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TEZY

Rola transportu kolejowego w handlu UE-Chiny

Dynamika przewozéw kolejowych pomiedzy Chinami i Europa wzrosta
stukrotnie od poczatku obecnej dekady. Od roku 2011, kiedy to rozpoczeto
pierwsze regularne polaczenia, zostato uruchomionych tacznie 6637 skia-
déw towarowych w obu kierunkach, z czego az 3673 w rekordowym
2017 roku. Warto$¢ towarédw przewiezionych w 2016 roku mozna szacowac
na ponad 22,9 mld dolaréw, co stanowito ok. 4% calosci handlu Chiny-UE.
Do 2020 roku warto$é przewiezionych débr moze wzrosna¢ do 76,5 mld do-
laréw. Ponad 2/3 uruchamianych sktadéw kolejowych rusza z Chin w kie-
runku Europy, co odzwierciedla ogélng nadwyzke handlowg Chin z UE.

Wiekszo$¢ prognoz opiera sie na zalozeniu, ze koleja mozna przewiez¢ je-
dynie kilka procent ogélnego wolumenu towaréw miedzy Azja i Europa.
W 2017 roku z Chin do Europy przetransportowano koleja okoto 200 tys.
TEU (odpowiednikéw kontenera dwudziestostopowego), podczas gdy dro-
ga morska - ok. 10 mln TEU. Pociag nie jest adekwatnym $rodkiem trans-
portu np. surowcéw czy nieprzetworzonych metali, a takze wiekszosci
towaréw przemystowych. Koleja oplaca sie przewozi¢ przede wszystkim
dobra o wysokiej wartosci i kapitalochtonnosci, w efekcie czego odsetek
warto$ci przewozonych koleja towaréw w caloéci handlu UE-Chiny bedzie
wyzszy niz udziat w wolumenie przewozonych towaréw. Polaczenie kole-
jowe moze umozliwi¢ Chinom osiagniecie przewagi konkurencyjnej w lo-
gistyce zaawansowanych technicznie produktéw w stosunku do konku-
rentdw z Azji. Jest to tez szansa dla Europy na uzyskanie silniejszej pozycji
w Chinach szczegélnie w branzy débr luksusowych i zywnosci.

Najwieksza zaletg transportu kolejowego jest to, Zze stanowi on forme
posrednia miedzy powolnym i tanim transportem morskim a szybkim
i drogim frachtem lotniczym. W potaczeniach miedzy Chinami a Europa
czas przewozu towaréw z terminalu do terminalu droga lotnicza wynosi
5-9 dni, kolejowsa 15-19 dni, a morska 37-50 dni. Konkurencyjnos¢ trans-
portu pociggami w stosunku do statkéw wzrasta w przypadku lokaliza-
cji oddalonych od portéw morskich. W wielu branzach tempo przemian
rynkowych jest na tyle szybkie, ze firmy moga by¢ gotowe zapltaci¢ stawke
nieco wyzsza od frachtu morskiego, aby zyska¢ na czasie. Kolej moze by¢
atrakcyjna réwniez dla produktéw transportowanych dotychczas droga
lotnicza - o ile nieco dtuzszy czas dostaw jest akceptowalny.
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Koleja optaca sie przewozi¢ towary o wysokiej wartosci. Ich przewéz droga
morska wigze sie bowiem z konieczno$cig zamrozenia kapitatu na kilka ty-
godni i generuje wysokie koszty dla przedsiebiorstw, zwtaszcza korzystaja-
cych z finansowania zewnetrznego. Pociagami oplaca sie takze przewozié
artykuly wymagajace szybkiego doreczenia. Kolejg beda transportowane
dobra takie jak elektronika, w ktérych przypadku fracht lotniczy wydawat
sie rozwigzaniem zbyt drogim, lecz jedynym dostepnym, a ktére moga by¢
dostarczone do celu w terminie dtuzszym - kilku dni. Kolej umozliwi tez
wygenerowanie nowych strumieni handlu w przypadku §wiezej zywno-
Sci, ktéra powinna by¢ przewieziona wzglednie szybko, a cena transportu
ze wzgledu na przecietne marze nie moze by¢ zbyt wysoka.

Rola i motywacje Chin w rozwoju potaczen

Rozwdj potaczen kolejowych miedzy Chinami i Europa stal sie jednym
z kluczowych elementéw inicjatywy Nowego Jedwabnego Szlaku, przed-
stawionej przez prezydenta Chin Xi Jinpinga w 2013 roku. Rozw¢j koryta-
rzy transportowych wpisuje sie w dtugofalowg strategie Pekinu, promujaca
wymiane handlowg z Azjg Centralng oraz UE, a takze stymulujacg rozwdj
gospodarczy w chiniskich prowincjach wewnetrznych. Ma réwniez na celu
zwiekszenie roli chiniskich firm w catoéci handlu UE-Chiny, na catej dtu-
godci taricucha wartoéci (spedycja, transport, infrastruktura logistyczna)
oraz ulatwienie ekspansji gospodarczej w tych krajach. Wzdtuz potaczen
kolejowych powstawa¢ maja parki przemystowe przyciagajace chinskich
inwestoréw. Ma sie to przelozy¢ na zwiekszenie wymiany handlowej, in-
tensyfikacje kontaktéw miedzyludzkich czy rozwéj turystyki. Potaczenia
kolejowe z Europa zaczety tez byé wykorzystywane przez Pekin jako na-
rzedzie dyplomatyczne, ktére stanowi pretekst do realizowania intereséw
politycznych i ekonomicznych, niezwigzanych bezposrednio z transpor-
tem pociggami.

Kluczowym aktorem w rozwoju potaczen kolejowych miedzy Chinami
i UE staly sie rzady chinskich prowincji i miast. Prowincje angazuja sie
w tworzenie polaczen kolejowych zaréwno z przyczyn politycznych, jak
i ekonomicznych. Wypetnienie realng trescig przedstawionej przez Xi Jin-
pinga wizji oraz okazanie aktywnej postawy wobec planéw Pekinu jest dla
lokalnych urzednikéw metoda na uzyskanie politycznej gratyfikacji. Pota-
czenia kolejowe z Europa traktowane sa réwniez jako istotny element w lo-
kalnych strategiach rozwoju gospodarczego. Prowincje odgrywaja wazna
role, wspierajac poszczegélne potaczenia subsydiami, bez ktérych rynek



polaczen kolejowych z Europa nie rozwinatby sie do dzisiejszej skali. Jed-
nocze$nie poszczegélne prowincje konkuruja ze soba, w pierwszym rze-
dzie o przyciagniecie przeptywéw handlowych z innych czesci Chin.

W ostatnich 2-3 latach chinski rzad centralny aktywnie zaangazowat sie
W proces organizacji przewozéw w ramach projektu o nazwie CR Express.
Glé6wnym celem Pekinu jest zagwarantowanie bardziej zréwnowazonego
rozwoju rynku przewozdéw. Strategia rozwoju polaczen kolejowych z Eu-
ropa na lata 2016-2020 zaktada m.in. wiekszg koordynacje w procesie or-
ganizacji przejazdéw, uporzadkowanie procesu rozbudowy infrastruktury
logistycznej w Chinach, a takze wieksze zaangazowanie Pekinu w relacje
z zagranicznymi partnerami wzdluz Szlaku. W najblizszych latach ma
doj$¢ do konsolidacji polaczen, zmniejszenia ich liczby, a takze ogranicze-
nia liczby miast w Chinach mogacych realizowa¢é potaczenia z Europa. Jed-
nym z kluczowych punktéw strategii jest takze wprowadzenie jednolitej
polityki cenowej i redukcja subsydiéw.

W wymiarze operacyjnym gléwng instytucja odpowiedzialng za wdraza-
nie strategii Pekinu jest chiniski narodowy przewoznik kolejowy, China
Railway. Utworzony w 2017 roku Komitet Organizacyjny ds. CR Express,
kierowany przez China Railway i skupiajacy siedmiu najwiekszych lokal-
nych operatoréw potaczen, przypomina forma kartel, majac na celu ogra-
niczenie - szkodliwej z punktu widzenia Pekinu - konkurencji miedzy
spétkami transportowymi nalezacymi do rzagdéw lokalnych.

Gléwni interesariusze

Uruchomienie danej trasy wymaga szerokiego konsensusu wszystkich le-
zacych na niej panstw, a w ich obrebie - szeregu znaczacych dla procesu
instytucji i przedsiebiorstw. W organizacje przewozu zaangazowani sa
chiniscy operatorzy intermodalni, koordynujacy przewozy towaréw przez
poszczegblne panstwa. W poszczegdlnych panstwach wzdtuz trasy - ze
wzgledu na rézne standardy infrastruktury - sktady z kontenerami trans-
portuja lokalni przewoznicy z wykorzystaniem wilasnych lokomotyw. Od-
grywaja oni kluczowsg role w realizowaniu przewozéw, bedac najczesciej
strong w negocjacjach z zagranicznymi partnerami wzdtuz korytarzy.
W przewozy zaangazowani sg réwniez czesto lokalni spedytorzy (orga-
nizujacy transport towardéw), agenci celni, wladciciele taboru kolejowego
czy wlasciciele infrastruktury logistycznej. Tym samym niemozliwe jest
wylonienie sie jednego aktora, wlaczajac w to rzad chinski, ktéry mégtby
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samodzielnie realizowaé proces przewozéw Chiny-UE. Lokalne rzady -
w stopniu, w jakim kontroluja lokalnych przewoznikéw - moga sie staraé
ksztattowaé przebieg i dynamike przewozéw Chiny-UE.

Geograficzna struktura tras tranzytu kolejowego Chiny-UE i wykorzy-
stanie poszczegdlnych korytarzy transportowych uzaleznione sg od stanu
wspbétpracy politycznej i konsensusu wszystkich interesariuszy wzdiuz
danej trasy, a takze aktywnego zaangazowania rozlicznych panstwowych
instytucji. Kluczowe z punktu widzenia kosztéw, szybkosci i punktual-
noéci przewozéw sg czynniki o ,miekkim” charakterze, jak odpowiednie
standardy biznesowe, uproszczone procedury celne i rozwigzania formal-
ne, wypracowane w ramach wielostronnych porozumieni. Od wypracowa-
nych w ten sposéb usprawnien, obok stanu infrastruktury, zalezy w duzej
mierze cena i czas transportu, a co za tym idzie - skala wykorzystania da-
nego korytarza transportowego.

Chiny daza do przejecia roli koordynatora w rozbudowie eurazjatyckich ko-
rytarzy transportowych, m.in. w zakresie wypracowywania usprawnien
technicznych. Temu celowi mialo stuzy¢ m.in. wielostronne spotkanie prze-
woznikéw kolejowych w trakcie Forum Pasa i Szlaku w 2017 roku. Planom
tym sprzyja dominujaca pozycja chiniskich przedsiebiorstw w organizacji
przewozéw. Z drugiej strony, ich znaczna decentralizacja oraz kluczowa rola
prowincji utrudniajg Pekinowi koordynacje wewnetrzng i wypracowanie
jednolitego stanowiska. Ksztaltowanie zasad wspétpracy wylacznie przez
Pekin nie jest réwniez w interesie pafistw lezacych wzdtuz trasy, m.in. Rosji
czy cztonkéw UE. W dalszym ciaggu kluczowe uzgodnienia dotyczace rozwo-
ju korytarzy transportowych wypracowywane sg wiec w ramach regional-
nych porozumien zainteresowanych panstw, a takze wielostronnych orga-
nizacji miedzynarodowych zajmujacych sie transportem (OSJD).

Korzysci dla UE i Europy Srodkowej

Warto$¢ dodana dla panstw UE wygenerowana przez potaczenia kolejowe
Chiny-UE wyniosta w 2016 roku okoto 0,28 mld dolaréw. Okoto 72% z tej
warto$ci przypada na rozliczanie cta, 17% na ustugi logistyczne zwigzane
z dystrybucja towaréw na rynku UE, a 5% na dochody zwiazane z udostep-
nianiem infrastruktury kolejowej i taboru. W ciaggu najblizszych kilku lat
mozna spodziewaé sie¢ wysokiej dynamiki wzrostu obrotéw. W wyniku
tego do 2020 roku catkowita warto$¢ dodana generowana przez potaczenia
w UE moze wzrosna¢ do blisko 1 mld dolaréw.



Najwieksza cze$¢ dochodéw przejma panstwa, w ktérych pociagi z Chin
konicza i zaczynaja swoéj bieg. Pozwala to na rozwéj firm z branzy trans-
portowej, spedycyjnej i logistycznej, a takze zwigksza dochody z cetl. Roz-
woj centréw logistycznych obstugujacych potaczenia Chiny-UE moze byé
szansa rozwojowg dla regionéw UE zmagajacych sie z problemami struk-
turalnymi.

Firmy z Europy Srodkowej maja szanse rywalizowaé o fragment rynku
ustug spedycyjnych, choé¢ znaczng ich czeéé oferuja firmy globalne, takie
jak DB Schenker czy DHL. Polska i inne paristwa regionu moga udostepniaé
infrastrukture, oferowa¢ ustugi logistyczne oraz czerpaé dochody celne
z importu towaréw z Chin do Europy. Same przychody zwigzane z organi-
zacja polaczenia trafiajg w wiekszosci do spétek chinskich, ktére petnia za-
zwyczaj funkcje operatora intermodalnego. Wzrost liczby przewozonych
konteneréw oznacza¢ bedzie przede wszystkim wieksze zyski dla branzy
transportowej i logistycznej, za§ zwyzka wartosci transportowanych to-
wardw ma przede wszystkim wplyw na wysoko$¢ pobieranych cet.

Obawy, iz potaczenia kolejowe przyczynia sie do wzrostu deficytu w han-
dlu krajéw Europy Srodkowej z Chinami, wydaja sie nieuzasadnione, gdyz
z punktu widzenia tego regionu jednostronne analizowanie bilansu han-
dlowego moze by¢ mylace. Duza cze$¢ strumieni handlu zagranicznego
miedzy Chinami a Europa Srodkows jest poza kontrolg panistw, wynika
bowiem z réznych funkcji krajéw w taniicuchu dostaw korporacji global-
nych. W wielu przypadkach w Chinach produkowane sg komponenty,
ktére s3 nastepnie montowane w Europie Srodkowej. Koficowy produkt
jest potem sprzedawany na rynku europejskim. Z tej perspektywy za-
pewnienie konkurencyjnego sposobu dostarczania débr z Chin pociagiem
moze prowadzi¢ do zwiekszenia deficytu handlowego Europy Srodkowej
z tym panstwem, ale i wzrostu nadwyzki z paiistwami odbiorcéw produk-
tu konicowego.

Potencjal budowy centréw logistycznych w Europie Srodkowej

Optymalizacja potaczen kolejowych Chiny-UE, prowadzona obecnie przez
Pekin po stronie chiniskiej, obejmie réwniez prawdopodobnie dzialania
chinskich operatoréw intermodalnych w Europie. Wynika to z checi wyge-
nerowania efektu skali i oszczednosci na logistyce przewozenia towaréw,
atakze checiuzyskania (przynajmniej cze$ciowej) kontroli nad infrastruk-
tura terminalowg. Polaczenia koncentrowane beda w kilku europejskich
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yhubach” logistycznych. Dotyczy¢ to bedzie obszaréw przemystowych
o duzym potencjale generowania kolejowych przeptywéw towarowych
(model ustanawiania bezposrednich potaczeni kolejowych miedzy fabry-
kami zlokalizowanymi w Chinach i Europie). Zyskiwaé na znaczeniu bedg
réwniez punkty o duzym potencjale logistycznym, w ktérych dokonywana
jest konsolidacja europejskich towaréw kierowanych do Chin, a takze dal-
sza dystrybucja towaréw importowanych do Europy. Ma sie to przyczynié
do wzrostu efektywnos$ci przewozdéw, w tym wiekszego odsetka zapelnie-
nia sktadéw.

Z perspektywy Chin Polska jest atrakcyjnym miejscem do obstugi logistycz-
nej kolejowych przeptywéw handlowych z Europa Srodkows, a czesciowo
réwniez Skandynawia oraz potudniowymi i wschodnimi regionami Nie-
miec. Oferuje ona korzystne polozenie geograficzne, niskie koszty ptacowe,
stosunkowo bogata oferte logistyczno-magazynows. Istotnym atutem jest
duza liczba konkurencyjnych cenowo firm oferujacych transport samo-
chodowy, kluczowy przy konsolidacji i dystrybucji towaréw na terenie UE.
Role ,hubu” pelni obecnie £6dz, gdzie obstugiwanych jest ok. 25% pociagéw
Chiny-UE, odpowiadajgcych za ok. 7% wartosci towaréw. Na korzy$¢ Polski
przemawia strategiczne znaczenie terminalu przetadunkowego w Matasze-
wiczach przy granicy z Biatorusig. O pozycje ,hubu” na Europe Srodkow3 za-
biegaja obecnie réwniez Stowacja i Wegry, ich rola jest jednak obecnie ogra-
niczona za wzgledu na utrudnienia w tranzycie przez Ukraine.

Na wzrost przychodéw zwigzanych z obstuga potaczen kolejowych z Chi-
nami licza réwniez miasta niemieckie. Dzi$ role ,hubu” logistycznego ob-
stugujacego obszar Niemiec, Beneluksu i pétnocnej Francji petni Duisburg
w Nadrenii Péinocnej-Westfalii, dla ktérego juz obecnie polaczenia kolejo-
we UE-Chiny generuja okoto 5,4% przetadunkéw kolejowych. Ze wzgledu
na blisko$¢ gtéwnych baz przemystowych wykorzystujacych potaczenia
kolejowe UE-Chiny, w Duisburgu przeladowywanych jest ok. 25% pocia-
géw odpowiadajacych za okolo 75% wartosci towardw.

