOrta Koridor Uzerinde Yem Pazarlar ve Fuari, ortakoridor.org.

32 Sektor Istatistikleri, Tureckie Stowarzyszenie Operatoréw Portéw, turklim.org.

33 Q. Uysal, Turkey to face more demand on Europe-Asia rail corridor, Rail Turkey En, 18.03.2022, railturkey.org.
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jazdéw dziennie w obu kierunkach®) oraz most Selima Groznego w Stambule,
u wejscia z Morza Czarnego do cie$nin (z infrastrukturg kolejowa, choé aktu-
alnie nieuzywang). Wspomnieé tez nalezy o nowo otwartej przeprawie nad
Dardanelami oraz o mo$cie Osmangazi omijajgcym zatoke Izmit. Réwnocze-
$nie Ankara dazy do posiadania kolei duzych predkosci - na odcinku Stambut-
Ankara-Konya (kierunek potudniowy) przedsiewzigcie to niemal ukoriczono,
natomiast miedzy stolicg a Sivas (kierunek wschodni) i Izmirem (zachodni)
jest ono dalej rozbudowywane. Infrastruktura transportowa na wschodzie
Turcji prezentuje sie gorzej - tu sie¢ kolejowa jest dopiero modernizowana.
Pomimo oddania do uzytku linii Baku-Tbilisi-Kars (w 2022 r. przewieziono
nia 432 tys. ton fadunkéw**, a jej przepustowosé ma wzrosna¢ do korica dekady
do 17 mln ton®) i modernizacji infrastruktury drogowej na przeszkodzie do
zwiekszenia transportu towaréw przez TITR stojg wcigz niedokoriczona kolej
duzych predkosci (chodzi zwlaszcza o odcinek Kars-Sivas), niewystarczajaca
droznos¢ szlaku oraz brak odpowiedniej siatki centréw przetadunkowych®.

2. Perspektywa Azji Centralnej i Kaukazu Poludniowego

Inwazja Rosji na Ukraine stala sie dla panistw Azji Centralnej i Kaukazu Potu-
dniowego katalizatorem intensyfikacji prac nad potaczeniami transportowymi
z pominieciem FR. Dostrzegly tez one mozliwosci zwiekszenia korzysci z tran-
zytu débr miedzy Europa a Azjg. Regionalna wspétpraca nad rozwojem TITR,
a zarazem zaangazowanie w chifiska Inicjatywe Pasa i Szlaku naleza do istot-
nych powodéw wzmozenia aktywnosci dyplomatycznej Kazachstanu, Azerbej-
dzanu i Gruzji, lecz takze pozostalych panistw tej czesci $wiata. Poprzez zapre-
zentowanie siebie jako wiarygodnych partneréw kraje te licza na poprawe
stosunkéw z UE, ChRL i Turcja, a dtugofalowo - na wzmocnienie swojej pozycji
wobec Rosji. W TITR upatrujg za$ szansy na wzrost przesytu towaréw i surow-
céw energetycznych (np. ropy naftowej i uranu z Kazachstanu) do UE oraz
zwiekszenie wzajemnych obrotéw handlowych, a co za tym idzie - silniej-
szg integracje gospodarcza w basenie Morza Kaspijskiego i w Azji Centralnej.
Dlugoterminowo ich ranga w handlu miedzy Europa i Chinami moze sie umoc-
ni¢, dzieki pozyskaniu $rodkéw na modernizacje infrastruktury w regionie

34 Eurasia Tunnel Project, Istanbul, Turkey, Road Traffic Technology, roadtraffic-technology.com.

35 N. Papatolios, Azerbaijan Railways sees cargo transport boosted in all directions, RailFreight.com,
19.01.2023.

3 Baku-Tibilisi-Kars (BTK) Rail Line, Azerbaijan, Georgia, Turkey, Railway Technology, 28.11.2012, railway-
technology.com.