Dotychczas przewozy kolejowe Chiny-UE realizowane sa przy wykorzysta-
niu istniejacej infrastruktury logistycznej. Wzrost skali przewozéw moze
wywotaé potrzebe budowy nowych terminali i centréw logistycznych,
przy czym Chiny beda chciaty najpewniej uzyskaé udziaty (wiekszoscio-
we) w terminalach. Kluczowe z punktu widzenia europejskiego biznesu
jest jednak tworzenie infrastruktury logistycznej o otwartym charakte-
rze, z ktérego korzysta¢ beda mogly zaréwno chinskie, jak i europejskie



firmy. O ostatecznej lokalizacji hubéw w UE decydowa¢ beda: stan i droz-
no$¢ infrastruktury drogowej i kolejowej (w tym przemyslana strategia
remontéw), korzystne otoczenie regulacyjne i rezim taryfowy dostosowa-
ny do transportu intermodalnego, utatwienia celne (np. odroczony VAT
dla importu), wypracowanie odpowiednich przepiséw dla e-commerce,
usprawnienie wspétpracy spétek kolejowych.

Struktura towarowa przewozdéw i szanse dla biznesu

Podejmujac decyzje o metodzie przewozenia towardw, przedsiebiorstwa
nie kieruja sie jedynie ceng i czasem przewozu. Zastosowanie transportu
kolejowego jest kazdorazowo uzaleznione od szeregu czynnikéw bizneso-
wych: lokalizacji geograficznej towaru, jego wartosci, podatnosci na znisz-
czenie, gabarytéw. Istotne jest réwniez bezpieczenstwo i punktualnos¢,
a takze wplyw przewozéw na srodowisko naturalne.

Wedtug szacunkéw okoto 65-67% dostaw pociggami stanowia dobra
o wzglednie wysokiej wartosci. Zaleta pociagu w przypadku transportu tego
typu towardw jest stosunkowo niewielki udziat kosztéw transportu w ich
cenie. Obecnie potaczeniem kolejowym Chiny-Europa przewozone sa gtéw-
nie produkty elektroniczne, elektromaszynowe, farmaceutyczne i chemicz-
ne. W przypadku tego typu produktéw czas dostawy jest na tyle istotnym
czynnikiem, ze firmom optaca sie doptaci¢ do kosztéw transportu.

Bezposrednie regularne polaczenia miedzy fabrykami zlokalizowanymi
w UE i Chinach s3 najczestszym sposobem wykorzystywanie transportu
kolejowego w celu zaoszczedzenia czasu. W przypadku taczenia fabryk fir-
my wynajmuja cate pociagi na przewéz swoich produktéw, zyskujac na ce-
nie i czasie transportu. Ze wzgledu na to, ze jeden pociag przewozi znacz-
nie mniej konteneréw niz statek, moze on zosta¢ wypetniony samodzielnie
przez jeden koncern, podczas gdy logistyka zwiazana z zatadunkiem i roz-
tadunkiem wielkich kontenerowcéw jest duzo bardziej skomplikowana
i mniej elastyczna. Do tworzenia taricuchéw dostaw wykorzystujacych
nowe metody przewozenia towaréw przyczynily sie przemiany w samych
Chinach. Zréznicowanie w poziomie rozwoju miedzy prowincjami sktoni-
to koncerny zachodnie do przenoszenia produkcji komponentéw z wybrze-
za do prowincji wewnetrznych.

Polaczenia kolejowe cieszg sie duzym zainteresowaniem producentéw ar-
tykuléw sezonowych, w tym zwlaszcza odziezy. Ze wzgledu na konkretne
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harmonogramy wprowadzania nowych kolekcji ubran ich producentom
zalezy na czasie, a jednoczesnie nie chca oni ponosi¢ wysokich kosztéw za
transport lotniczy. Nieco inng kategorig wykorzystywania potaczen kole-
jowych sg dostawy awaryjne produktéw. Bywaja sytuacje losowe, kiedy do
klienta trafiajg dostawy niezgodne z zamdéwieniem lub w gorszym standar-
dzie, niz sie spodziewal, i w zwigzku z tym konieczne jest jak najszybsze
dostanie produktu (np. ze wzgledu na écisty harmonogram sprzedazowy).
W takich sytuacjach wielu producentéw lub klientéw wybiera dostawy ko-
leja, gdyz nie uzyskuja wystarczajacej marzy, aby dostarcza¢ towary droz-
szg droga lotnicza.

W latach 2014-2015 przewoznikom udalo sie na tyle usprawnié organizacje
logistyczna polaczen, ze mozliwe jest wysytanie towaréw w ilosci mniej-
szej niz jeden kontener. Otwarcie potaczenia kolejowego na e-commerce jest
szansa na przewozenie cho¢ czesci ze znacznego rynku przesytek miedzy
Europa i Chinami, ktéry wedtug szacunkéw stanowi ponad potowe prze-
sylek krazacych pomiedzy Europg a reszta $wiata. Kolej moze znacznie
zwiekszac¢ konkurencyjnos¢ europejskich producentéw na chinskim ryn-
ku handlu elektronicznego.

Wyzwania dla rozwoju polaczen kolejowych Chiny-UE

Polgczenia kolejowe Chiny-UE notowaly w ostatnich latach szybki wzrost
gtéwnie dzieki stosowaniu subsydiéw przez chcace zwiekszaé potencjat
logistyczny chinskie prowincje. Z reguty polegaja one na dotacjach dla or-
ganizujacych przewozy operatoréw kolejowych nalezacych do wtadz pro-
wincji i miast. £aczng roczng skale doptat szacowaé mozna na 300 mln do-
laréw. Subsydia i konkurencja miedzy prowincjami powoduja wahania cen
przewozdw, zaburzanie taiicuchéw logistycznych, a czesto réwniez niski
poziom wypelnienia pociggéw.

Kluczowym wyzwaniem dla rozwoju potaczen kolejowych pozostaje kwe-
stia zbalansowania przewozéw w kierunkach Chiny-Europa i Europa-
Chiny. Przewozy kolejowe z Europy do Chin stanowia jedynie ok. 1/3 liczby
wszystkich uruchomionych sktadéw kolejowych. Koszty wynikajace z nie-
zréwnowazonego handlu ponoszone sa gtéwnie przez chinskie prowincje,
wzmacniajac potrzebe subsydiowania. Znalezienie klientéw korzystaja-
cych regularnie z potaczen kolejowych - mogacych zapewnié¢ wieksze za-
pelnienie pociggéw i dtugofalows rentownos¢ potaczen - jest wysoko na
liscie priorytetéw chiniskich prowincji. Dotyczy to przede wszystkim débr



eksportowanych z Europy do Chin, paradoksalnie bowiem koszty wysyta-
nia pustych pociggéw ponoszone przez prowincje moga je motywowac do
wspierania importu z Europy.

W chinskich kregach rzadowych narasta przekonanie, ze rozwéj pola-
czen z Europa musi w dtugim okresie opiera¢ sie na mechanizmach ryn-
kowych, a subsydia maja by¢ stopniowo wycofywane. Wedle czeéci infor-
macji branzowych, miatoby to nastapi¢ w latach 2020-2022. Jednak brak
jasno$ci co do przyszlosci subsydiéw, zaleznych od czynnikéw politycz-
nych, wprowadza duza niepewno$é wéréd europejskich aktoréw zaanga-
zowanych w przewozy, m.in. przy decyzjach o inwestycjach w rozbudowe
infrastruktury.

Istotnym produktem, ktéry mégiby umozliwi¢ zbalansowanie potaczen,
jest eksport zywnosci z Europy do Chin. Tyczy sie to gtéwnie segmentu pre-
mium, w ktérym duze marze mogtyby pokry¢ stosunkowo wysokie kosz-
ty transportu. Eksport europejskiej zywnosci ta droga jest jednak obecnie
wstrzymany ze wzgledu na rosyjskie embargo, niedopuszczajace tranzytu
z UE do Chin. Transport zywnosci koleja wymaga wysokiej terminowosci,
a wiec takze usprawnienia procedur celnych. Potgczenia kolejowe moga
by¢ dla europejskich producentéw zywno$ci szansg na osiaggniecie na chin-
skim rynku przewagi nad gtéwnymi §wiatowymi konkurentami.

Potencjal poszczegdlnych tras kolejowych Chiny-UE

Przeplywy towarowe nowo otwieranych potaczen Chiny-UE kieruja sie po
,linii najmniejszego oporu’, tj. przez korytarze transportowe oferujace juz
dzi$ najwyzsza przepustowos¢, najlepszy stan infrastruktury i najkorzyst-
niejsze otoczenie regulacyjne. Przewagi na tych polach sprawity, ze do-
tychczasowy rozwdj potaczen kolejowych miedzy Chinami i Uniag Europej-
ska oparty jest niemal w calo$ci na trzech korytarzach transsyberyjskich,
biegnacych przez terytorium Rosji. Obecnie najwieksza liczba konteneréw
transportowana jest korytarzem biegnacym przez Kazachstan, poczawszy
od chinsko-kazaskiego przejscia granicznego Alaszankou/Dostyk. Wszyst-
kie trzy korytarze lacza sie na Uralu, w okolicy Jekaterynburga. Towa-
ry transportowane sa nastepnie do UE przez terytorium Rosji i Bialorusi,
z przetadunkiem na platformy o europejskiej szeroko$ci w Mataszewiczach
na granicy polsko-biatoruskiej. Z uwagi na uwarunkowania polityczne
tranzyt z Rosji do UE przez terytorium Ukrainy jest obecnie ograniczony.
Niewielka cze$¢ tras pociagéw z Chin koniczy bieg w panistwach battyckich.
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Korytarze transsyberyjskie odznaczaja sie najlepsza z istniejacych tras ja-
koscig infrastruktury. Ich wykorzystaniu sprzyja tez wspétpraca pomie-
dzy panistwami nalezacymi do Eurazjatyckiej Unii Gospodarczej - Rosja,
Kazachstanem i Biatorusia. Z punktu widzenia chinskich prowincji, sub-
sydiujacych potaczenia z UE, korytarze transsyberyjskie - jako obecnie
najtansze, najszybsze i najbezpieczniejsze - oferuja réwniez najbardziej
korzystng relacje naktadéw do pozadanych efektéw. Sprawia to, ze trasy
biegnace przez Rosje uzyskaty zdecydowanie najwieksze wsparcie ze stro-
ny chinskiego rzadu centralnego i odgrywaja kluczowsa role w chinskich
strategiach. Istotnym interesariuszem rozwoju korytarzy transsyberyj-
skich sg réwniez Koleje Rosyjskie (RZD), a takze wspétpracujace z nimi Ko-
leje Kazaskie (KTZ) i Koleje Biatoruskie (BZD).

Z punktu widzenia Pekinu wykorzystanie tras biegnacych przez Rosje ma
takze istotne znaczenie polityczne, gdyz dtugofalowo ostabia potencjalny
sprzeciw Moskwy wobec chiniskiego projektu Pasa i Szlaku. Jednoczesnie
zalezno$¢ wszystkich trzech korytarzy transsyberyjskich od rosyjskiej
sieci kolejowej pozwala Moskwie na wykorzystywanie przewozéw kolejo-
wych jako narzedzia wywierania politycznego nacisku na sasiadéw. Wro-
gie stanowisko Rosji (blokada tranzytu) i niecheé do pogtebiania wspétpra-
cy ze strony Pekinu wykluczyly Ukraine z uczestnictwa w polgczeniach
kolejowych Chiny-UE. Wzmocnilo to pozycje Biatorusi i Polski w koryta-
rzach transsyberyjskich.

Pozostale panistwa chcace wlaczy¢ sie w Inicjatywe Pasa i Szlaku podejmuja
dziatania na rzecz udroznienia alternatywnych korytarzy transportowych,
a w perspektywie przekierowania czesci przeptywéw handlowych. Poten-
cjalng alternatywa dla wykorzystywanych obecnie korytarzy transsybery;j-
skich sa transkaspijskie korytarze ladowo-morskie, biegnace przez Morze
Kaspijskie, Kaukaz i Morze Czarne. Przewéz towardw ta trasg jest jednak
zdecydowanie bardziej skomplikowany i wymaga zastosowania zlozonych
rozwigzan intermodalnych (przeprawy promowe). Ponadto przewozenie tg
droga nie gwarantuje podstawowego atutu pozostatych tras, jakim jest szyb-
kos¢ transportowania towaréw. Wykorzystanie korytarzy transkaspijskich
w kolejowym handlu kontenerowym z Chinami jest dotychczas niewielkie
iogranicza sie do paniistw spoza UE, lezacych wzdtuz korytarza. Potencjatich
wykorzystania w przyszlosci jest ograniczony przez stosunkowo zty stan in-
frastruktury transportowej, a takze ograniczenia w sferze formalnej, m.in.
dlugie odprawy graniczne, brak jednolitych regulacji i standardéw tech-
nicznych, niestabilno$¢ taryf przewozowych.



Gléwnymi interesariuszami rozwoju korytarzy transkaspijskich sg obec-
nie Kazachstan i Azerbejdzan, upatrujace gospodarczych korzysci w roz-
wijaniu sektora logistycznego dzieki tranzytowi kontenerowemu z Chin
do Turcji, a takze poszerzaniu wlasnych kanatéw handlu z Europa i China-
mi. Wspélprace z nimi nawigzaly tez m.in. Ukraina, Polska czy Rumunia.
Wykorzystanie korytarzy transkaspijskich do handlu Chiny-UE stoi pod
znakiem zapytania ze wzgledu na niejasne stanowisko Pekinu. Dotychczas
korytarze te nie otrzymaty znaczacego wsparcia ze strony chinskiego rza-
du centralnego i prowincji, co uniemozliwia rozwéj przewozéw na duza
skale. Obecne kalkulacje dotyczace zwiekszenia wykorzystania korytarzy
transkaspijskich do tranzytu Chiny-UE zakladaja, ze moga wystapié¢ zda-
rzenia zaklécajace pltynnosé przewozéw przez Rosje, w tym m.in. wysta-
pienia waskich gardet w infrastrukturze, a takze potencjalnej destabiliza-
cji panistw kluczowych dla ich funkcjonowania - Bialorusi i Kazachstanu.

Kolejng z potencjalnych alternatyw dla transportu kolejowego Chiny-UE
jest trasa potudniowa, wiodaca przez terytorium Turcji. W tym wariancie
pociagi majg sie przemieszczaé czeSciowo korytarzami transkaspijskimi
(na odcinku Chiny-Gruzja), a nastepnie poprzez potaczenie kolejowe Baku-
Thilisi-Kars kierowac¢ sie w strone europejskiej czeici Turcji. Zasadniczym
ograniczeniem jest poziom infrastruktury kolejowej w Turcji. Z perspek-
tywy Chin obecne prace nad rozwojem korytarza potudniowego nakiero-
wane sg przede wszystkim na utworzenie statych potaczen z Turcjg. Wyko-
rzystanie tego korytarza do ustanawiania regularnych potaczein z UE nie
jest obecnie atrakcyjne ani w percepcji Pekinu, ani poszczegélnych pro-
wincji. W dtuzszej perspektywie trasa ta pojawia si¢ jednak w strategii CR
Express jako potencjalna alternatywna droga do UE. Rozwojem korytarza
zainteresowana jest Turcja, a takze panstwa kaukaskie. Wiekszo$¢ dzia-
tan stuzacych rozwojowi tego korytarza transportowego realizowana jest
w ramach istniejacych od lat foréw wspétpracy, m.in. Korytarza Transpor-
towego Europa-Kaukaz-Azja (TRACECA).

W obszarze zainteresowan Chin jest réwniez rozwéj tzw. Ladowo-Morskie-
go Szlaku Ekspresowego, biegnacego droga morska z chinskich portéw do
greckiego Pireusu, skad towary dostarczane sa nastepnie koleja do Europy
Srodkowej i Zachodniej. Trasa ta pokrywa sie z europejskim Korytarzem X,
biegnacym przez Macedonie, Serbie i Wegry. Szlak batkanski nie jest jed-
nak bezposrednia konkurencja dla potaczen kolejowych biegnacych przez
Eurazje, a sposobem na skrécenie drogi morskiej z Chin do UE. Ze wzgle-
du na istniejgce ograniczenia w infrastrukturze transport kolejowy przez
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Batkany Zachodnie wciaz nie osiagnal pelnego potencjatu. Dodatkowym
ograniczeniem szlaku batkanskiego - szczegélnie w kontekscie jego po-
tencjalnej konkurencji z portami na péinocy Europy - jest stosunkowo
niski poziom rozwoju ,,miekkiej” infrastruktury w obszarze dokumentéw
przewozowych i procedur celnych. Po stronie chinskiej gléwnym intere-
sariuszem rozwoju korytarza jest COSCO, wtasciciel portu w Pireusie, za-
angazowany w budowe przeplywéw handlowych na trasie. Rozwéj trasy
ladowo-morskiej przez Batkany nalezy traktowac jako metode uzyskania
przez Chiny wiekszego udziatu w rynku morskiego transportu kontenero-
wego Chiny-UE. Chinskie zaangazowanie w rozbudowe korytarzy trans-
portowych przez Batkany budzi duze kontrowersje wewnatrz UE.



I. CHINSKIE CELE W ROZWOJU TRANSPORTU KOLEJOWEGO
CHINY-UE

Rozwdj eurazjatyckich korytarzy transportowych taczacych Chiny i Europe
stal sie jednym z kluczowych elementéw przedstawionej przez prezydenta Chin
XiJinpinga wizji budowy ladowej czesci Inicjatywy Pasa i Szlaku (tzw. Ekono-
micznego Pasa Jedwabnego Szlaku, Silk Road Economic Belt). Przemierzajacy
Azje pociag towarowy statl sie symbolem chinskiej inicjatywy, szeroko wykorzy-
stywanym przez chiriska dyplomacje i media. Cho¢ w inaugurujacym inicjatywe
przemoéwieniu w Astanie z 2013 roku kwestia potaczen kolejowych nie byta
jeszcze bezposrednio wymieniona, szybko pod ,parasol” inicjatywy wlaczony
zostal raczkujacy wéwczas rynek przewozéw kolejowych miedzy Chinamii UE,
rozwijany od 2008 roku w ramach prywatnych i oddolnych inicjatyw. Wyrazny
sygnal poparcia ze strony Pekinu doprowadzit do uruchomienia znaczacych
naktadéw finansowych i organizacyjnych przez chinskie wtadze prowincjo-
nalne. W rezultacie ogloszenie Inicjatywy Pasa i Szlaku w 2013 roku stalo
sie punktem zwrotnym w rozwoju przewozéw kolejowych miedzy Chi-
nami i UE, nadajac im nowa dynamike, zalezna w duzej mierze od celéw
i dzialan strony chinskiej.

Narzedzie polityki rozwojowej. Z perspektywy Pekinu Inicjatywa Pasa
i Szlaku ma wspiera¢ chiniska strategie rozwoju regionalnego, nakierowana
na zmniejszanie nieréwnos$ci rozwojowych pomiedzy mniej zamoznymi pro-
wincjami w centrum i na zachodzie a rozwinietymi regionami nadmorskimi.
Inicjatywa wpisuje sie¢ w charakterystyczny dla 13. Planu Piecioletniego trend
budowy ,paséw” ekonomicznych - faczacych prowincje wewnetrzne z regionami
nadmorskimi w celu zmniejszenia réznic rozwojowych i koordynacji polityki
gospodarczej'. W wymiarze rozwojowym Inicjatywa Pasa i Szlaku jest dopel-
nieniem tych strategii i nakierowana jest na rozwéj korytarzy transportowych
z chinskich regionéw wewnetrznych w kierunku zachodnim. Uruchamia-
nie polaczen kolejowych z Europa wpisuje sie w dtugofalows strategie Pekinu,
promujacg wymiane handlowa z Azjg Centralng oraz Europa, a takze naptyw
inwestycji zagranicznych do prowincji wewnetrznych. Dotychczas bowiem ich
wymiana handlowa z zagranica byta bardzo ograniczona - wedtug chinskich
statystyk, w 2015 roku prowincje centralne i zachodnie odpowiadaty jedynie
za ok. 5% handlu z paniistwami Inicjatywy Pasa i Szlaku.

! Kluczowa strategia tego typu to Pas Ekonomiczny Rzeki Jangcy (obejmujacy m.in. Syczuan,

Chongging, Hubei oraz nadmorskie Zhejiang i Jiangsu), a takze region Hebei-Pekin-Tiencin.
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Wsparcie chiniskiej ekspansji za granica. Chiniskie zaangazowanie w budowe
polaczen kolejowych z Europa ma na celu zwigkszenie roli chiniskich firm w cato-
éci handlu UE-Chiny, na calej dtugosci taficucha wartosci (spedycja, transport,
infrastruktura logistyczna). Obecnie bowiem w obu najwazniejszych formach
transportu - morskim i lotniczym - znaczna wiekszos¢ obstugi handlu reali-
zowana jest przez europejskich armatoréw i firmy logistyczne. Zaangazowa-
nie w przewozy kolejowe ma zwigkszy¢ kontrole nad dostawami kluczowych
z punktu widzenia Chin produktéw (w tym wysokowarto$ciowych), a takze
powiekszy¢ udzial chinskich firm w zyskach z obstugi handlu z UE. W diuzszej
perspektywie moze da¢ to Chinom przewage konkurencyjng débr wysokowar-
toéciowych (np. elektroniki), oferujac rodzimym producentom szybsze i tafisze
dostawy do UE niz z Japonii czy Korei?.

Integracja panstw Pasa i Szlaku z Chinami. Jako trzon , paséw ekonomicz-
nych” za granicg, polgczenia kolejowe majg w zamys$le Pekinu utatwiaé eks-
pansje ekonomiczng w panistwach lezacych wzdtuz Pasa i Szlaku. Wzdtuz pota-
czen kolejowych powstawaé majg parki przemystowe przyciagajace chiniskich
inwestoréw, co ma sie przelozy¢ na zwiekszenie wymiany handlowej, rozwéj
kontaktéw miedzyludzkich czy turystyki. Przykiadem takich dziatan sg parki
przemystowe w kazaskim Chorgos czy biatoruskim Wielkim Kamieniu.

Instrument dyplomatyczny. Ze wzgledu na mozliwo$¢ uzyskania szyb-
kich i namacalnych efektéw, korzystny dla Pekinu propagandowy wydzwiek
projektu potaczen kolejowych taczacych dwa kontynenty, a takze posredni
zwigzek z istotng dla Chin kwestig rozbudowy infrastruktury transporto-
wej w Europie i Azji, kwestia ta uzyskata wyrazny priorytet w promocji Pasa
i Szlaku za granica. ,Wspdlne powitanie” pociggdéw wykorzystywane jest
obecnie w trakcie spotkan bilateralnych i multilateralnych. Dla przyktadu
w trakcie szczytu 16+1 na Lotwie wspdlnie witany byl pociag relacji Yiwu-
Ryga, przyjazd pociagéw byl réwniez punktem wizyty Xi Jinpinga w Polsce
w 2016 roku. Otwieranie nowych tras jest czesto przedstawiane jako istotny
element relacji dwustronnych. Przyktadem moze by¢ szeroko relacjonowane
otwarcie potaczenia z Yiwu do Londynu w 2017 roku.

2 Oba wymienione paristwa staraja sie obecnie rozwija¢ wtasne polaczenia kolejowe z Europa,

poprzez rosyjskie porty dalekowschodnie lub z wykorzystaniem oferty transportowej rozwi-
janej przez Chiny.



1. Chinskie prowincje jako motor wspétpracy

Poczatkowo potaczenia kolejowe uruchamiane byty przede wszystkim przez
prowincje i miasta centralne, takie jak Chongqing, Syczuan, Henan i Hubei.
Ogloszenie przez Xi Jinpinga Inicjatywy Pasa i Szlaku w 2013 roku wywotato
lawinowy wzrost liczby prowincji zaangazowanych w przewozy kolejowe do UE.
W kolejnych latach trend uruchamiania potaczen z UE objat cale Chiny - regu-
larne pociagi do Europy zaczety kursowaé réwniez z prowincji nadmorskich,
m.in. Tiencin, Jiangsu, Liaoning, a takze zachodnich, jak Sinciang i Qinghai.
W latach 2013-2017 utworzono ponad 61 regularnych potaczen kolejowych,
taczacych 38 chifiskich miast z 36 miastami europejskimi (zob. Mapa 1). Organi-
zacja przejazdéw stata sie duzo prostsza po wstepnym ,udroznieniu” kolejowych
korytarzy transportowych z Chin do UE przez Syczuan i Chongqing, co umozli-
wilo kolejnym prowincjom tworzenie wlasnych polaczen z Europa. Co istotne,
organizacja nowych potaczen najczesciej spoczywata na lokalnej administracji
- w tworzenie panstwowych spétek operatoréw zaangazowaty sie organy na
szczeblu prowincji, miast, a takze lokalne instytucje rozwojowe, np. zarzady
specjalnych stref ekonomicznych. W ten sposéb panistwowe spétki tworzone
przez lokalne rzady, takie jak Zhengzhou International Hub czy Chengdu Inter-
national Railways, zaczety zajmowac sie organizacja przewozdéw. W niektérych
przypadkach lokalne spétki panistwowe przejety réwniez organizacje potaczen
utworzonych wczeéniej przez biznes prywatny. W rezultacie chinskie rzady
lokalne staly sie kluczowym aktorem w rozwoju polaczen kolejowych
miedzy Chinami i UE.

Pierwsze polaczenia UE-Chiny

Polaczenia kolejowe Chin z Europa w ich dzisiejszym ksztalcie oparte sa
w duzej mierze na modelu wypracowanym w latach 2008-2014 w dwéch
potudniowo-zachodnich chinskich prowincjach, Syczuan i Chongqing.
Podstawa sg rozwigzania logistyczne wypracowane przez sektor pry-
watny, przede wszystkim korporacje miedzynarodowe, we wspétpracy
z wladzami lokalnymi obu prowincji. Ze wzgledu na wzrost kosztéw pracy
w chinskich prowincjach nadmorskich czes¢ zagranicznych inwestoréw
z sektora elektronicznego i motoryzacyjnego rozpoczeta w pierwszej deka-
dzie XXI wieku proces przenoszenia zaktadéw produkcyjnych w gtab Chin,
m.in. do Syczuanu i Chonggingu. Specyfika produktéw, oddalenie od chin-
skich portéw, a takze stosunkowo wysokie w tamtym okresie obcigzenie
chinskiej sieci kolejowej uczynito transport kolejowy z Chin zachodnich
bezposrednio do Europy atrakcyjng forma transportu. Utworzona przez
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koleje niemieckie (DB) i rosyjskie (RZD) spétka joint venture Trans Eurasia
Logistics we wspélpracy z przewoznikami chinskimi od 2008 roku rozwi-
ja potaczenia z Europa, obstugujace przede wszystkim globalnych produ-
centéw elektroniki i maszyn (Siemens, Hewlett-Packard). Réwnolegle po-
dobny model przewozéw, taczacych fabryki firmy Dell w Lodzi i Chengdu,
wypracowywac zaczela polska spétka Hatrans we wspétpracy z Chengdu
International Railways. Po kilku latach préb i testowania réznych tras,
w latach 2011-2013 otwarte zostaty pierwsze regularne potaczenia z Chin
do Europy na trasie Chengdu-+£46dZ, Chongging-Duisburg i Zhengzhou-
Hamburg, obstugujace przede wszystkim globalnych producentéw z sekto-
ra elektronicznego i samochodowego. Pierwsze polaczenia pokazaty duzy
potencjal tego Srodka transportu i pomogty w wypracowaniu niezbednych
dla przewozu towaréw rozwigzan logistycznych, a takze ustaleniu proce-
dur formalnych i zasad wspétpracy miedzy przewoznikami kolejowymi.

Logika polityczna. Cele polityczne chinskich rzadéw lokalnych zaangazowa-
nych w tworzenie nowych potaczen kolejowych z Europa wiaza sie z aspektem
wewnetrznym Inicjatywy Pasa i Szlaku. Wypelnienie realng trescia przed-
stawionej przez Xi Jinpinga wizji oraz okazanie aktywnej postawy wobec pla-
néw Pekinu jest dla lokalnych urzednikéw metoda na uzyskanie politycznej
gratyfikacji. Jest to szczegdlnie istotne ze wzgledu na rosnacy wptyw rzadu
centralnego na zarzadzanie prowincjami, charakterystyczny dla pierwszej
kadencji Xi Jinpinga. Polaczenia kolejowe z Europa wpisuja sie w dtugofalowe
cele chinskiej polityki zagranicznej, w tym rozwdéj kontaktéw politycznych, biz-
nesowych i miedzyludzkich z Unig Europejska. Lokalne starania, by realizowaé
linie Pekinu, wptywajg na dynamike rozwoju samych potaczen, prowadzac do
czesciowego upolitycznienia procesu. Dla przyktadu wybdr stacji docelowej nie
zawsze wynika z kalkulacji ekonomicznej, ale politycznej - checi ustanowienia
potaczenia z konkretnym miastem lub paristwem w UE, a nie lokalizacja opty-
malna z punktu widzenia ekonomicznego. Silna motywacja polityczna sprawia,
ze w poszukiwaniu europejskich partneréw niezbednych do obstugi potaczen
wyruszaja nawet delegacje z chiniskich regionéw o bardzo niewielkim potencjale
logistycznym. W niektérych przypadkach zainteresowanie lokalnych chin-
skich urzednikéw ogranicza sie do medialnej oprawy zwigzanej z inauguracja
konkretnej trasy, co skutkuje m.in. péZniejszymi problemami w utrzymaniu
regularnos$ci polaczen.

Logika ekonomiczna. Inicjatywa Pasa i Szlaku oraz tworzone w jej ramach pota-
czenia kolejowe z Europa traktowane sg réwniez jako istotny element w lokal-
nych strategiach rozwoju gospodarczego. W ostatniej dekadzie w centralnych



Chinach dokonano znaczacych inwestycji w rozbudowe infrastruktury trans-
portowej, m.in. portéw rzecznych, lotnisk, sieci autostrad i kolei, tworzac kilka
duzych hubéw intermodalnych, tj. wykorzystujacych wiele rodzajéw trans-
portu. Czolowe centra tego typu znajduja sie w Chongqingu (najwiekszy port
$rédladowy na rzece Jangcy), Zhengzhou (jeden z kluczowych weztéw kolejo-
wych w Chinach) i Chengdu. Bezposrednie potaczenia kolejowe z Europa zaj-
muja istotne miejsce w strategiach rozwoju chinskich hubéw transportowych
i przyciagania strumieni handlu miedzy Chinamii UE, realizowanego obecnie
w 90% poprzez porty w prowincjach nadmorskich. Poza zabieganiem o part-
neréw w Europie lokalne rzady zaangazowane sa w rozbudowe sieci potaczen
intermodalnych - z pozostalymi chiniskimi prowincjami, a nawet innymi pan-
stwami azjatyckimi - majacymi na celu przekierowanie strumieni transportu
kontenerowego do lokalnych hubéw ladowych, a nastepnie wysytanie ich do
Europy za pomocg transportu kolejowego. Korzysci ze zwiekszania przeptywoéw
handlowych odnie$¢ maja lokalne przedsiebiorstwa z sektora logistycznego
(operatorzy intermodalni, magazynowanie, przetadunek) i ustug biznesowych
(obstuga finansowa, celna). Wokét kolejowych terminali kontenerowych two-
rzone sg parki przemystowe i pilotazowe strefy wolnego handlu. Obok spodzie-
wanych korzysci z obstugi handlu dziatania te nakierowane sa na przyciaga-
nie inwestoréw zagranicznych. Obecnos¢ regularnego potaczenia kolejowego
z rynkami docelowymi i bazami produkcyjnymi w Europie brana jest pod uwage
przy podejmowaniu decyzji o ulokowaniu zaktadéw produkeyjnych w Chinach
zachodnich, jak miato to miejsce w przypadku producentéw elektroniki w Chon-
qingu czy Syczuanie.

Rola subsydiéw. Dotychczasowa logika rozwijania potaczen kolejowych
z Europa przez chinskie rzady lokalne opiera sie¢ w duzej mierze na zatozeniu,
ze interwencja ze strony panstwa - zaréwno w zakresie inwestycji w infrastruk-
ture, jak i samej organizacji przewozéw - jest warunkiem wstepnym pobudzenia
aktywnosci i uruchomienia znacznych przeptywéw handlowych. Choé¢ pod
wzgledem skali przewozdéw rynek eurazjatyckich potaczen kolejowych znajduje
sie nadal we wczesnej fazie rozwoju, czes¢ chinskich prowincji dokonata znacz-
nych inwestycji w infrastrukture stuzaca do ich obstugi. Dla przyktadu w stolicy
prowincji Syczuan zbudowany zostat suchy port kolejowy o wartosci 12,5 mld
juanéw (ponad 1,8 mld dolaréw), przystosowany m.in. do importu czesci samo-
chodowych oraz zywnosci z Europy. Podstawowym instrumentem wspierania
polaczen kolejowych sa subsydia. Choé¢ ich doktadna wielkos¢ nie jest poda-
wana oficjalnie, wedle przedstawicieli europejskiej branzy logistycznej
odgrywaja one fundamentalng role w rozwoju rynku, ktory bez dotacji nie
osiagnalby dzisiejszej skali. Wedle informacji branzowych do pojedynczego
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kontenera (czterdziestostopowego) doptaca sie ok. 2000-4000 dolaréw. Najsil-
niej zaangazowane w proces prowincje przeznaczaja na dotowanie regularnych
polaczen towarowych ponad 30 mln dolaréw rocznie®. Przy zalozeniu $redniej
stawki subsydium na poziomie 2500 dolaréw za kontener, taczne obcigzenie
fiskalne prowincji moze wynosi¢ obecnie okoto 200-300 mln dolaréw rocznie®.

Wewnatrzchinska konkurencja. Trwajaca od lat konkurencja pomiedzy
chinskimi prowincjami rozszerzyla sie¢ na sfere potaczen kolejowych z Europa.
Zmagania miedzy prowincjami sg widoczne juz na etapie ustanawiania pola-
czen i poszukiwania partneréw w Europie, czesto poprzez wysytanie konku-
rujacych delegacji. W przypadku dziatajacych juz potaczen chinskie prowin-
cje konkuruja przede wszystkim o przyciggniecie przepltywéw handlowych
z innych cze$ci Chin. Na motywacje o charakterze politycznym i rozwojo-
wym nakladaja sie potrzeby uzyskania zwrotu z juz poczynionych inwestycji
w infrastrukture, ktérg budowano, liczac na szybki wzrost w handlu kolejo-
wym z Europa. Dotyczy to w szczegdlnosci kilku sasiadujacych centralnych
prowincji (Hunan, Syczuan, Hubei, Chongqing, Shaanxi), aspirujacych do roli
najwazniejszego ladowego hubu logistycznego w ramach Pasa i Szlaku. Eks-
porterzy z pozostalych chinskich prowincji kuszeni sa przede wszystkim za
pomoca rozmaitych ,,promocyjnych” subsydiéw: od tymczasowego obnizania
ogblnej stawki za przewdz kontenera z lokalnego terminalu do Europy przez
zapewnianie darmowego dostarczenia towaru do terminalu z innych miejsc
w Chinach (np. w promieniu 1500 km) po bezposrednie doptaty dla producenta.
Konsekwencja prowadzonej przez prowincje wojny cenowej jest silna presja
na obnizki kosztéw przewozu (zwiekszanie subsydiéw, czasem do kilkudzie-
sieciu procent ceny przewozu kontenera), znaczace wahania cen przewozéw,
a takze zaburzenie taicuchéw logistycznych (niekiedy spedytorzy kieruja
towary nie do najblizszego terminalu, ale do tych oferujacych ,promocyjne”
ceny, niekiedy kilkaset kilometréw dalej).

Liczba ta tyczy sie roku 2014 - skala przewozéw jest znacznie wigksza, co przeklada sie na
zwiekszenie skali subsydiéw. Zrédto: Zhengzhou, SCMP.

Wyliczenie na podstawie przeplywéw z 2016 roku (153 tys. TEU) i szacunkéw liczby pociagéw
na rok 2017. Stawka subsydium na podstawie rozméw z przedstawicielami branzy i rapor-
tu Landbridge Logistics Alliance, zob.: http://www.landbridgenet.com/landbridgetransu-
nion/2017-04-26/45524.html


http://www.landbridgenet.com/landbridgetransunion/2017-04-26/45524.html
http://www.landbridgenet.com/landbridgetransunion/2017-04-26/45524.html

2. Chinski rzad centralny jako nowy lider tworzenia polaczen
z Europa

W ostatnich latach chinski rzad centralny stopniowo zwieksza swoje bezposred-
nie zaangazowanie w organizacje przewozow kolejowych Chiny-UE. Pekin chce
wzmocni¢ wewnetrzng koordynacje w rozwoju rynku, a takze nadaé wieksza
role mechanizmom rynkowym. Spotyka sie jednak ze znacznym oporem chin-
skich prowincji.