37 W 2021 r. otwarto terminal logistyczny w Kars obstugujacy transport kolejowy (ok. 400 tys. ton
tadunkéw rocznie). TCDD opens Kars logistics hub, Railway Gazette International, 1.12.2021, railway-
gazette.com.
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(w tym dostepowi do zachodnich instrumentéw finansowych, m.in. funduszy
z unijnej inicjatywy Global Gateway).

Kazachstan odgrywa szczegélnag role w ladowej wymianie handlowej miedzy
Europa a ChRL (przechodzi przez niego 80% potoku tranzytowego, obstuguje
zaréwno Korytarz Pétnocny, jak i Korytarz Srodkowy). Strategiczne polozenie
i relatywnie dobrze rozwinieta infrastruktura kolejowa pozycjonuja go jako pan-
stwo z potencjatem do stania sie waznym hubem logistycznym na szlaku, dlatego
Astana wykazuje duza aktywno$é w rozwijaniu projektu (vide np. inwestycje
w ramach specjalnej strefy ekonomicznej w Aktau)*. Z jej perspektywy Korytarz
Srodkowy moze dtugookresowo zwiekszyé mozliwosci przesyhu ropy naftowej
z pominieciem Rosji, np. z wykorzystaniem ropociaggu BTC* (zgodnie z pla-
nami do korica dekady ma nim ptynaé 6-10 mln ton surowca rocznie). Zapewne
postuzy tez do transportu surowcéw energetycznych i metali ziem rzadkich
z Kazachstanu i Uzbekistanu do panstw UE - o zwigkszenie ich importu
skutecznie zabiegaly szczegdlnie RFN i Francja. W przysztosci za posrednic-
twem TITR do UE majg réwniez trafia¢ zielony wodér i amoniak ze szwedzko-
-niemieckiej inwestycji na zachodzie kraju*.

Pierwszoplanowa role Astany w rozwoju korytarza potwierdza studium EBOR-u
z 2023 I., uznajace trase z Chin przez potudniowy i centralny Kazachstan do
wybrzeza Morza Kaspijskiego za jego optymalny wariant. Warunkiem powodze-
nia przedsiewzigcia jest wyeliminowanie waskich gardet - mowa m.in. o braku
polaczenia drogowego miedzy Aktau i Kyzylorda czy o stabo rozwinietej linii
kolejowej Aktau-Bejneu (wymaga polozenia drugiego toru i elektryfikacji).
Niezbedne jest takze zbudowanie m.in. obwodnicy kolejowej Atmaty (prace
nad jej powstaniem zainaugurowano 14 listopada 2023 r.) i terminali przetadun-
kowych przy granicy z ChRL (w miejscowoéci Attynkol), Uzbekistanem, Kir-
gistanem i Turkmenistanem oraz polozenie nowych linii kolejowych i rozbu-
dowanie istniejacych na terenach przygranicznych z Uzbekistanem i Chinami.
W listopadzie 2023 r. rozpoczeto tez budowe kazachstanskiego odcinka kolei

38 Aktywno$¢ te potwierdza podniesienie perspektywy ratingu Kazachstanu przez agencje Moody’s
ze stabilnej do pozytywnej. Krok ten uzasadniono m.in. dziataniami Astany na rzecz dywersyfi-
kacji gospodarki, w tym rozwoju TITR. Zob. O. Auyezov, F. Light, Moody’s raises Kazakhstan’s outlook
on Middle Corridor prospects, Reuters, 27.10.2023, za: nasdag.com.

3 Trasa uruchomionego w 2006 r. ropociagu Baku-Tbilisi-Ceyhan prowadzi od z16z azerskich do
Turcji, a stamtad do basenu Morza Srédziemnego i pafistw UE. Jego powstanie to przede wszyst-
kim efekt kooperacji Azerbejdzanu i Turcji z inwestorami zachodnimi (m.in. BP, Eni, TotalEnergies,
MOL, Equinor).