Koordynacja na szczeblu centralnym. Konkurencja miedzy chiniskimi pro-
wincjami nadata procesowi rozwoju potaczen wysoka dynamike, co poczatkowo
bylo korzystne z punktu widzenia Pekinu. Wraz ze wzrostem skali przewozéw
zaczely sie ujawniaé negatywne konsekwencje konkurencji. Doprowadzito to
do bezposredniego zaangazowania rzadu w Pekinie w koordynacje catego pro-
cesu, w ramach projektu o nazwie CR Express (zhongou banlie). Na gtéwnego
aktora w zakresie wytyczania celéw dla rozwoju sektora wyrosta Narodowa
Rada Rozwoju i Reform (NDRC), ktéra w pazdzierniku 2016 roku opublikowata
plan rozwoju polaczen kolejowych z Europa na lata 2016-2020°. Wizja zaryso-
wana w dokumencie zaklada m.in. wieksza koordynacje w procesie organizacji
przewozéw wsrdd chinskich operatoréw, uporzadkowanie procesu rozbudowy
infrastruktury logistycznej w Chinach, a takze wieksze zaangazowanie Pekinu
w relacje z zagranicznymi partnerami wzdtuz Szlaku. Dziatanie Pekinu nakie-
rowane jest przede wszystkim na rozwigzanie probleméw wewnatrz Chin,
m.in. redukcje obciazenia finansowego wynikajacego z subsydiéw oraz ryzyka
przeinwestowania w infrastrukture. Z perspektywy Pekinu podstawowym
problemem jest istnienie bardzo duzej liczby duplikujacych sie potaczen otwie-
ranych przez kolejne miasta, czesto z pominieciem rachunku ekonomicznego.
W najblizszych latach ma dojsé do konsolidacji polaczen, zmniejszenia
ichliczby, a takze ograniczenia liczby miast w Chinach mogacych realizo-
wa¢é potaczenia z Europa®. Gtéwnym celem jest dostosowanie siatki potgczen
do gléwnych baz produkcyjnych i logistycznych w Chinach, co ma zwiekszy¢
zapelnienie i rentowno$¢ pociggéw (zob. Mapa 1).

5 rRRRHEEBR R (2016 - 2020) - Plan rozwoju CR Express na lata 2016-2020; http://www.
ndrc.gov.cn/zcfb/zcfbghwb/201610/P020161017547345656182.pdf

Dokument wyznacza 11 miast, ktére maja potencjat zapewnienia odpowiednich przeptywéw
handlowych i jedynie one maja mie¢ mozliwo$¢ na wigksza skale rozwijaé polaczenia kolejo-
we z Europg. Towary z reszty terenéw maja by¢ konsolidowane i kierowane do najblizszych
duzych hubéw kolejowych, a dopiero potem do Europy. Zob. Mapa 1.
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Mapa 1. Chinska strategia CR Express. Prowincje i miasta wytypowane do roli
hubéw logistycznych
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Jednym z kluczowych punktéw strategii jest wprowadzenie jednolitej polityki
cenowej, majacej zakonczy¢ ,nieuporzadkowang” konkurencje miedzy prowin-
cjami. Ma to réwniez zwiekszy¢ pozycje przetargowa w negocjacjach cenowych
z partnerami zagranicznymi zaangazowanymi w przewozy (dotychczas pro-
wadzonych oddzielnie przez operatoréw z poszczegdlnych prowincji) i nadaé
Chinom dominujaca pozycje (zhudaoquan) w ustalaniu cen frachtu kolejowego.



Ma to doprowadzi¢ do zwigkszenia konkurencyjnosci przewozéw kolejowych
(wzgledem innych $rodkéw transportu) poprzez obnizenie kosztéw. Plan roz-
woju CR Express zaklada réwniez wieksze zaangazowanie Pekinu w tworzenie
ymiekkiej” infrastruktury dla przewozéw, m.in. standaryzacje dokumentéw
przewozowych, upraszczanie procedur celnych. Dziatania te maja takze zwigk-
szy¢ wptyw Chin na rozwéj sektora w wymiarze miedzynarodowym.

Rola China Railway. W wymiarze operacyjnym gtéwna instytucja odpowie-
dzialng za wdrazanie strategii Pekinu jest chinski narodowy przewoZnik kole-
jowy, China Railway. Podejmowane przez Pekin od 2014 roku préby uzyskania
wigkszej kontroli nad procesem organizacji przewozéw napotkaly poczatkowo
silny opér lokalnych rzadéw i zaleznych od nich spétek transportowych, scep-
tycznych wobec dziatan Pekinu’. Dzialania China Railway nabraly wiekszej
dynamiki dopiero po bezposrednim zaangazowaniu NDRC, a takze udziele-
niu wsparcia przez najwyzsze wtadze partyjne Malej Grupy Kierowniczej ds.
Wdrazania Pasa i Szlaku w drugiej potowie 2016 roku. W rezultacie w maju
2017 roku utworzony zostal Komitet Organizacyjny ds. CR Express, kierowany
przez China Railway i gromadzacy siedmiu najwiekszych lokalnych operatoréw
potaczeni®. Utworzone w ten sposob narzedzie koordynacji polaczen kole-
jowych z Europa przypomina forma kartel, majac na celu ograniczenie
- szkodliwej z punktu widzenia Pekinu - konkurencji miedzy spétkami
transportowymi nalezacymi do rzadéw lokalnych.

W chinskich kregach rzadowych narasta przekonanie, ze rozwdj polaczen
z Europa musi w dlugim okresie opierac si¢ na mechanizmach rynkowych,
a subsydia maja by¢ stopniowo wycofywane. Wedle czesci informacji bran-
zowych mialoby to nastapié¢ ok. 2020-2022 roku. Rozwigzanie kluczowych
dla Pekinu probleméw - ograniczenie wyniszczajacej konkurencji cenowej
i dostosowanie podazy przewozéw do realnych przeptywéw towarowych - stoi
jednak nadal pod znakiem zapytania i zalezne jest od realnego wptywu
nowo utworzonych struktur na dzialajace we wlasnym interesie rzady
lokalne. Ich pozycja jest stosunkowo silna ze wzgledu na kontrole kluczowych
aktywéw, m.in. infrastruktury logistycznej i kontaktéw biznesowych z koope-
rantami wzdtuz Szlaku. Napiecie miedzy rzagdem centralnym i prowincjami
wynika réwniez z braku konsensusu co do tego, kto, w warunkach centralizacji,
miatby finansowaé dalsze subsydiowanie potaczen (przynajmniej w okresie

7 Caixin, F RIS FEAH)S (Integracja CR Express na wstepnym etapie), 19.06.2017, http://
weekly.caixin.com/2017-06-16/101102651.html

&  Sato spétki z Chongging, Chengdu, Zhengzhou, Xi'an, Suzhou, Wuhan oraz Yiwu.
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przejéciowym). Brak porozumienia w sprawie przyszlosci subsydiéw, zalez-
nych od czynnikéw politycznych, wprowadza duza niepewnosé wsréd
europejskich aktoréw zaangazowanych w przewozy, m.in. przy decyzjach
o inwestycjach w rozbudowe infrastruktury.

Jednoczesnie komitet CR Express stara sie odgrywac role koordynatora w usuwa-
niu barier w rozwoju rynku w wymiarze miedzynarodowym, m.in. w zakresie
optymalizacji przewozéw, rozbudowy ustug ubezpieczeniowych i opracowania
standardéw dokumentacji. Dotad jednym z istotniejszych dokonan bylo dostar-
czenie przewoznikom duzej liczby konteneréw pod wspdlnym logo CR Express,
ktére obecnie wykorzystywane sa juz w handlu kolejowym z Europa®. CR Express
wlacza sie réwniez w negocjacje z zagranicznymi partnerami - w czasie forum
PasaiSzlaku w Pekinie w maju 2017 roku bylo strong porozumienia o nadaniu
priorytetu potaczeniom UE-Chiny.

®  Ma to zaréwno promocyjne, jak i praktyczne znaczenie - oprécz unifikacji marki przenosi to

cze$¢ odpowiedzialnoéci za zamykanie obiegu kontenerowego na CR Express. Zob. rozdziat I1.1.



II. POLACZENIA KOLEJOWE MIEDZY CHINAMIIUE: STAN
OBECNY I PERSPEKTYWY

Podstawowg statystyka, jaka postuguje sie strona chiniska podczas promowania
potaczen kolejowych, jest roczna liczba sktadéw, ktére pokonaty trasy objete
projektem China Railway Express'. Zgodnie z danymi CR Express, dynamika
przewozdéw kolejowych pomiedzy Chinami i Europg sukcesywnie wzrasta -
w latach 2011-2016 roczna liczba przejazdéw wzrosta stukrotnie, z 17 do 1702.
W rekordowym 2017 roku uruchomione zostaty 3673 sktady. Poczawszy od
2011 roku, rokrocznie wzrastata liczba przejazdéw w granicach 100-150%. Dane
przedstawiane przez strone chiriska pokrywaja sie z tymi publikowanymi przez
Koleje Rosyjskie (RZD), ktére szacuja wielkoéé tranzytu miedzy Europg i Chi-
nami w jednostkach TEU (réwnowaznikach konteneréw dwudziestostopo-
wych). Wedtug RZD liczba konteneréw transportowanych tranzytem na trasach
Chiny-UE-Chiny wzrastata sukcesywnie z 44,2 tys. TEU w 2014 roku do 81,1 tys.
TEU w 2015 roku i 153 tys. TEU w 2016 roku. W 2017 roku przewozy szacowac
mozna nawet na 300 tys. TEU. Wielko$ci te wcigz pozostajg jednak niewielkie
w poréwnaniu z transportem morskim - w 2016 roku z Chin do Europy wystano
bowiem tg droga ponad 10 mln TEU".

W obliczu braku oficjalnych statystyk, stosunkowo najtrudniejsza do osza-
cowania jest warto$¢ handlu UE-Chiny obstugiwanego przez polaczenia
kolejowe. Wedtug informacji prasowych, w 2016 roku cztery gtéwne centra
logistyczne zaangazowane w handel kolejowy z UE - Chengdu, Chongqing,
Zhengzhou i Suzhou - obstuzyty handel o warto$ci 20,8 mld dolaréw'. Po
wigczeniu mniejszych centréw logistycznych ogélny obrét w 2016 roku sza-
cowaé mozna na 22,9 mld dolaréw'®. Oznacza to, ze przewozy kolejowe obstu-
zyly w 2016 roku ok. 4% handlu UE-Chiny, przy czym w 2017 roku liczba

Doktadna struktura wliczonych przewozéw nie jest podana - nalezy jednak zakladaé, ze w sta-
tystyki chifiskie wliczone sa potaczenia z cata Europa (w tym z Rosja i Biatorusia), nie tylko
z pafistwami Unii Europejskiej. Dane czastkowe wskazuja jednak, ze znaczaca wiekszos¢ tras
prowadzi do panstw UE.

" Containers from Asia to Europe down 1.2% in 2016, Container News, 21.02.2017, http://conta-
iner-news.com/containers-asia-europe-volume/

2 2017 RRBESD N R “ORFE3E " iR TR “3z J8ifE” (W 2017 roku CR Express ma
wkroczy¢ w faze przyspieszenia, Chengdu i Chongqing planuja podwojenie mocy), 21 Shiji
Jingji Baodao, 2.09.2017, http://epaper.2ljingji.com/html/2017-02/09/content_55645.htm

Ze wzgledu na szczegblny charakter polaczenia Chongqing-Duisburg, warto$¢ 465 pociggdw
obstuzonych przez pozostate centra obliczono poprzez przemnozenie tej liczby przez $rednig
warto$¢é pociagu dla Chengdu, Suzhou i Zhengzhou (ok. 4,6 mln dolaréw).
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przewiezionych konteneréw wzrosta ponad dwukrotnie rok do roku', udziat
ten bedzie wiec wzrastal.

Wykres 1. Liczba uruchomionych sktadéw towarowych na trasie Chiny-
Europa, 2011-2017
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Kolejowe przewozy kontenerowe

Dynamiczny rozwdj rynku przewozéw kolejowych miedzy Chinami i Eu-
ropa opiera sie na wykorzystaniu modelu tzw. kontenerowego sktadu ca-
topociggowego lub ,zblokowanego” (block-train), ktéry pozwala na znaczne
skrécenie czasu transportu. Kontenery gromadzone s3 na terminalu star-
towym (w Europie badZ Chinach), a nastepnie transportowane sg do miej-
sca docelowego jako grupa. Grupowanie znacznie przyspiesza przejazd
(wzgledem pojedynczych konteneréw) dzieki mozliwosci ustalenia podré-
zy towaréw w trybie cigglym, a takze dzieki uproszczonej odprawie celnej.
Przyczynia sie réwniez do zwiekszenia przewidywalno$ci i punktualnosci
przewozoéw. W jednym skladzie znajduje si¢ ok. 40 konteneréw czterdzie-
stostopowych (dla najpopularniejszej trasy przez Kazachstan). Ze wzgle-
du na réznice szerokosci toréw miedzy panstwami b. Zwigzku Radziec-
kiego (1520 mm) a Europa i Chinami (1435 mm) w punktach granicznych
kontenery przenoszone sa na odpowiednie platformy kolejowe (wagony).

W 2016 roku warto$¢ handlu UE-Chiny szacowana byta na 571,2 mld dolaréw (przy rednim

kursie rocznym 1,11 dolaréw za euro), http://trade.ec.europa.eu/doclib/docs/2006/september/
tradoc_113366.pdf


http://trade.ec.europa.eu/doclib/docs/2006/september/tradoc_113366.pdf
http://trade.ec.europa.eu/doclib/docs/2006/september/tradoc_113366.pdf

Klientom koficowym oferowane sg najczesciej rozwigzania intermodalne
(uzywajace wielu §rodkéw transportu) - towary po dotarciu do terminala
konicowego wysytane sa do innych terminali kolejowych lub bezposrednio
»pod drzwi” za pomoca transportu samochodowego.

Obecnie na rynku oferowane sg dwa rodzaje przewozéw: tzw. pociag pry-
watny (private train) i pociag publiczny (public train). Pociag prywatny
uruchamiany jest w terminie odpowiednim dla jednego klienta, czesto na
zasadzie regularnych polaczen. Ze wzgledu na niezbedna minimalng ska-
le 40 konteneréw przewozy tego typu wykorzystywane sa gléwnie przez
duze przedsiebiorstwa miedzynarodowe. Pociagi publiczne - ktérymi
mozna przewozi¢ pojedyncze kontenery i tadunki mniejsze niz peten kon-
tener - kursuja w regularnych, z géry okreslonych terminach. Ich obstuga
wiaze si¢ z wiekszym ryzykiem niezapelnienia catosci sktadu kolejowego.

1. Gléwne wyzwania transportu kolejowego Chiny-UE

Kluczowym wyzwaniem dla rozwoju eurazjatyckich korytarzy transpor-
towych jest kwestia zbalansowania przewozow w kierunku Chiny-Europa
i Europa-Chiny. Ze wzgledu na jej wptyw na bilans handlowy z Chinami ma
ona obecnie w UE wysoka range polityczna'®. Zréwnowazenie przepltywéw
towarowych jest jednak istotne réwniez z punktu widzenia samej organiza-
cji przewozéw. Widoczna asymetria na niekorzy$¢ Europy - w latach 2015-
2017 przewozy kolejowe do Chin stanowily jedynie ok. 1/3 liczby uruchomionych
sktadéw kolejowych - ma daleko idace konsekwencje dla rentowno$ci przejaz-
dow'. Ze wzgledu na znaczng nadwyzke przewozéw w kierunku zachodnim
do Europy przywozona jest znaczna liczba platform kolejowych (gromadzacych
sie na granicy szerokich i waskich sieci kolejowych, najczesciej w Brzesciu),
a takze przewozonych na nich konteneréw (wwozonych razem z towarami do
Unii Europejskiej). Z powodu ograniczonych mozliwoéci sktadowania opera-
tor odpowiedzialny za organizacje pociggu musi ponies¢ koszty odwiezienia
platform kolejowych z powrotem pod granice chifiska (w okre$§lonym przez
ich wtasciciela czasie, np. 14 lub 30 dni). Przyjezdzajace do Europy kontenery
moga by¢ sprzedane, utylizowane, przewozone morzem lub sktadowane na

Szerzej zob. rozdziat IV.4.

Problem ten wystepuje réwniez w handlu morskim - szacuje sie, ze kilkadziesiat procent
tacznej liczby konteneréw transportowanych droga morska jest pustych, gléwnie ze wzgledu
na asymetrie handlowa miedzy Azja i reszta $wiata.
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miejscu (w oczekiwaniu na towar), lecz jest to kosztowne”. Jednym ze sposobéw
na optymalizacje kosztéw jest odsytanie pustych konteneréw z powrotem do
Chin pociaggiem. Oznacza to, ze wzrost liczby sktadéw wystanych z Europy do
Chin nie musi wigzac¢ sie ze wzrostem przeptywéw towarowych. Stad staty-
styka poréwnujaca liczby pociagéw, ktére przyjechaty i odjechaty, jest mylaca,
zwlaszcza ze pociagi z Chin majg wieksze wypelnienie niz pociagi z Europy.

Zréznicowanie potozenia geograficznego i struktury gospodarczej poszcze-
gélnych prowincji, a takze polaczonych z nimi regionéw w Europie rzutuja
bezposrednio na kluczowe cechy kazdego z potaczen, w tym ich optacalnosé,
koszty transportu, potencjal zapelnienia pociagéw. Z reguty zapelnienie pocia-
gow wyjezdzajacych z Europy jest duzo nizsze niz w odwrotnym kierunku. Dla
przykiadu poziom zapelnienia konteneréw (stosunek konteneréw zatadowanych
do cato$ci) w pociagach relacji £E6dz-Chengdu to zaledwie 17%, podczas gdy
w odwrotnym kierunku wynosi on okoto 63%®. WskaZnik ten dla innych tras
publikujacych wyniki to np. 79,6% dla przejazdéw Shilong-Duisburg.

Znalezienie klientéw korzystajacych regularnie z przewozéw kolejowych
- mogacych zapewnié¢ wieksze zapelnienie pociagow i dlugofalowa ren-
townosé polaczen - jest wysoko na liscie priorytetéw chinskich prowincji.
Dotyczy to przede wszystkim débr eksportowanych z Europy do Chin,
paradoksalnie bowiem koszty ponoszone przez prowincje moga je moty-
wowa¢ do wspierania importu z Europy. Import wielu kategorii towarowych
z Europy (np. owoce, migso, samochody) na danym terminalu regulowany jest
za pomoca licencji wydawanych w Pekinie. Chiniskie prowincje zabiegaja wiec
silnie i konkuruja miedzy soba o pozwolenia na import poszczegdélnych rodza-
jow towardéw, chcac przechwycié potoki towarowe z Europy. Wsparcie importu
odbywa sie réwniez na etapie wyznaczania cen - dla niektdérych tras koszt
wystania kontenera z Europy do Chin bywa znacznie nizszy od stawek z Chin
do Europy. Potrzeba dotowania przejazdéw bierze sie bowiem w duzej mierze
wlasnie z potrzeby wykupienia jadacego czesto na pusto przejazdu powrotnego
do Chin. Z punktu widzenia lokalnego operatora, zatadowanie jakichkolwiek
towaréw europejskich na optacony z géry pociag powrotny ogranicza potrzebe
subsydiowania.

7 Cze$¢ konteneréw uzywana jest w handlu UE-Rosja.

18 Prezentacja strategii Chengdu+, £6dz, czerwiec 2017.



2. Organizacja i obstuga przewozow - konieczno$¢ wspétpracy

miedzynarodowej

Z punktu widzenia kosztéw, szybkosci i punktualnosci przewozdéw istotne sg czyn-
niki o, miekkim” charakterze, jak odpowiednie standardy biznesowe, uproszczone
procedury celne i rozwigzania formalne, wypracowane w ramach wielostronnych
porozumien®. Uruchomienie danej trasy wymaga szerokiego konsensusu wszyst-
kich lezacych na niej panistw, a w ich obrebie - szeregu znaczacych dla procesu
instytucji i przedsiebiorstw. Konsensualny charakter przewozéw niesie ze
soba daleko idace konsekwencje zaréwno dla ksztaltu rodzacego si¢ rynku,
stabilnosci przewozow, jak geograficznego przebiegu tras.

19

Proces organizacji pociaggu

Niezaleznie od statusu i kraju pochodzenia operatora organizujacego prze-
jazdy, obecny model organizacji przewozéw wymaga wielopoziomowej
wspotpracy wszystkich panstw wzdluz danego korytarza transportowe-
go i zaangazowania duzej liczby graczy rynkowych. Wynika to m.in. ze
zréznicowania standardéw technicznych w poszczegélnych parnstwach
(rozstaw szyn, parametry techniczne trakcji, napiecie), a takze regulacji
prawnych i do§wiadczenia na lokalnych rynkach, faworyzujacych lokal-
nych przewoZnikéw. W rezultacie pociagi podrézujace z Chin do Europy
wymagaja wielokrotnych zmian platform (zmiana na szeroki rozstaw przy
wyjezdzie z Chin i z powrotem na waski przy wjezdzie do UE) oraz loko-
motyw. Dla przyktadu w przypadku realizacji przejazdu do UE poprzez
korytarz centralnoazjatycki do przejazdu niezbedna jest wspdtpraca prze-
woznikéw kolejowych z Chin, Kazachstanu, Rosji, Biatorusi i Polski, posia-
dajacych dostosowany do lokalnych uwarunkowan technicznych i praw-
nych tabor kolejowy. W procesie niezbedne jest réwniez zaangazowanie
wlascicieli wagonéw kolejowych (czesto afiliowanych przy narodowych
przewoznikach), a takze krajowych agencji kolejowych rezerwujacych
przejazdy. Dodatkowo w zaleznosci od lokalnych uwarunkowan w prze-
jazdy zaangazowane sa niekiedy firmy wypozyczajace kontenery, a takze
wtasciciele terminali, agenci celni itp. Zlozono$¢ procesu sprawia, ze po-
wodzenie przejazdéw zalezy w catosci od konsensusu wszystkich zaanga-
zowanych stron.

Dla przykiadu, wedle CCTT, w korytarzu transsyberyjskim niepoprawne wypelnienie i dostar-
czenie dokumentéw przewozowych odpowiadato w 2013 roku az za 64% zatrzyman towardw
na granicach, podczas gdy dodatkowe procedury celne i wady infrastruktury jedynie za 16%.
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Rozwdj potaczen kolejowych miedzy Chinami i UE zalezny jest w petni od stanu
wspdtpracy pomiedzy lokalnymi przewoZnikami i operatorami infrastruktury
w panistwach potozonych wzdtuz danej trasy. Od ich decyzji uzalezniony jest
bowiem ostateczny harmonogram przewozéw i priorytet przejazdu pociagéw,
ktéry wplywa na czas oczekiwania na uzytkowanie infrastruktury (pociagi
towarowe muszg ustapi¢ miejsca na trasach kolejowych sktadom z wyzszym
priorytetem, na przyktad pasazerskim lub innym pociggom towarowym)?.
Lokalni regulatorzy ustalaja réowniez kluczowe dla miedzynarodowego ruchu
tranzytowego taryfy przewozowe, a takze dodatkowe regulacje, np. znizki na
przewdz pustych konteneréw. Ostatnie stowo w kwestii organizacji przewozéw
nalezy jednak do lokalnych przewoZnikéw kolejowych, kontrolujacych tabor,
a czesto réwniez kluczows infrastrukture (np. bocznice kolejowe, wagony). Ze
wzgledu na skale dziatalnosci - czesto sg to bardzo duze spétki o pozycji mono-
polistycznej w skali calego panistwa - lokalni przewoZnicy sa dominujaca sita
w catym procesie, nawet wzgledem lokalnych rzadéw, a takze gléwnym part-
nerem do rozméw dla strony chinskiej. Taki ksztalt rynku ma implikacje
polityczne - niemozliwe jest wylonienie si¢ jednego aktora, wiaczajac w to
rzad chinski, ktéry méglby samodzielnie realizowa¢é proces przewozéw
Chiny-UE*. Rzady panstw polozonych wzdluz trasy w stopniu, w jakim
kontroluja lokalnych przewoznikéw, moga stara¢ sie ksztaltowaé przebieg
i dynamike przewozéw Chiny-UE.

Drugim z czynnikéw kluczowych dla rozwoju polaczen kolejowych miedzy
Chinami i UE jest wspétpraca polityczna miedzy panstwami lezagcymi wzdtuz
danej trasy. Zalezy od niej liczba niezbednych odpraw granicznych, poziom
skomplikowania procedur celnych, a takze szereg ustalen technicznych, sktada-
jacych sie na drozno$¢ danego korytarza transportowego. Dla przykiadu jednym
z proceséw lezacych u podstaw dzisiejszej dynamiki przewozéw kolejowych byto
utworzenie w 2012 roku unii celnej wprowadzajacej jednolita stawke celng na
obszarze Rosji, Biatorusi i Kazachstanu. Zmniejszyta ona m.in. liczbe niezbed-
nych przystankéw na odprawy celne na granicach z czterech do dwéch (w przy-
padku tranzytu przez wszystkie trzy paristwa), do granicy polsko-biatoruskiej

20 Zasady rzadzace uzytkowaniem infrastruktury réznia sie w poszczegélnych panstwach - dla

przyktadu prawo UE zaklada rozdzielenie dzialalno$ci przewoznika i zarzadcy infrastruk-
tury. Otwiera to mozliwo$¢ dziatania zagranicznych przewoznikéw na danych rynkach UE
(w Polsce m.in. Deutsche Bahn). W tym zakresie rézni sie to w znacznym stopniu od sytuacji
w pozostatych paistwach wzdtuz trasy (Rosja, Biatorus, Kazachstan), gdzie caloé procesu
kontrolowana jest przez narodowych przewoznikéw.

2 Ze wzgledu na kluczowg role subsydiéw uruchomienie regularnych potaczen zalezy ostatecz-

nie od decyzji Chin. Chiniscy operatorzy skazani sa jednak na wspétprace z lokalnymi firmami.



i kazasko-chinskiej. Skrécilo to czas przejazdu o 4-6 dni. Dodatkowym efektem
wprowadzenia unii celnej byla czesciowa integracja sektora kolejowo-logistycz-
nego, nakierowana na obnizanie barier dla tranzytu kolejowego czy zharmoni-
zowanie regulacji. Natozylo si¢ na to wprowadzenie jednolitego listu przewozo-
wego dla towaréw transportowanych koleja, wypracowanego z udziatem czesci
panstw UE i WNP jeszcze w 2006 roku. Upraszczanie procedur formalnych
i zapewnianie ,miekkiej” infrastruktury jest domeng panstw lezacych wzdtuz
danej trasy, ich wprowadzenie wymaga jednak wielostronnych porozumien.
Geograficzna struktura tras dla tranzytu kolejowego Chiny-UE i wyko-
rzystanie poszczegdlnych korytarzy transportowych uzaleznione sa wiec
od stanu wspélpracy politycznej i konsensusu wszystkich interesariuszy
wzdluz danej trasy, a takze aktywnego zaangazowania rozlicznych pan-
stwowych instytucji.
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III. ROZWé] KOLEJOWYCH KORYTARZY TRANSPORTOWYCH
CHINY-UE

Rozwdj kolejowych korytarzy transportowych miedzy Europa i Azjg Wschod-
nig byt od lat 90. XX wieku przedmiotem wielu inicjatyw miedzynarodowych,
m.in. w ramach Komisji Gospodarczo-Spotecznej ds. Azji i Pacyfiku przy ONZ,
programu CAREC?? czy europejskiej inicjatywy rozbudowy transkaspijskich
korytarzy transportowych TRACECA. W ich ramach przeprowadzono szereg
dziatan kluczowych dla zwiekszania przewozéw kolejowych Chiny-UE: budowe
i modernizacje tras kolejowych, usprawnianie procedur celnych i odpraw gra-
nicznych, unifikacje dokumentéw przewozowych, a takze zwiekszanie bez-
pieczenstwa przewozdéw. Istotnym czynnikiem w usuwaniu barier formalnych
w eurazjatyckich korytarzach transportowych byta napedzana przez Rosje
integracja gospodarcza na obszarze postsowieckim. Istniejace waskie gardta
zwigzane z infrastruktura w Azji Centralnej byty w ostatnich latach sukcesyw-
nie likwidowane z zaangazowaniem zasobéw finansowych i know-how aktoréw
zewnetrznych, m.in. Japonii, UE, paniistw arabskich i USA. Cze$¢ inwestycji
w infrastrukture realizowana byta réwniez samodzielnie przez bogate w zasoby
panstwa regionu, m.in. Kazachstan i Azerbejdzan.

Od poczatku XXI wieku Chiny zwigkszajg zaangazowanie w sektorze infrastruk-
tury transportowej i logistycznej w Azji, m.in. w zakresie finansowania projektéow
i oferowania konkurencyjnych kosztowo prac budowlanych. Gtéwna role w pro-
cesie rozbudowy korytarzy transportowych odgrywaja jednak wcigz instytucje
miedzynarodowe, przede wszystkim te zrzeszone w programie CAREC. Sytuacja
wyglada podobnie w zakresie tworzenia ,miekkiej” infrastruktury przewozowej:
negocjacje na temat znoszenia barier formalnych odbywaja si¢ przede wszystkim
w obrebie specjalizowanych foréw i wielostronnych organizacji miedzynaro-
dowych, gléwnie Organizacji Wspétpracy Kolei (OSJD). Chiny wciaz pozostaja
pomniejszym graczem réwniez w procesie upraszczana procedur celnych i for-
malnych, choé wyraznie komunikujg cheé przyjecia roli koordynatora w ramach
inicjatywy CR Express®. Dzialania te spotykaja sie z oporem czesci partneréw,
m.in. paistw i instytucji UE, preferujacych wspétprace wielostronna.

22 Zrzesza on 11 panistw Azji Centralnej i 6 miedzynarodowych bankéw rozwojowych, m.in. kie-

rowany przez Japonie Azjatycki Bank Rozwoju, Bank Swiatowy, Europejski Bank Odbudowy
i Rozwoju czy Islamski Bank Rozwoju. W latach 2001-2015 sfinansowaly one projekty z za-
kresu transportu, handlu i energetyki o warto$ci ponad 27 mld dolaréw. Zob.: http://www.
carecprogram.org/index.php?page=carec-projects

2 Zob. BRI AL (2016 - 2020 4F) - Plan rozwoju CR Express na lata 2016-2020,
http://www.ndrc.gov.cn/zctb/zcfbghwb/201610/P020161017547345656182.pdf


http://www.carecprogram.org/index.php?page=carec-projects
http://www.carecprogram.org/index.php?page=carec-projects
http://www.ndrc.gov.cn/zcfb/zcfbghwb/201610/P020161017547345656182.pdf

W zakresie dostepu do infrastruktury transportowej i rozwigzan formalnych
obserwowany obecnie rozwéj transportu kolejowego Chiny-UE zawdziecza
swoja wysoka dynamike gléwnie projektom realizowanym przed ogtoszeniem
Inicjatywy Pasa i Szlaku. Z perspektywy realizacji wieloletnich projektéw infra-
strukturalnych ogloszenie chinskiej inicjatywy nastapito stosunkowo niedawno.
Przeplywy towarowe nowo otwieranych potaczen Chiny-UE kieruja sie obecnie
,po linii najmniejszego oporu”, tj. przez korytarze transportowe oferujace juz
dzi$ najwyzsza przepustowos¢, najlepszy stan infrastruktury i najkorzystniej-
sze otoczenie regulacyjne. Przewagi na tych polach sprawilty, ze z wyjatkiem
ograniczonej liczby prébnych pociagéw, dotychczas wszystkie regularne
polaczenia Chiny-UE realizowane s3 poprzez korytarze transsyberyjskie,
biegnace przez Rosje. Jednoczesnie jednak interesariusze Pasa i Szlaku - w tym
zaréwno Chiny, jak i paiistwa chcace wlaczy¢ sie w inicjatywe - podejmuja
dziatania na rzecz udroznienia alternatywnych korytarzy transportowych,
a w perspektywie przekierowania czesci przeptywéw handlowych na inne trasy.

Tabela 1. Przeglad korytarzy transportowych Unia Europejska - Chiny
Wschodnie (Szanghaj-£4d2)
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Tabela 2. Przeglad konkurujacych korytarzy transportowych Unia Europej-
ska - Chiny Centralne (Chengdu-£4dz)
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Zrédlo: Obliczenia wlasne, searates.com
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Mapa 2. Kolejowe korytarze transportowe Chiny-Unia Europejska
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1. Korytarze transsyberyjskie (przez Rosje)

Mapa 3. Transsyberyjskie korytarze transportowe Chiny-Unia Europejska
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1.1. Dotychczasowe wykorzystanie

Dotychczasowy rozwdj potaczen kolejowych miedzy Chinami i Unia Europejska
oparty jest niemal w catosci na trzech korytarzach transsyberyjskich, biegna-
cych przez terytorium Rosji. Obecnie najwieksza liczba konteneréw trans-
portowana jest z wykorzystaniem korytarza biegnacego przez Kazachstan,
poczawszy od chinsko-kazaskiego przejicia granicznego Alaszankou/Dostyk.
W latach 2014-2016 liczba transportowanych nim konteneréw wzrosta z 22 tys.
TEU do 104 tys. TEU, w 2016 roku odpowiadatl on za 68% catego tranzytu Chiny-
UE-Chiny biegnacego przez Rosje. Drugi z korytarzy wykorzystuje szerokoto-
rowe polaczenie miedzy chinisko-mongolskim przej$ciem granicznym Erenhot,
a chinsko-rosyjskim przejsciem w miejscowosci Nauszki. W 2016 roku odpowia-
dat on za 13,3 tys. TEU. Najstarszy korytarz transsyberyjski, rozpoczynajacy
sie w Zabajkalsku na rosyjskim Dalekim Wschodzie, zajmuje drugie miejsce
pod wzgledem liczby przewiezionych konteneréw (32,7 tys. TEU w 2016 roku),
w ostatnich latach odnotowywat jednak najwolniejszy wzrost?*. Wszystkie trzy
korytarze tacza sie na Uralu, w okolicy Jekaterynburga. Towary transporto-
wane sg nastepnie do UE przez terytorium Rosji i Biatorusi, z przetadunkiem
na platformy o standardowej szeroko$ci w Mataszewiczach na granicy polsko-
-biatoruskiej. Z uwagi na uwarunkowania polityczne tranzyt z Rosji do UE
przez terytorium Ukrainy jest obecnie znacznie ograniczony. Niewielka czes§é
tras pociggéw z Chin koniczy bieg w paristwach battyckich (np. Yiwu-Ryga).

24 W latach 70. i 80. XX wieku kolejg transsyberyjska przewozono do 15% handlu Japonii z Eu-
ropa. Ze wzgledu na chaos zwigzany z upadkiem Zwigzku Radzieckiego spowolnienie dostaw
i obnizenie ich bezpieczefistwa, wykorzystanie linii w tranzycie na szeroka skale praktycznie
zamarlo. Starania Kolei Rosyjskich na rzecz reaktywowania ruchu na kolei transsyberyjskiej
i reforma taryf przewozowych umozliwity zwiekszenie wykorzystania tej trasy w polacze-
niach Chiny-UE.