20 Zob. np. J. Lillis, EU taps Kazakhstan for rare earths, green hydrogen, Eurasianet, 9.11.2022, eurasianet.
org; W.A. Sdnchez, Kazakhstan’s Uranium Industry and the Middle Corridor Come Together, The Diplomat,
30.01.2023, thediplomat.com.


https://www.nasdaq.com/articles/moodys-raises-kazakhstans-outlook-on-middle-corridor-prospects
https://www.nasdaq.com/articles/moodys-raises-kazakhstans-outlook-on-middle-corridor-prospects
https://eurasianet.org/eu-taps-kazakhstan-for-rare-earths-green-hydrogen
https://thediplomat.com/2023/01/kazakhstans-uranium-industry-and-the-middle-corridor-come-together/

Darbaza-Maktaaral, dzieki czemu otwarte zostanie kolejne przejscie kolejowe
z Uzbekistanem*".

Znaczne zaangazowanie Kazachstanu w rozwdéj Korytarza Srodkowego widaé
juz dzi$. Astana rozbudowuje porty na Morzu Kaspijskim w Aktau i Kuryku
(oba funkcjonujg w ramach specjalnej strefy ekonomicznej). Zwiekszenie ich
przepustowosci to jeden z podstawowych warunkéw wzrostu wolumenéw
towaréw przewozonych TITR. W 2022 r. w porcie w Aktau przetadowano
3,8 mln ton tadunkéw (o 9% wiecej niz rok wczeéniej), w tym 2,5 mln ton ropy.
W pierwszych siedmiu miesigcach 2023 r. wyeksportowano przez niego
2,6 mln ton suchych i ptynnych tfadunkéw masowych (o 24% mniej wzgledem
analogicznego okresu 2022 r.). Sukcesywnie wzrasta za§ wykorzystanie jego
mozliwosci do przesylania ropy naftowej na Zachdéd poprzez BTC lub rosyj-
ski port w Machaczkale. Przez 11 miesiecy 2023 r. z Aktau wyeksportowano
droga morska 3,1 mIn ton tego surowca - 0 50% wiecej niz w tym samym okre-
sie 2022 r. Wzrosty dotyczyly zaréwno infrastruktury BTC, jak i tej biegnacej
z portu w Machaczkale. Nie przyczynito sie to jednak do uniezaleznienia sie od
tranzytu ropy przez Rosje - w pierwszej polowie 2023 r. przesyl kazachskiego
surowca wszystkimi szlakami przebiegajacymi przez jej terytorium podniést
sie 019% r/r. Wladze w Astanie nie maja przy tym realistycznych planéw ogra-
niczenia tego zjawiska*.

W ramach inwestycji paiistwowej spétki Semurg Invest w port Kuryk 29 wrze-
$nia 2023 r. otwarto nowy terminal Sarza. W sierpniu informowano, ze przed-
siebiorstwo AD Ports Group (inwestor ze Zjednoczonych Emiratéw Arabskich)
zawarto umowe, aby we wspélpracy z PSA International z Singapuru rozbu-
dowa¢ ten terminal i nada¢ mu bardziej wielofunkcyjny charakter, a takze
obstugiwaé tadunki ze zbozem. Do drugiego kwartalu 2025 r. ma sie zakon-
czy¢ warta 28,9 mln dolaréw rozbudowa portu kontenerowego w Aktau, co
zwiekszy jego przepustowo$é ponad pieciokrotnie (z 40 tys. do 215 tys. TEU
rocznie)*®. W marcu 2023 r. joint venture na bazie Kazmortransflotu (wtasnosé
paristwowego koncernu naftowo-wydobywczego KazMunayGas) i AD Ports
Group nabyto dwa tankowce do transportu ropy naftowej o nosnosci 8 tys. ton,
a w maju podmioty te podpisaly porozumienie o rozwoju floty morskiej
i przybrzeznej.