Wykres 2. Tranzyt kolejowy z Chiny-UE (oba kierunki) przez Rosje,
w tys. TEU, 2014-2016
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Zrédlo: TransContainer

1.2. Twarda infrastruktura

Korytarze transsyberyjskie odznaczaja si¢ najlepsza ze wszystkich oma-
wianych tras jakoscia infrastruktury. Z wyjatkiem wybranych odcinkéw - na
odcinku Zaudinski-Nauszki (253 km) w korytarzu mongolskim oraz Mojynty-
Dostyk (853 km) w Kazachstanie - wszystkie trasy kolejowe sa zelektryfikowane
i wyposazone w podwdéjny tor. W 2015 roku Koleje Rosyjskie zadeklarowaty
inwestycje rzedu 50 mld rubli (830 mln dolaréw) w rozbudowe korytarzy trans-
syberyjskich. Najwieksze problemy w rozwoju korytarzy transsyberyjskich
wystepuja na poziomie taboru, m.in. braku odpowiedniej liczby platform kole-
jowych. Od 2009 roku przy nowym kolejowym przej$ciu granicznym w Chorgos
na granicy chinsko-kazaskiej rozwijany jest suchy port o szacowanej przepusto-
wosci 600 tys. TEU, polaczony ze specjalng strefg ekonomiczng przeznaczona dla
branzy logistycznej. Braki w infrastrukturze w Kazachstanie sg systematycznie
uzupelniane w ramach lokalnych strategii rozwojowych. W dtuzszym okresie
potencjalnym waskim gardtem jest wymagajacy rozbudowy terminal przeta-
dunkowy w Mataszewiczach przy granicy polsko-biatoruskiej, ktéry obstuguje
obecnie calo$¢ przewozéw korytarzami transsyberyjskimi. Mozliwosci tranzytu
pomiedzy Chinami i UE poprzez korytarze transkazaskie szacowane sg na ok.
300 tys. TEU rocznie i ok. 250 tys. TEU rocznie dla kolei transsyberyjskiej*.

%5 E.Vinokurov, Transport Corridors of the Silk Road Economic Belt Across the Eurasian Econo-
mic Union: Preliminary Estimates for Transportation Capacity and Investment Needs, https://
papers.ssrn.com/sol3/papers.cfm?abstract_id=2771587
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Waskie gardlo. Terminal przetadunkowy w Mataszewiczach

Dominacja korytarzy transsyberyjskich przy jednoczesnym odcieciu tran-
zytu przez Ukraine czyni przejscia graniczne miedzy Polska i Bialorusia
punktem kluczowym dla potaczen kolejowych UE-Chiny. Obecnie niemal
calos¢ przeptywéw handlowych obstugiwana jest na przejsciu granicznym
Terespol-Brze$¢ i w terminalu w Mataszewiczach, oferujagcym najwiek-
sze mozliwosci przetadunkowe z toru szerokiego na standardowe sposréd
wszystkich dostepnych przej$é granicznych na granicy UE. Juz przy obec-
nym poziomie przewozdéw przepustowos¢, wynoszaca 14 par pociagéw na
dobe po polskiej stronie, jest na wyczerpaniu. Powoduje to liczne zatory
- pociagi jadace z Chin musza nierzadko czekaé¢ na przetadunek od kil-
kudziesieciu godzin do kilku dni. Sytuacje moze cze$ciowo odcigzaé stro-
na bialoruska, jej mozliwosci sg jednak réwniez ograniczone przez braki
w infrastrukturze i umowe miedzynarodowa SMGS (okreslajaca, gdzie po-
winno dojéé do przetadunku towaréw). Planowana w najblizszych latach
modernizacja czeSci trasy kolejowej i terminalu w Mataszewiczach jest
wiec kluczowa nie tylko z perspektywy Polski i Biatorusi, ale prawdopo-
dobnie réwniez dla rozwoju calosci potaczenn UE-Chiny. Zbyt dtugi czas
remontéw lub brak odpowiedniego ich sekwencjonowania doprowadzié
moze do czasowego ograniczenia skali przewozéw Chiny-UE, a w dtuzszej
perspektywie do przekierowania przeptywéw towarowych na inne kory-
tarze i przejscia graniczne.

1.3. Miekka infrastruktura

Wykorzystaniu korytarzy transsyberyjskich sprzyja ozywiona wspot-
praca pomiedzy panstwami nalezacymi do Eurazjatyckiej Unii Gospo-
darczej - Rosji, Kazachstanu i Biatorusi. W 2014 roku przewoZnicy kolejowi
wszystkich trzech panstw zatozycieli EUG utworzyli wspélnie holding United
Transportation and Logistics Company (UTLC), skupiajacy udzialty lokalnych
operatoréw kontenerowych. Zajmuje sie on m.in. unifikacja taryf, domykaniem
obiegu kontenerowego, wspélnym ukiadaniem harmonograméw przejazdéw,
unifikacja procedur. Wptywa to na obnizanie kosztéw i czasu przejazdu pocia-
géw. Kwestii tranzytu UE-Chiny nadano wysoki priorytet polityczny, o czym
$wiadczy wspdlna deklaracja dotyczaca ustalenia minimalnego dobowego
dystansu pokonywanego przez pociag na 1000 km, oznaczajaca nadanie mie-
dzynarodowym pociggom tranzytowym wysokiego, bliskiego pociagom pasazer-
skim, priorytetu na silnie obcigZzonej rosyjskiej sieci kolejowej. W 2012 roku o 33%
obnizone zostaly taryfy przewozowe na trasie Zabajkalsk-Brzes¢, a w 2014 roku



0 11% zmniejszono oplaty za obstuge konteneréw na czesci tras. Dajace sie zaob-
serwowac tarcia pomiedzy cztonkami EUG, ktérych przejawem byto na przyktad
przywrécenie kontroli na przej$ciach granicznych miedzy Rosja i Biatorusig?®,
zdaja sie na razie nie wptywac na kursowanie pociagéw towarowych Chiny-UE.

1.4. Interesariusze

W trakcie szczytu Inicjatywy Pasa i Szlaku w maju 2017 roku w Pekinie doszto
do podpisania przez sze$ciu narodowych przewoznikéw w korytarzu trans-
syberyjskim (Chiny, Rosja, Mongolia, Kazachstan, Biatorus, Polska, Niemcy)
umowy dotyczacej usprawniania przewozéw. Swiadczy to o ambicji Pekinu
przejecia roli koordynatora w rozbudowie korytarzy transsyberyjskich.
Sprzyja temu silna pozycja chinskich przedsiebiorstw w organizacji przewo-
zow. Czes¢ panistw lezacych wzdtuz szlaku, a takze instytucje UE, optuja za
pozostaniem przy obecnych, wielostronnych formatach wspétpracy jak OSJD.
Istotnym interesariuszem w rozwoju korytarzy transsyberyjskich sg rowniez
Koleje Rosyjskie (RZD), a takze wspétpracujace z nimi Koleje Kazaskie (KTZ)
i Koleje Bialoruskie (BZD). Maja one wtasne interesy zwigzane z utrzymaniem
kluczowej pozycji w transporcie kontenerowym Chiny-UE, a takze przekierowa-
niem przeptywéw handlowych na nalezaca do nich infrastrukture logistyczna.
W sytuacjach o znaczeniu politycznym, takich jak np. zablokowanie tranzytu
przez Ukraine, dziatania RZD s3 podporzadkowywane interesom Kremla?.
Znaczace zaangazowanie w rozwdj korytarza zachodniego podejmuje takze
Kazachstan, ktéry w ramach strategii rozwojowej Nurly Zot sukcesywnie popra-
wia stan infrastruktury kolejowej i logistycznej, zwiekszajac swojg atrakcyjnosé
jako centralnoazjatyckiego hubu logistycznego.

W europejskiej czesci korytarza na korzysci z tytulu tranzytu i obstugi
logistycznej moga liczyé pafistwa UE lezace w Europie Srodkowej, w tym
Polska, Stowacja i Wegry. Kluczowa role w ksztattowaniu przewozéw odgry-
waja lokalni narodowi przewoznicy kolejowi, bedacy najczesciej strona
w negocjacjach z zagranicznymi partnerami wzdtuz korytarzy. Ze wzgledu na
utrzymujaca sie blokade kolei ukrainskich przez Rosje, obecnie niemal catosé

26 Belarus’s Lukashenko slams Russia over border controls, Financial Times, https://www.ft.com/
content/4eeeb5ca-ealf-11e6-893c-082c54a7f539?mhq5j=e6

¥ TransContainer, operator kontenerowy nalezacy do Kolei Rosyjskich (poprzez UTLC), dzierza-
wi terminal kontenerowy w lezacej na koricu przedtuzonej na Stowacje szerokotorowej trasy
w miejscowosci Dobra, przy granicy z Ukraing. Decyzja o zablokowaniu tranzytu przez Ukra-
ine doprowadzita do spadku przeladunkéw na terminalu do wielkosci ponizej 10 tys. TEU.

PRACE OSW (02/2018

o~
w


https://www.ft.com/content/4eeeb5ca-ea1f-11e6-893c-082c54a7f539?mhq5j=e6
https://www.ft.com/content/4eeeb5ca-ea1f-11e6-893c-082c54a7f539?mhq5j=e6

PRACE OSW (02/2018

»
o

przewozdéw kolejowych UE-Chiny transportowana jest przez Biatoru$ i Polske,
z kluczowym punktem zmiany rozstawu toréw przy przej$ciu granicznym
Brzesé-Terespol. W 2017 roku doszlo do czesciowego otwarcia tranzytu przez
Ukraine, ktéredy przejechaty testowe pociagi z Chin na Stowacje i Wegry?®.
Potencjalnie pociagi jadace przez Ukraine moglyby réwniez trafia¢ do potu-
dniowej Polski.

Czes¢ przeplywoéw tranzytowych do UE staraja sie przechwycié¢ rzady
Litwy i Lotwy, rozwijajac potaczenia kolejowe portéw w Rydze i Ktajpedzie
z Chinami. Ich atutem jest polaczenie szerokotorowe z rosyjska siecia kolejowsa.
Mimo otwarcia testowych potaczeri do Europy Zachodniej (m.in. Chiny-Ryga-
Rotterdam) potencjat przejecia kolejowych przeptywéw tranzytowych z Chin do
Europy Zachodniej jest jednak bardzo ograniczony ze wzgledu na wysoki koszt
przetadunku na statki. Moze to by¢ jednak nisza biznesowa przy transporcie
do Skandynawii. Ponadto Litwa chce utworzy¢ alternatywny wobec Matasze-
wicz punkt przetadunkowy z toru szerokiego na europejski na linii Szostakéw
(Sestokai)-Kowno. Mozliwoéci przechwycenia znacznych przeptywéw towaréw
beda silnie ograniczone do czasu polaczenia Litwy z siecig europejska poprzez
Rail Baltica.

W zakresie rozwoju korytarzy transsyberyjskich strategie Pekinu pokry-
waja si¢ z interesami Rosji i innych panstw wzdluz trasy. Z punktu widzenia
subsydiujacych obecnie potaczenia z UE chirniskich prowincji korytarze trans-
syberyjskie - jako obecnie najtanisze, najszybsze i najbezpieczniejsze - oferuja
réwniez najbardziej korzystny stosunek naktadéw do pozadanych efektéw. Spra-
wia to, ze korytarze transsyberyjskie uzyskaty zdecydowanie najwieksze
wsparcie ze strony chinskiego rzadu centralnego i odgrywaja kluczowa role
w chinskich strategiach. W ramach strategii CR Express przeptywy kontene-
rowe z Chin majg by¢ kierowane na wszystkie trzy korytarze transsyberyjskie
(kazdemu z nich przypisany jest eksport z poszczegdlnych chifiskich prowincji),
przy czym korytarz biegnacy przez Kazachstan wymieniany jest jako kluczowy
w gléwnych dokumentach strategicznych w ramach Inicjatywy Pasa i Szlaku®.

28 W przypadku realizacji proponowanego projektu przedtuzenia stowackiej kolei szerokoto-

rowej z Koszyc do Wiednia grono interesariuszy w zakresie obstugi logistycznej przewozéw
mogloby sie poszerzy¢ o Austrie. Obecnie jednak realizacja projektu stoi pod znakiem zapy-
tania ze wzgledu na problemy z finansowaniem (ktére miala zapewnié m.in. Rosja), a takze
niewielkie szanse zwiekszenia przeplywéw towarowych ta trasa.

2 W chiriskich dokumentach ten korytarz jest nazywany Eurazjatyckim Pomostem Ladowym (Eu-

rasian Landbridge). Zob: Building the Belt and Road: Concept, Practice and China’s Contribution,
https://eng yidaiyilu.gov.cn/wem.files/upload/CMSydylyw/201705/201705110537027.pdf
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Sprawia to, ze w przyszlosci spodziewac si¢ mozna zwigkszenia zaangazowania
Pekinu w rozbudowe wskazanych korytarzy, zaréwno w zakresie twardej, jak
i miekkiej infrastruktury.

1.5. Kontekst polityczny

Z punktu widzenia Pekinu wykorzystanie tras biegnacych przez Rosje ma istotne
znaczenie polityczne, gdyz dtugofalowo ostabia potencjalny sprzeciw Moskwy
wobec chinskiej Inicjatywy Pasa i Szlaku. Obserwatorzy postrzegajg mozliwo$é
rywalizacji pomiedzy chiniska inicjatywa regionalng i rosyjskim projektem
Eurazjatyckiej Unii Gospodarczej. Wykorzystywanie tras biegnacych przez
rosyjskie terytorium ukazuje praktyczne mozliwosci pogodzenia obu inicjatyw
iunikniecia tym samym rosyjsko-chiniskiej rywalizacji. Dodatkowo, Rosyjskie
Koleje (RZD) staja sie istotnym lobbysta na rzecz bliskiej wspétpracy z Chinami
na rosyjskiej scenie wewnetrznej.

Jednocze$nie zalezno$¢ wszystkich trzech korytarzy transsyberyjskich od rosyj-
skiej sieci kolejowej pozwala Moskwie na wykorzystywanie przewozdéw kolejo-
wych jako narzedzia wywierania politycznego nacisku na sagsiadéw. W 2016 roku
z polecenia rosyjskiego rzadu RZD zawiesily wspétprace z kolejami ukraini-
skimi, blokujac catkowicie transport kolejowy miedzy oboma paristwami. Choé
za gléwny cel Rosji uznaé nalezy utrudnienie ukrainskiego eksportu do Azji
Centralnej, dziatanie to wykluczyto Ukraine z uczestnictwa w obstudze prze-
wozéw kontenerowych Chiny-UE. Polityka Rosji wplywa réwniez negatywnie
na mozliwosci bilansowania handlu kolejowego z Chinami wsréd panstw UE,
objetych rosyjskim embargiem na zywnos¢. Cho¢ w tresci rosyjskiego rozpo-
rzadzenia kolejowy tranzyt miedzynarodowy wylaczony jest z rezimu sank-
cyjnego, w rzeczywistosci rosyjscy celnicy blokuja przewéz pewnych rodzajéw
towaréw do Chin, w tym m.in. migsa oraz owocéw, traktowanych w regionie
jako perspektywiczny towar eksportowy. Chiny wydaja sie przy tym tolerowa¢
dotychczasowe dzialania Ros;ji.

Blokada tranzytu przez Ukraine

Jednym z istotnych czynnikéw ksztattujacych rozwdj potaczenn UE-Chiny
na odcinku europejskim jest trwajacy konflikt rosyjsko-ukrainski. Po-
czawszy od stycznia 2016 roku, w wyniku decyzji wiadz Rosji zablokowany
zostal tranzyt kolejowy z terytorium Ukrainy do Azji Centralnej - dziatanie
miato uderzy¢ w ukrainski eksport. Poszerzenie blokady ze strony rosyj-
skiej, a takze retorsje ze strony ukrainskiej sprawity, ze tranzyt kolejowy
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z Chin do UE przez Ukraine zanikt - zaréwno ze wzgledéw praktycznych
(blokady), jak i biznesowych (wzrost ryzyka i niestabilnosci dostaw).

Poczawszy od czerwca 2017 roku, przez terytorium Ukrainy zaczety po-
nownie jeZdzi¢ testowe polaczenia tranzytowe do UE, koniczace swéj bieg
na Stowacji (Bratystawa) i Wegrzech (Budapeszt). Wtadze tych pafistw wig-
z3 nadzieje z rozwojem potaczen przez Ukraine. Stowacja zabiega o utwo-
rzenie nowego centrum logistycznego w Koszycach, z wykorzystaniem
istniejacej linii szerokotorowej SRT z Uzhorodu do huty US Steel. Potencjat
rozwojowy tranzytu przez Ukraine jest jednak ograniczony przez niesta-
bilno$¢é wewnetrzna i ryzyka polityczne, w tym konflikt z Rosja, a takze ni-
ski poziom dwustronnych stosunkéw z Chinami. Obawy o bezpieczenistwo
dostaw moga zniechecaé globalne korporacje, bedace gtéwnymi klientami,
do tranzytu débr wysokowartosciowych przez terytorium Ukrainy. Spra-
wia to, ze potencjal rozwoju korytarzy transsyberyjskich pozostaje w duzej
mierze zalezny od przepustowosci terminalu przetadunkowego w Matla-
szewiczach.

Blokada tranzytu przez Ukraine ma istotne konsekwencje dla Europy
Srodkowej. Kolejowe przeplywy towarowe zostaty skoncentrowane na tra-
sie przez Bialoru$ i Polske. Dotychczas polaczenia z Czechami czy Wegrami
(Yiwu-Budapeszt) realizowane byly przez polskie przejécie w Mataszewi-
czach, a nie poprzez ukrainsko-stowackie oraz ukrainsko-wegierskie kole-
jowe przejécia graniczne (lub polskie przejécie w Medyce czy linie szeroko-
torowg LHS). Wylaczenie Ukrainy z rozwoju ladowych potaczen UE-Chiny
ostabia pozycje czesci paistw Europy Srodkowej, m.in. w zakresie korzysci
z tranzytu czy obstugi logistycznej potaczen.
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2. Korytarze transkaspijskie

Mapa 4. Transkaspijskie korytarze transportowe Chiny-Unia Europejska
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2.1. Dotychczasowe wykorzystanie

Potencjalng alternatywa dla wykorzystywanych obecnie tras tranzytu kolejo-
wego z Chin do UE sg korytarze transkaspijskie. Przewdz towaréw tymi
korytarzami jest jednak zdecydowanie bardziej skomplikowany i wymaga
zastosowania ztozonych rozwigzan intermodalnych. Pociagi wyrusza-
jace z terytorium Chin przejezdzaja przez panstwa Azji Centralnej, po czym
w portach nadkaspijskich (Aktau, Kuryk, Turkmenbaszy) wagony tadowane
sa na promy, ktérymi docierajg do portéw azerskich. Nastepnie przejezdzaja
do Gruzji, skad towary transportowane sa promami do europejskich portéw na
Morzu Czarnym, a nastepnie kolejg lub transportem samochodowym do Europy
Srodkowo-Wschodniej.

Wykorzystanie korytarzy transkaspijskich w kolejowym handlu konte-
nerowym z Chinami jest dotychczas niewielkie i ogranicza si¢ do panstw
spoza UE, lezacych wzdluz korytarza. W 2015 roku z inicjatywy Kazach-
stanu i Azerbejdzanu, przy wspétpracy z prywatnym operatorem Minsheng
Logistics, uruchomione zostalo nieregularne polaczenie o nazwie ,Nomad
Express”, taczace Baku z Sinciangiem. Réwnolegle préby ustanowienia pota-
czenia kolejowego z Chinami - z pominieciem Rosji - rozpoczat rzad Ukrainy.
Uruchomiony w styczniu 2016 roku ukrainski pociag testowy z portu w Czar-
nomorsku (wéwczas Iljiczewsku) zdotat dotrzeé do granicy chifisko-kazaskiej
w 16 dni. W dtuzszej perspektywie pociag ma kursowa¢ regularnie, a trasa ma
by¢ przedtuzona do panistw UE - do Litwy, a takze poprzez linie szerokotorowsa
do terminalu Stawkéw w Polsce.

2.2. Twarda infrastruktura

Potencjal wykorzystania korytarzy transkaspijskich jest ograniczony
przez zly stan infrastruktury transportowej. Jedynie mniej wiecej potowa
trasy jest dwutorowa, znaczace odcinki pozostaja niezelektryfikowane. Przepu-
stowo$¢ tras ograniczaja rowniez przestarzale systemy sygnalizacyjne, a takze
punktowe ograniczenia masy pociagéw. Srednia predko$é na trasie szacowana
jest na 40 km/h. Pomimo istotnych azerskich inwestycji w kaspijskie porty
Aktau i Alat, trasa wcigz nie jest w petni dostosowana do przewozéw kontene-
rowych. Problemem jest réwniez niewystarczajaca liczba proméw dostosowa-
nych do przewozenia sktadéw kolejowych na Morzu Kaspijskim. Wystepowanie
dwéch odcinkéw morskich (Morze Kaspijskie i Czarne) zwieksza réwniez ryzyko
zwigzane ze zla pogoda, ktdre jest znacznie mniejsze w przypadku polaczen
korzystajacych w petni z tras ladowych.



2.3. Miekka infrastruktura

Najwieksze problemy dla tranzytu w korytarzach transkaspijskich doty-
cz3 sfery formalnej, m.in. odpraw granicznych, braku jednolitych regu-
lacji i standardéw technicznych, niestabilnosci taryf przewozowych.
Poglebia je istnienie szesciu oddzielnych stref celnych w ramach korytarza.
W rozwigzanie istniejgcych probleméw i utworzenie sprawnego transporto-
wego korytarza intermodalnego taczacego Chiny z paiistwami wybrzeza Morza
Czarnego zaangazowanych jest szereg aktoréw. Jedna z najstarszych inicjatyw,
bedaca fundamentem wiekszosci innych projektéw, jest tzw. Transport Corridor
Europe-Caucasus-Asia (TRACECA), program rozpoczety w 1993 roku przez UE
we wspodtpracy z osmioma panstwami regionu®. Obecnie wptyw UE na rozwoéj
korytarza stabnie na rzecz aktoré6w wewnatrz regionu. Dynamicznie rozwijana
jest zainicjowana w 2015 roku przez Kazachstan, Azerbejdzan i Gruzje wspét-
praca w ramach korytarza Trans-Caspian International Transit Route (TITR),
nakierowana bezposrednio na wprowadzenie utatwient w handlu kontenerowym
miedzy Chinami a UE i Turcjg. W 2016 roku taryfy kolejowe dla czesci koryta-
rza zredukowane zostaly o 50%, zmniejszono tez podatki i optaty tranzytowe.
Dzialania te stuzg obnizeniu kosztéw przewozéw Chiny-UE, w celu utworzenia
realnej biznesowo konkurencji dla korytarzy transsyberyjskich.

2.4. Interesariusze

Dotychczas korytarze biegnace przez Morze Kaspijskie, Kaukaz i Morze
Czarne w kierunku UE nie otrzymatly znaczacego wsparcia ze strony chin-
skiego rzadu centralnego i prowincji. Gtéwnymi interesariuszami w rozwoju
korytarzy transkaspijskich sa obecnie Kazachstan i Azerbejdzan, upatrujace
gospodarczych korzysci w rozwijaniu sektora logistycznego dzieki tranzytowi
kontenerowemu z Chin do Turcji, a takze poszerzaniu wtasnych kanatéw handlu
z Europa i Chinami®. Rozwéj korytarzy transkaspijskich stat sie priorytetem
politycznym dla Ukrainy, co wynika z blokady tranzytu kolejowego przez Rosje,

30 Obecnie uczestnikami programu sa: Armenia, Azerbejdzan, Bulgaria, Gruzja, Iran, Kazach-

stan, Kirgistan, Motdawia, Rumunia, Tadzykistan, Turkmenistan, Turcja, Ukraina i Uzbeki-
stan. Wérdd celéw szeroko zakrojonego projektu znajduje sie m.in. rozwdj potaczen kolejo-
wych. Dotychczas zrealizowano w jego ramach 85 projektéw o tacznej warto$ci 187 mln euro.
Po 2009 roku, kiedy przestat on by¢ finansowany ze $srodkéw KE, impet projektu po stronie
UE wyraZnie wyhamowat.

3 W przypadku trasy wiodacej przez Kaukaz do Turcji istotnym interesariuszem jest réwniez

rzad turecki, zob. rozdziat II1.3.
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istotnego dla ukrainskich eksporteréw obecnych w Azji Centralnej®>. Mimo cze-
Sciowego wycofania sie UE z rozwoju korytarza TRACECA, w nowe inicjatywy
zaangazowana jest cze$¢ panstw czlonkowskich UE, m.in. Rumunia i Polska.
Zaistnienie znaczacych przepltywéw handlowych z Chin do panstw zachodniej
UE przez korytarze transkaspijskie moze potencjalnie wzméc konkurencje
pomiedzy poszczegélnymi paristwami Europy Srodkowo-Wschodniej - przede
wszystkim miedzy trasami tranzytowymi przebiegajacymi przez Rumunie
(Poti-Konstanca), Polske (Poti-Czarnomorsk-Stawkéw/Medyka)® i Stowacje
(Poti-Czarnomorsk-Dobra).

Wykorzystanie korytarzy transkaspijskich do handlu Chiny-UE stoi pod
znakiem zapytania ze wzgledu na niejasne stanowisko Pekinu. Cho¢ zostaty
one wymienione w strategii CR Express jako potencjalna droga dla towaréw
z Chin zachodnich, obecnie stopien chiniskiego zaangazowania w ich rozbudowe
jest niewielki. W rozwéj TITR nie jest zaangazowany zaden istotny aktor zwia-
zany z chiiskim rzagdem centralnym, a dotychczasowym partnerem biznesowym
po stronie chinskiej jest firma prywatna z Hongkongu. W ocenie czesci chinskich
operatoréw kolejowych, a takze europejskich firm logistycznych korytarz ten
jest obecnie zbyt nieprzewidywalny i ryzykowny, by méc przekonaé do niego
klientéw koricowych?®. Dotyczy to w szczegélnosci tranzytu przez Ukraine, ktéra
postrzegana jest w chinskich kregach rzagdowych i wéréd branzy logistycznej
jako panistwo niestabilne, o nieprzyjaznym otoczeniu biznesowym. Tranzyt
przez Morze Kaspijskie i Czarne mégtby potencjalnie zyska¢ na znaczeniu po
uruchomieniu subsydiéw, lecz z powodu relatywnie wysokiego kosztu nie jest
on atrakeyjny dla chifiskich prowincji.

2.5. Kontekst polityczny

Budowa korytarzy transkaspijskich ma wyraZne przestanki polityczne, zwia-
zane z ominieciem Rosji, akcentowane w réznym stopniu przez poszczegdlnych
uczestnikéw inicjatywy. Ze strony przedstawicieli Azerbejdzanu i Kazachstanu
mowa jest o redukecji ryzyka politycznego, zwigzanego z niska przewidywal-
no$cig polityki rosyjskiej, sankcjami, a takze dziataniami destabilizujgcymi

% Obnizenie taryf o0 50% w Azerbejdzanie i Kazachstanie doszto do skutku m.in. w wyniku za-

biegéw Ukrainy.
8 W przypadku drugiej z wymienionych tras nalezy sie liczy¢ z potrzeba dwéch dodatkowych
odpraw granicznych.

% Rozmowy z przedstawicielami branzy logistycznej przeprowadzone przez autoréw w Chinach

i Europie Srodkowej w 2017 roku.



region®. Korytarz przedstawiany jest jako dopelnienie istniejacych tras i alter-
natywa zapewniajaca stabilno$¢ dostaw. Dzialania strony ukrainskiej zmie-
rzajace do rozwoju tras transkaspijskich - przedstawiane jako element wojny
handlowej z Rosja - deprecjonowane sa w rosyjskiej prasie; optacalnos¢ korytarza
podwazana jest takze przez cze$é rosyjskich ekspertéw?e. Obecne kalkulacje
dotyczace zwiekszenia wykorzystania korytarzy transkaspijskich do tran-
zytu Chiny-UE opieraja si¢ na zalozeniu wystapienia zdarzen mogacych
zaklécié ptynnosé przewozéw przez Rosje, w tym m.in. potencjalnej desta-
bilizacji panistw kluczowych dla ich realizacji - Bialorusi i Kazachstanu®.
Niskie zaangazowanie Pekinu moze wynika¢ réwniez z kontekstu politycznego
- otwarte poparcie i finansowanie stosunkowo drozszych korytarzy omijajacych
Rosje mogtoby zostaé potraktowane przez Moskwe jako nieprzyjazny gest.

% Kolejowy korytarz transkaspijski - alternatywa dla trasy przez Rosje, Rynek Kolejowy,

15.05.2017, http://www.rynek-kolejowy.pl/wiadomosci/kolejowy-korytarz-transkaspijski--
alternatywa-dla-trasy-przez-rosje-81692.html

%  Derailed: Ukrainian Silk Road Train Returns Home Empty, Sputnik News, 22.04.2016, https://
sputniknews.com/business/201604221038432755-ukraine-freight-train-empty/; Dashed Ho-
pes: ‘No One Needs Ukraine’s New Silk Road’, Sputnik News, 02.04.2016, https://sputniknews.
com/europe/201604021037366206-ukraine-train-project/

W obliczu wcigz nierozwigzanych probleméw z infrastrukturg korytarzy transkaspijskich,
w przypadku zamkniecia drogi przez Rosje zyskaé na znaczeniu mogg jednak ponownie po-
taczenia morskie lub lotnicze.
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3. Korytarze potudniowe przez Turcje

Mapa 5. Potudniowe korytarze transportowe Chiny-Unia Europejska
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3.1. Dotychczasowe wykorzystanie

Kolejna z potencjalnych alternatyw dla handlu kolejowego Chiny-UE jest trasa
wiodaca przez terytorium Turcji. W tym wariancie pociagi maja sie przemiesz-
czaé cze$ciowo korytarzami transkaspijskimi (na odcinku Chiny-Gruzja),
a nastepnie poprzez kolejowe Baku-Thilisi-Kars kierowac sie w strone euro-
pejskiej czesci Turcji. W dtuzszej perspektywie planowane jest wykorzystanie
polaczen w petniladowych, przez Azje Centralna i Iran. Do czasu otwarcia
tacznika miedzy Gruzja a Turcja w listopadzie 2017 roku przewozy kolejowe -
pod marka Nomad Express - docieraty do Turcji promami przez Morze Czarne
lub transportem samochodowym. Wedlug Kolei Kazaskich w 2016 roku trasa
ta miaty przejechaé trzy pociagi z Chin®. Wedle TITR (ktére zajmuje sie m.in.
rozwojem polgczen z Turcja) w 2017 roku przeptywy korytarzem szacowane
sa na ok. 5 tys. TEU®. Zgodnie z planami panistw zaangazowanych w budowe
korytarza kolejowy handel kontenerowy miedzy Chinami i Turcja (wtaczajac
tranzyt) miatby wynie$é do 300 tys. TEU rocznie do 2020 roku.

3.2. Twarda infrastruktura

Mimo modernizacji trasy Baku-Thilisi-Kars zasadniczym ograniczeniem dla
korytarzy poludniowych jest poziom infrastruktury kolejowej w Tur-
cji. Na wielu odcinkach pozostaje ona w standardzie jednotorowym - $redni
dobowy dystans pociggu towarowego to ok. 400 km (na trasach biegnacych
przez Rosje jest to ok. 1000 km)*°. Problemem jest takze dostepno$¢ proméw na
Morzu Kaspijskim. W przypadku przedtuzenia tranzytu do UE potencjalnym
waskim gardtem jest ciesnina Bosfor, ktéra pociagi towarowe pokonywac beda
na promach. Sytuacje zmieni¢ moze planowane na koniec 2018 roku zakoncze-
nie projektu podwodnego tunelu kolejowego Marmaray w Stambule, mogace
potencjalnie otworzy¢ go na ruch towarowy. Otwarcie projektu bylo jednak
wielokrotnie przektadane, a jego przepustowo$¢ dla transportu towarowego
bedzie ograniczona ze wzgledu na duze przeptywy pasazerskie.

38 Qver 50 trains will pass Azerbaijan via TITR project in 2016, Azernews, 3.07.2017, https://www.

azernews.az/business/97543.html
% TRACECA Logistics Processes and Motorways of the Sea II, LOGMOS Master Plan - Annex 9.1,
http://www.traceca-org.org/fileadmin/fm-dam/TAREP/65ta/Master_Plan/MPA9.1KZ.pdf

O.F. Uysal, The Iron Silk Road: How will Turkey be Involved?, Caucasus International, http://
www.elibrary.az/docs/JURNAL/jrn2016_540.pdf
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3.3. Miekka infrastruktura

Zuwagi na czesciowe pokrywanie sie¢ korytarzy potudniowych z korytarzami
transkaspijskimi wiekszo$¢ dziatan dotyczacych upraszczania transportu z Chin
przez Turcje odbywa sie w ramach istniejacych foréw - m.in. TITR (gdzie Turcja
wspbtpracuje z Azerbejdzanem i Kazachstanem), a takze europejskiej inicja-
tywy TRACECA. Od kilku lat rzad Turcji realizuje program znany jako Cara-
van Project. Prowadzone w jego ramach dziatania i spotkania przedstawicieli
panistw Kaukazu i Azji Centralnej majg na celu przede wszystkim harmonizacje
regulacji handlowych i celnych w Azji Centralnej i na Kaukazie. W samej Tur-
cji od 2016 roku wdrazane sg reformy liberalizujace rynek kolejowy, mogace
potencjalnie przyczynic sie do ulatwienia potaczen tranzytowych Chiny-UE.

3.4. Interesariusze

Z perspektywy Chin obecne prace nad rozwojem korytarza potudniowego
nakierowane s3 przede wszystkim na utworzenie statych polaczen z Tur-
cja. Wykorzystanie tego korytarza do ustanawiania regularnych potaczen z UE
nie jest obecnie atrakcyjne ani w percepcji Pekinu, ani poszczegdélnych prowin-
cji*'. W dtuzszej perspektywie trasa ta pojawia sie w strategii CR Express jako
potencjalna alternatywna droga do UE.

Poza Chinami gléwnym interesariuszem w opisywanym korytarzu jest
Ankara - rozwdj polaczen kolejowych z Chinami wpisuje sie w plany rozwoju
korytarzy intermodalnych na terenie Turcji. Jej interesy pokrywaja sie z celami
Kazachstanu, Gruzji i Azerbejdzanu (ktére korzystaé beda z tranzytu przez
Kaukaz). Podobnie jak w przypadku korytarzy transkaspijskich, potaczenie
przez Turcje wskazywane jest przez czes¢ tureckich ekspertéw jako potencjalna
droga transportu towaréw z Chin do UE z pominieciem Rosji*. Jest ona jednak
zdecydowanie dtuzsza niz korytarze transsyberyjskie.

3.5. Kontekst polityczny

Dotychczasowa wspdtpraca gospodarcza panstw lezacych wzdtuz trasy prowa-
dzacej do Turcji pokazala, ze mozliwa jest pragmatyczna wspétpraca dotyczaca

*1 Rozmowy z przedstawicielami chifiskiej administracji i branzy logistycznej, sierpied-wrzesiend

2017.
RailTurkey, Can Turkey replace Russia in China-Europe rail traffic?, 8.12.2016, https://railtur-
key.org/2015/12/08/can-turkey-replace-russia-in-china-europe-rail-traffic/
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udrazniania korytarzy transportowych. Ryzykiem o charakterze politycznym
jest niestabilno$¢ rzadéw paristw Azji Centralnej (wlaczajac w to Kazachstan),
a takze - potencjalnie - destabilizujace dziatania Partii Pracujacych Kurdystanu
(PKK) we wschodniej czesci Turcji.