41 Sustainable transport connections between Europe and Central Asia, op. cit.

42 Kazakhstan increased oil exports in 1H 2023 by 8% y/y, transit via Russia rising, Reuters, 1.08.2023, reuters.com.

43 W.A. Sénchez, Kazakhstan’s Ports: A Vital Node of the Middle Corridor, The Diplomat, 9.05.2023,
thediplomat.com.
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Réwnolegle do wspétpracy regionalnej na rzecz udroznienia Korytarza Srodko-
wego Kazachstan wdraza inicjatywy transportowo-logistyczne w ramach chin-
skiej Inicjatywy Pasa i Szlaku. Za osiggniecie Astany mozna uzna¢ uzyskanie
poparcia Pekinu dla rozbudowy TITR. W maju 2023 r. podczas wizyty prezy-
denta Kasyma-Zomarta Tokajewa w kazachstariskim terminalu w suchym porcie
w Xi'an (przechodzi przez niego 40% towaréw importowanych przez Kazach-
stan) otwarto tam centrum logistyczne. Wczeéniej, w marcu, tréjstronne memo-
randum o wspétpracy przy tworzeniu korytarza dla e-commerce pomiedzy UE
a ChRL zawarly niemiecki operator kolejowy WEA Transport GmbH, chinski
operator logistyczny Huapengfei oraz Kazpost (poczta kazachska). Z kolei
podczas Forum Pasa i Szlaku w paZdzierniku 2023 r. Astana podpisata z Peki-
nem umowy na utworzenie trzeciego kolejowego przejscia granicznego Ajagoz-
Tacheng i wspélng budowe po stronie Kazachstanu 1,3 tys. km linii kolejowych
w ciagu trzech lat. Prace nad pierwsza inwestycja, ktéra potaczy m.in. mia-
sta Ajag6z i Bachty na wschodzie kraju, rozpoczeto w grudniu 2023 r. Po jej
zakoniczeniu w 2027 r. ma zosta¢ otwarte nowe przejscie graniczne z Chinami**.
Rozbudowie ulega takze infrastruktura kolejowa od granicy z ChRL (przejécie
Alaszankou-Dostyk) w kierunku stacji weztowej Mojynty (centrum Kazach-
stanu). Na tym odcinku powstaje drugi tor, ktéry ma zostaé oddany do uzytku
W 2025 I.

Azerbejdzan widzi w rozwoju TITR szanse na wzmocnienie swojego znacze-
nia jako hubu logistycznego. Aktualnie dochody przynosi mu gtéwnie eksport
surowcéw energetycznych (docelowo réwniez zielonej energii) przez Gruzje
i Turcje do panstw zachodnich. Baku oprécz obstugi tranzytu towaréw na osi
pétnoc-potudnie (miedzy Rosjg a Iranem) ma nadzieje na zyski z obstugi poto-
kéw towarowych i surowcowych na osi wschéd-zachéd. W ostatnich latach
Azerbejdzan podjat sie tez modernizacji portu Baku (faktycznie zlokalizowa-
nego 80 km od tego miasta, w Alacie). Plany jego rozbudowy zmodyfikowano
po rosyjskiej agresji na Ukraine. Przepustowo$¢ nowego terminalu kontenero-
wego ma wzrosna¢ w najblizszym czasie do 0,6 mln TEU rocznie. Maja takze
powstaé¢ nowe - do przetadunku nawozéw i zbdz. Aktualnie trwaja prace kon-
cepcyjne nad kolejnym etapem rozbudowy portu (pozwalaja na to warunki
geograficzne). Potencjal rozwoju na osi wschéd-zachéd pokazujg trasy ist-
niejacych ropociggéw (Baku-Tbilisi-Ceyhan o przepustowoéci ok. 60 mln ton
rocznie i Baku-Supsa - ok. 8,5 mln ton) oraz gazociagu Baku-Thilisi-Erzurum
(potudniowokaukaski, cze$é Potudniowego Korytarza Gazowego - 25 mld m?).

+4+  N. Papatolios, Railway fever: new line and border crossing between Kazakhstan-China, RailFreight.com,
22.12.2023.


https://www.railfreight.com/beltandroad/2023/12/22/railway-fever-new-line-and-border-crossing-between-kazakhstan-china/

Dodatkowo juz obecnie mniejsze ilosci ropy (rzedu kilku milionéw ton), gtéw-
nie z Turkmenistanu i Kazachstanu, mozna transportowaé koleja pomiedzy
Baku a Batumi oraz Baku a Poti. Rozwdj TITR umozliwitby lepsze wykorzysta-
nie potaczenia Baku-Tbilisi-Kars.

Gruzja - z racji swojego potozenia - jest niezbednym uczestnikiem wszystkich
przedsiewzieé transportowo-komunikacyjnych w regionie, zaréwno wzdluz
osi wschéd-zachéd, jak i pétnoc-potudnie (Rosja-Armenia). Jej kluczowe zna-
czenie jako paristwa tranzytowego (towary moga stamtad wedrowaé na zachéd
i przez Turcje, i przez Morze Czarne) nie zmniejszy sie znaczaco nawet w przy-
padku oczekiwanego odblokowania szlakéw wiodacych przez Armenie (w tym
tzw. korytarza zangezurskiego aczacego Azerbejdzan z eksklawa Nachicze-
wanu i Turcja), gdyz nie s3 one wyposazone w odpowiednia infrastrukture
(na razie - stan na 3 stycznia 2024 r. - granice Armenii z Azerbejdzanem i Tur-
cja pozostaja zamkniete). Gruzja dysponuje portami w Batumi, Poti i Supsie
oraz terminalem naftowym w Kulewi. 14 sierpnia 2023 r. tamtejszy rzad przy-
jal Narodowg strategie transportowsa i logistyczng na lata 2023-2030 oraz Plan
dziatan na lata 2023-2024. Zgodnie z pierwszym z tych dokumentéw do korica
2024 r. ma sie zakonczy¢ modernizacja sieci kolejowej oraz opracowane ma
zostac¢ studium rozwoju kolei duzych predkosci, ktére taczytyby Gruzje ,z pan-
stwami sasiadujgcymi”. Ponadto do 2030 r. ma zosta¢ wybudowanych 760 km
drég szybkiego ruchu. Drugi dokument zawiera za$ wykaz 48 zakladanych
aktywno$ci - m.in. cyfryzacje sektora transportowo-logistycznego (w tym
wprowadzenie zasady jednego okienka w portach i digitalizacje dokumentéw
transportowych). Deklarowanym celem Thilisi jest cztonkostwo w Unii Euro-
pejskiej - 14 grudnia 2023 r. na szczycie panstw UE w Brukseli podjeto decyzje
o przyznaniu Gruzji statusu kandydata. Moze to zwiekszy¢ jej dostep do unij-
nych Zrédet finansowania inwestycji.
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IV. PERSPEKTYWY

Nieprzewidywalno$¢ polityki Rosji, ktéra potwierdzila pelnoskalowa inwazja
na Ukraine, stala sie bardzo silnym bodZcem do przyspieszenia prac nad roz-
wojem Korytarza Srodkowego. Ostatecznie przekonata ona elity Kaukazu Potu-
dniowego, a jeszcze bardziej Azji Centralnej, o koniecznosci gruntownej dywer-
syfikacji i ograniczenia zagrazajacej ich bezpieczenistwu ekonomicznemu
zaleznosci tranzytowej od Moskwy. Jednoczesnie region doskonale zdaje sobie
sprawe z okna mozliwosci, jakie stwarzajg ostabienie pozycji miedzynarodowej
FR oraz poglebienie sie jej uzaleznienia od towaréw dostarczanych z tej czesci
$wiata (réwniez w ramach procederu obchodzenia sankcji), co generuje pole
do aktywnego poszukiwania partneréw zewnetrznych. Wzrasta tez motywacja
do zacie$niania integracji gospodarczej wewnatrz regionu i wspélnego realizo-
wania intereséw na arenie globalne;j.

Inaczej niz miato to miejsce po 2014 r., szansa na sukces trasy staje sie realna.
Decyduje o tym taktyczna zbiezno$¢ celéw najwiekszych swiatowych akto-
réw - USA, UE i Chin - cho¢ réznig ich interesy. Z perspektywy Zachodu
rozwoéj korytarza wydaje sie idealnym rozwigzaniem majacym symbolicznie
yukara¢” Kreml za jego agresywna polityke poprzez zapewnienie Azji Central-
nej i Kaukazowi Potudniowemu alternatywnego szlaku tranzytowego i ogra-
niczenie tam wpltywéw Moskwy. Szlak wpisuje sie tez w inicjatywe Global
Gateway - strategie budowy silniejszych powigzan gospodarczych ze §wiatem
za pomocg lepszego skomunikowania infrastrukturalnego i koordynowania
inwestycji europejskich korporacji transnarodowych. Pekin réwniez dazy do
zacie$nienia powigzain transportowych z Azja Centralng i Kaukazem Potudnio-
wym, a zarazem do stopniowego zwiekszania swojego oddzialywania na lezace
tam panistwa i eksportu na ich rynki. Inaczej niz w przypadku Zachodu ChRL
nie zalezy jednak na jakimkolwiek ,karaniu” Moskwy, ale nie chce tez by¢ od
niej uzalezniona w zakresie polaczen infrastrukturalnych z Europa. Ponadto
wykorzystuje znaczna cze$¢ przepustowosci Korytarza Péinocnego do rozsze-
rzania dynamicznie rosnacej wymiany handlowej z FR. Docelowo niezalezne
od Rosji ladowe korytarze transportowe ze Starym Kontynentem zapewnig
Chinom wieksze mozliwosci i wyzsza elastycznos¢ eksportu swoich débr na
najwazniejsze rynki europejskie.

Do rozbieznosci miedzy Pekinem a Zachodem co do rozbudowy Korytarza
Srodkowego moze prowadzié rywalizacja systemowa dotyczaca funkcjonowa-
nia infrastruktury na szlaku. UE bedzie gotowa wspéifinansowacé jej rozwdj
w ramach Global Gateway, niemniej oczekuje przy tym zachowania standardéw



réwnego dostepu do niej, wdrazania mechanizméw rynkowych oraz ujedno-
licania i usprawniania procedur celnych. Chiny natomiast sprébuja zapewne
zdominowaé obstuge logistyczna trasy oraz wykorzystaé ja do rozbudowywa-
nia swoich wplywéw ekonomicznych - w szczegélnosci w Azji Centralnej, ale
tez na Kaukazie Potudniowym. Zrédtem napieé moga takze staé sie kwestie
finansowe: Zachdd bedzie sie spodziewat pelnej transparentnosci przy wydat-
kowaniu $rodkéw unijnych przeznaczonych na inwestycje, podczas gdy dzia-
tania ChRL w tym obszarze moga okaza¢ sie duzo mniej przejrzyste. W tych
aspektach w stanowiskach Brukseli i Pekinu wobec korytarza przewaza jednak
cheé kooperacji, cho¢ z pewnoscia nie dojdzie do bezposredniej wspélpracy
czy koordynacji miedzy projektem Global Gateway a Inicjatywa Pasa i Szlaku.

Szanse na wzmocnienie wiezi gospodarczych z Azja Centralng i Kaukazem
Potudniowym oraz lewarowanie pozycji wlasnych centréw logistycznych jako
gléwnych punktéw tranzytowych na Korytarzu Srodkowym dostrzega takze
Turcja. Intensywnie inwestuje ona w krajowga kolej i porty morskie oraz wyko-
rzystuje swoje wplywy (np. w Organizacji Paristw Turkijskich) do promowania
korzystnego dla niej przebiegu trasy. Te pomyslng koniunkture polityczng dla
budowy szlaku zauwazajg réwniez m.in. panistwa Zatoki Perskiej czy Singapur,
ktére widza w nim okazje do osiggniecia znaczacych korzysci dla rodzimych
firm z obstugi i rozbudowy tamtejszej infrastruktury. Z kolei Japonii i Korei
Potudniowej da on przede wszystkim mozliwo$¢ alternatywnego wzgledem
szlaku morskiego transportu swoich towaréw do Europy czy dywersyfikowania
dostaw wobec wiodacego przez Rosje Korytarza Pétnocnego.

Korzystng dla rozbudowy Korytarza Srodkowego sytuacje chciataby tez z pew-
noscig wykorzysta¢ miedzynarodowa branza transportowo-logistyczna, ktéra
doskonale zdaje sobie sprawe, jak szybko ten proces moze przebiegaé¢, gdy
bedzie mu towarzyszy¢ wsparcie najwazniejszych graczy globalnych i regio-
nalnych. Dzieki rozwijaniu Kolejowego Jedwabnego Szlaku dysponuje juz ona
know-how potrzebnym do tworzenia miedzykontynentalnych szlakéw trans-
portowych. Zarazem wielki biznes ma §wiadomo$¢, ze istnieje popyt na szybszy
przesy! towaréw miedzy Chinami a Europg, nawet jesli koszt bedzie wyraznie
wyzszy niz fracht droga morska. Korytarz Srodkowy stwarza bowiem takze
szanse na wzrost bilateralnej wymiany handlowej miedzy panistwami Azji Cen-
tralnej i Kaukazu Potudniowego a ChRL, Turcja czy krajami UE.
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Dla powodzenia Korytarza Srodkowego kluczowe beda trzy czynniki.

e Po pierwsze, bliska wspédtpraca najwazniejszych panstw na trasie w celu
redukcji waskich gardet - zaréwno w wymiarze infrastruktury twar-
dej (koleje, porty morskie, przejécia graniczne, nowe jednostki zdolne do
plywania po Morzu Kaspijskim), jak i miekkiej (zarzadzanie przeptywem
tadunkéw, usprawnienie procedur celnych, wprowadzenie jednego listu
przewozowego, optymalnie w formie cyfrowej). Co do drugiego aspektu
wystarczy koordynacja dziatan krajéw bedacych na szlaku w ramach istnie-
jacych foréw politycznych, natomiast jesli chodzi o ten pierwszy - wyma-
gajacy znacznych srodkéw finansowych - konieczne jest wsparcie aktoréw
zewnetrznych.

 Podrugie, naptyw kapitatu zagranicznego (z Zachodu i - co nieuniknione -
Chin), ktéry pozwoli sfinansowaé najwazniejsze inwestycje w biedniejszych
panstwach regionu.

e Po trzecie, istotna bedzie przychylna postawa Pekinu, ktéry podobnie jak
w przypadku Korytarza Péinocnego moze zaoferowac subsydia na transport
débr oraz wesprzeé kraje regionu w zakresie modernizacji infrastruktury.

Spelnienie tych warunkéw zdecydowanie obnizy cene frachtu towaréw i skréci
czas przewozu, co zwiekszy - juz zreszta widoczne - zainteresowanie tym szla-
kiem ze strony inwestoréw prywatnych.

Dhugofalowo sukces Korytarza Srodkowego moze prowadzié¢ do stopniowego
ograniczania zalezno$ci panstw Azji Centralnej i Kaukazu Potudniowego od
Rosji i jednoczesnie do rozwoju ich relacji gospodarczych z Zachodem, Chinami
i Turcja. Ponadto bedzie sprzyjat integracji samego regionu, co réwniez bedzie
ostabialo wptywy Moskwy. Poprawa sytuacji ekonomicznej tej czesci swiata
przy jednoczesnym stabnieciu rosyjskiej gospodarki zmniejszy atrakcyjno$é
FR jako partnera handlowego. Moze tez niwelowa¢ zainteresowanie panstw
Azji Centralnej i Kaukazu Potudniowego uczestnictwem w procederze obcho-
dzenia sankcji - zwlaszcza jesli wzrosnie ich zaleznos$¢ od naptywu kapitatu
z Zachodu.



Mapa 1. Ladowe korytarze transportowe miedzy Europa a Chinami
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Mapa 2. Infrastruktura transportowa Korytarza Srodkowego w paristwach tranzytowych
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