Trasy przezIran

W opublikowanym w 2015 roku dokumencie strategicznym CR Express jako
kolejny korytarz mogacy potencjalnie potaczyé Chiny z Europg wskazano
trase kolejowa biegnaca z Chin przez Azje Centralna, Iran i Turcje. W kory-
tarzu tym uruchomiono jedynie kilka testowych potaczen kolejowych Chin
z Iranem (m.in. Yiwu-Teheran i Chengdu-Teheran), jednak w obszarze
chinskich zainteresowan znajduje sie dotychczas jedynie obstuga handlu
z tym panstwem, nie tranzyt do UE. Dotad rozwojem tego typu polaczen
nie byla réwniez zainteresowana Turcja®, cho¢ moze to by¢é potencjalnie
pole pragmatycznej wspétpracy z Iranem. Polityka transportowa Iranu
obejmuje rozwdj alternatywnych korytarzy do Europy przez Morze Czar-
ne, co pokrywa sie czeSciowo z planami chinskimi. Cho¢ w odréznieniu od
korytarzy transkaspijskich nie wymaga ona stosowania proméw, na nie-
korzys¢ tego korytarza dziata niski standard infrastruktury, a takze poli-
tyczna niestabilno$¢ terytoriéw, przez ktére mialyby przejezdzaé pociagi.
Jego wykorzystanie na wieksza skale zalezy réwniez od uzupetnienia luk
w infrastrukturze kolejowej na terenie Uzbekistanu i Kirgistanu.

8  O.F. Uysal, The Iron Silk Road: How will Turkey be Involved?, Caucasus International, http://
www.elibrary.az/docs/JURNAL/jrn2016_540.pdf
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4.0drebna trasa morsko-ladowa - korytarze batkanskie

Mapa 6. Morsko-ladowe batkanskie korytarze transportowe Chiny-Unia Europejska
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4.1. Dotychczasowe wykorzystanie

Rola Europy Srodkowo-Wschodniej w rozwoju Inicjatywy Pasa i Szlaku nie
ogranicza sie do korytarzy o charakterze stricte kolejowym. W obszarze
zainteresowan Chin jest rowniez rozwéj tzw. Ladowo-Morskiego Szlaku
Ekspresowego (zhongou luhai kuaixian), biegnacego droga morska z chin-
skich portéw do greckiego Pireusu, skad towary dostarczane s3 nastep-
nie koleja do Europy Srodkowej i Zachodniej. Pozwala to na skrécenie o ok.
4,5 tysigca kilometréw tradycyjnej drogi morskiej z Chin do UE, biegnacej od
Kanatu Sueskiego przez Cie$nine Gibraltarska do portéw Morza Péinocnego
i Battyku. Uzycie portu w Pireusie i korytarza przez Batkany skraca catkowity
czas transportu morskiego do granic UE o ok. 8-12 dni*. Korytarz ten nie jest
wiec bezposrednig konkurencja dla korytarzy kolejowych biegnacych przez
Eurazje (w zakresie, w jakim konkurujg one bezposrednio miedzy sobg), bedac
czesciag morskiego ,,Szlaku”, a nie opisanego powyzej ladowego ,Pasa”. Obecnie
z Pireusu towary moga by¢ transportowane do Europy Srodkowej dwoma kory-
tarzami - przez Bulgarie i Rumunie (tzw. korytarz TEN-T IV) lub Macedonie
i Serbie (tzw. Korytarz X).

Impulsem do rozwoju korytarzy byt dokonany przez najwiekszego chin-
skiego armatora morskiego COSCO Shipping zakup terminalu kontenerowego
w Pireusie w 2009 roku, a nastepnie uzyskanie kontroli nad caltym portem
w 2016 roku. Po dobudowaniu brakujacego tacznika miedzy terminalem i grecka
siecig kolejowa COSCO wraz z greckim przewoznikiem kolejowym TrainOSE
zaczety w 2013 roku oferowaé ustugi block-train do Europy Srodkowej korpora-
cjom miedzynarodowym, ktére utworzyty w Pireusie swoje centra logistyczne
- m.in. Hewlett-Packard, Foxconn, Hyundai czy Sony*’. Towary dostarczane
s do fabryk w Czechach (Pardubice), na Stowacji (Bratystawa) i Wegrzech
(Gyér) - w 2015 roku byto to ok. 500 pociggéw (ok. 30 tys. TEU)*. W 2017 roku
COSCO uruchomito réwniez dwa pociagi testowe Pireus-Budapeszt, przewozace
chinskie produkty, m.in. meble*. Obecnie COSCO uruchamia ok. 8 pociggéw

*  Ostateczna oszczedno$¢ czasu zalezy od odleglo$ci miejsca docelowego od portu w Pireusie,

stad ta forma transportu jest najbardziej atrakcyjna w przypadku lokalizacji na Batkanach
i w Europie Srodkowej.

% Przed 2013 rokiem terminal kontenerowy w Pireusie nie byt podtaczony do greckiej sieci ko-

lejowej.
% Potenciél pro rozvoj kombinované dopravy v Recku, http://www.mzv.cz/athens/cz/obchod_a_eko-

nomika/obchodne_ekonomicke_aktuality/potencial_pro_rozvoj_kombinovane_dopravy.html

¥ Xinhua, " Rk#ERZIZ IE T3 (Potaczenie morsko-lagdowe z Europa formalnie otwarte),
2.07.2017, http://news.xinhuanet.com/2017-02/07/c_129470373.htm


http://www.mzv.cz/athens/cz/obchod_a_ekonomika/obchodne_ekonomicke_aktuality/potencial_pro_rozvoj_kombinovane_dopravy.html
http://www.mzv.cz/athens/cz/obchod_a_ekonomika/obchodne_ekonomicke_aktuality/potencial_pro_rozvoj_kombinovane_dopravy.html
http://news.xinhuanet.com/2017-02/07/c_129470373.htm

z Pireusu do Europy Srodkowej tygodniowo* (odpowiada to ok. 35 tys. TEU
rocznie). Podobnego rodzaju ustugi dostaw z portu w Pireusie §wiadczg duzi
spedytorzy miedzynarodowi, m.in. niemieckie DHL. W 2016 roku z przezna-
czeniem na tranzyt przetadowano w Pireusie ok. 200 tys. TEU*, z czego ok. 25%
dostarczane jest w gtab Europy transportem kolejowym?®°. Ze wzgledu na brak
statystyk obecne wykorzystanie poszczegdlnych tras kolejowych jest trudne
do oszacowania.

4.2. Twarda infrastruktura

Ze wzgledu na istniejace ograniczenia w infrastrukturze transport kole-
jowy przez wskazane korytarze wciaz nie osiggnal pelnego potencjatu.
Wiegkszo$¢ trasy kolejowej w korytarzu biegnacym przez Rumunie i Bulgarie
jest jednotorowa, z maksymalna predkoscia pociggu pomiedzy 60 i 70 km/h.
Aktualnie czas przejazdu pociaggu na odcinku Saloniki-Budapeszt ta trasg to
ok. 26 godzin. Korytarz wpisany zostal na liste core corridors w ramach euro-
pejskiej sieci TEN-T, otwierajac droge do szerszego finansowania modernizacji
infrastruktury ze srodkéw UE. Obecnie prace modernizacyjne prowadzone
sg na terenie Rumunii (odcinek 490 km o wartoéci 2,9 mld euro) oraz Bulgarii
(1,6 mld euro). Do 2020 roku czas przejazdu ma zostaé skrécony do 14 godzin.

Trasa kolejowa wiodgca z Pireusu do Budapesztu przez terytorium Serbii i Mace-
donii (Korytarz X) jest krétsza o ok. 300 km, ale oferuje wcigz stosunkowo niz-
szy poziom infrastruktury. Srednia predkoéé w korytarzu to ok. 35 km/h, czas
przejazdu miedzy Salonikami i Budapesztem wynosi $rednio 49 godzin. Wedle
planéw rzadu Serbii (85% trasy znajduje sie na jej terytorium), w ciggu nastepnej
dekady w rozwdj korytarza zainwestowane ma by¢ ok. 2 mld euro, a docelowa
predkos$¢ wynosi¢ ma 80-100 km/h. Na wybranych odcinkach w modernizacje
Korytarza X na terenie Serbii zaangazowane sg Koleje Rosyjskie, projekt finan-
sowany jest w ramach wartej 800 mln dolaréw linii kredytowej zaoferowanej
Serbii przez Rosje®. W 2014 roku miedzy Chinami, Serbia i Wegrami podpisane

8 Rozmowa autoréw z przedstawicielem COSCO Shipping, listopad 2017 roku.

49 Podstawowym obszarem dziatalnosci portu w Pireusie jest przeladunek konteneréw z duzych

jednostek kontenerowych na mniejsze (tzw. feedery) dostarczajace towary z Azji do mniej-
szych portéw europejskich. Od przejecia portu w Pireusie przez chifiskie COSCO wielko$é
przetadunkéw wzrosta z ok. 400 tys. TEU w 2008 roku do ponad 3 milionéw TEU w 2014.

50 A. Bauranov, The Port of Piraeus - Opportunity for Railways in South East Europe?, 8.09.2016,
https://www.globalrailwayreview.com/news/29672/port-piraeus-railways-south-east-europe/

1 Russia to finance Serbian rail investment, 4.06.2013, http://www.railjournal.com/index.php/
europe/russia-to-finance-serbian-rail-investment.html
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zostaty warte 2,9 mld euro memoranda na modernizacje czesci trasy kolejowej
Belgrad-Budapeszt®. Realizacja projektu po stronie wegierskiej stoi pod znakiem
zapytania ze wzgledu na kontrowersje natury prawnej (m.in. niezgodno$¢ zasto-
sowanej procedury przetargowej z prawem UE), co poskutkowato rozpoczeciem
procedury sprawdzajacej przez Komisje Europejska®.

4.3. Miekka infrastruktura

Podstawowym ograniczeniem wykorzystania korytarzy biegnacych przez
Balkany - szczegdlnie w kontekscie ich potencjalnej konkurencji z portami
na péinocy Europy - jest stosunkowo niski poziom rozwoju ,, miekkie;j”
infrastruktury. Do rozwiagzania pozostajg problemy dotyczace m.in. wypra-
cowania odpowiednich procedur tranzytowych, upraszczania odpraw celnych,
a takze poszerzenia wspétpracy przewoznikéw kolejowych i firm logistycznych
z panistw lezacych wzdtuz trasy korytarza. W przypadku trasy Saloniki-Buda-
peszt oczekiwanie na przejsciach granicznych w Korytarzu IV wynosi §rednio
ok. 8 godzin (30% czasu przejazdu), dla Korytarza X jest to nawet 25 godzin
(ponad 50% czasu). Wyzwaniem dla rozwoju przewozéw w korytarzu pozostaje
niestabilno$¢ czasu dostaw, ktéry moze wahacé sie nawet o kilkadziesiat godzin.

4.4. Interesariusze

Pojawienie si¢ Chin jako nowego gracza w rozwoju transportowych koryta-
rzy kolejowych przez Batkany zwiekszylo istotnie znaczenie Korytarza X
biegnacego przez Macedonie, Serbie i Wegry. Z perspektywy Serbii rozwéj
korytarza zbiezny jest ze strategia rozwoju lokalnej sieci kolejowej, nakierowane;
przede wszystkim na rozwdj przewozéw towarowych. Rzad w Belgradzie stara
sie réwniez budowa¢ pozycje kluczowego panistwa tranzytowego w regionie.
Zaréwno dla Serbii, jak i Wegier rozbudowa infrastruktury w Korytarzu X jest
istotnym elementem w relacjach dwustronnych z Chinami.

Po stronie chiniskiej gléwnym interesariuszem rozwoju korytarza jest COSCO,
zaangazowane w budowe przeptywéw handlowych na trasie, m.in. poprzez
rozbudowe portu w Pireusie oraz rozwéj wspéipracy z globalnymi producen-
tami elektroniki. W zakresie budowy infrastruktury w Korytarzu X aktywne
jest China Railway, odpowiedzialne za modernizacje trasy Belgrad-Budapeszt.

52 Projekt finansowany jest przez banki chinskie.

5% EU sets collision course with China over ‘Silk Road’ rail project, Financial Times, 20.02.2017,
https://www.ft.com/content/003bad14-f52f-11e6-95ee-f14e55513608?mhq5j=e6


https://www.ft.com/content/003bad14-f52f-11e6-95ee-f14e55513608?mhq5j=e6

Dzialania te otrzymuja wsparcie polityczne od chinskiego rzadu, m.in. w ramach
formatu ,16+1” utworzona zostala wegiersko-serbsko-macedoniska grupa robocza
majgca uproéci¢ odprawy celne. Dziatalno$é Chin w Korytarzu IV - bedacym
nadal priorytetem w strategiach UE - jest dotad niewielka, nie wyklucza to
jednak jego wykorzystania w dziatalnosci operacyjnej COSCO.

Rozwdj trasy ladowo-morskiej przez Baltkany nalezy traktowacé jako
metode uzyskania przez Chiny wiekszego udziatu w rynku morskiego
transportu kontenerowego Chiny-UE. Dzialania Chin majace na celu prze-
kierowanie czesci przeptywéw handlowych do Pireusu moga sie spotkac z opo-
rem ze strony portéw péinocnoeuropejskich i paiistw, w ktérych sg potozone’:.
W obrebie Europy Srodkowo-Wschodniej rozwéj korytarza moze potencjalnie
zagrozi¢ portom battyckim, np. w zakresie obstugi przedsiebiorstw z Europy
Srodkowej. Na rozwéj korytarza wptywaja réwniez dziatania sojuszu wywodza-
cych sie z Europy dwdéch najwiekszych armatoréw - Maersk oraz MSC. Druga
z wymienionych firm podjeta m.in. decyzje o przeniesieniu dziatalnosci z Pireusu
na terytorium Turcji, zmniejszajac wydatnie liczbe konteneréw przetadowywa-
nych w kontrolowanym przez Chinczykéw greckim porcie.

4.5. Kontekst polityczny

Chinskie zaangazowanie w rozbudowe korytarzy transportowych przez
Batkany budzi duze kontrowersje wewnatrz UE. Dotyczy to przede wszyst-
kim finansowanej przez Chiny modernizacji potaczenia kolejowego Belgrad-
Budapeszt po stronie wegierskiej, ktéra postrzegana jest réwniez jako kluczowy
element chifiskiej ekspansji w regionie Europy Srodkowo-Wschodniej. Wedtug
przedstawicieli instytucji unijnych, a takze ekspertéw z czesci panistw europej-
skich, zwtaszcza Niemiec, chiniskie dziatania obliczone sa na budowe wptywu
politycznego w regionie, mogacego stuzy¢ nastepnie rozbijaniu jednosci polityki
UE wobec Chin. Podnoszone s3 réwniez watpliwo$ci co do modelu finansowa-
nia oferowanego przez Chiny, m.in. jego transparentnosci oraz skutkéw dla
przyrostu zadluzenia. Z uwagi na to, ze modernizacja trasy Belgrad-Budapeszt
ma widoczny polityczny priorytet dla Pekinu - przedstawiana jest jako jedno
z pierwszych osiagnie¢ calej Inicjatywy Pasa i Szlaku - moze to powodowaé
napiecia o charakterze politycznym, przektadajace sie na rozwéj Korytarza X.

5% F.-P.van der Putten (red.), The Geopolitical Relevance of Piraeus and China’s New Silk Road
for Southeast Europe and Turkey, https://www.clingendael.org/sites/default/files/pdfs/Re-
port_the%20geopolitical_relevance_of Piraeus_and_China’s_New_Silk_Road.pdf
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Transport kolejowy przez Batkany moze by¢ réwniez potencjalnie zaktécony
przez nasilenie kryzysu migracyjnego. W 2015 roku w wyniku zablokowania
trasy kolejowej na granicy grecko-macedonskiej przez migrantéw wedrujacych
szlakiem batkanskim na kilkanascie dni zatrzymane zostato kilkanascie skia-
déw kolejowych wiozacych towary z Grecji. Dzialania zmierzajace do uszczel-
nienia granic UE sprawiaja réwniez, ze wydtuzaja sie procedury graniczne - ma
to miejsce m.in. na przejiciu kolejowym miedzy Serbia i Wegrami, gdzie sktady
przeswietlane sa w poszukiwaniu oséb prébujacych przekroczy¢ granice.



IV. POTENCJAL. EKONOMICZNY PO ACZENIA KOLEJOWEGO
CHINY-EUROPA

Wiekszo$¢ prognoz opiera sie na zalozeniu, ze kolejag mozliwe jest przewiezienie
jedynie kilku procent ogélnego wolumenu towaréw miedzy Azja i Europa®. Rze-
czywiscie kolej nie wydaje sie adekwatnym $rodkiem transportu np. surowcéw
czy nieprzetworzonych metali. Wolumen przewozonych débr nie bedzie jednak
stanowi¢ o powodzeniu potaczen kolejowych. Ich atrakcyjno$é polega na tym,
ze moga by¢ one istotnym Srodkiem transportu dla branz przyszlosci, takich jak
elektronika, zaawansowane komponenty i specjalistyczne maszyny. Objetosé
tych produktéw jest niewielka, lecz ich atrybutem jest czesto bardzo wysoka
warto$¢. Moze wiec sie okazaé, ze kolej bedzie przewozi¢ niewielki wolumen, ale
bardzo istotnych towaréw, co umozliwi Chinom osiagniecie przewagi nad ich
konkurentami z Azji w transporcie débr do Europy. Ponadto jest to tez szansa
dla Europy na uzyskanie silniejszej pozycji w Chinach, szczegélnie w branzy
débr luksusowych i zywnosci premium.

Dzisiejsze natezenie potaczen Azji z Europa za pomoca kolei nie jest nowym
zjawiskiem z historycznego punktu widzenia. W latach 70. XX wieku niezwy-
kle intensywnie rozwijal sie transport fadunkéw kolejg przez Syberie. Istotna
ich czes$¢ trafiata do Europy. W 1980 roku ilos¢ przesylanego towaru siegneta
110 tys. TEU®*®. Znacznie wiecej towaréw wysytano z Japonii niz w kierunku
odwrotnym®. Do 1979 roku 20% japoniskiego eksportu do Europy wysytano
koleja*®.Wedtug niektérych szacunkéw w latach 80. pociagi obstugiwaty okoto
11% handlu miedzy Azja i Europa®. Jedna z przyczyn tak gwattownego rozwoju

5 Do bardziej optymistycznych wnioskéw dochodza autorzy raportu Retrack, wedtug ktérych

w 2010 roku szlakiem kolejowym przez Syberie potencjalnie mogto by¢ transportowane 1,43%
débr wymienianych miedzy UE27 i Chinami. Jeszcze optymistyczniej wypada prognoza na rok
2020, gdy potencjalnie koleja przez Syberie mozna by przewiez¢ 9,24% towaréw w handlu
Chin z UE27. Wedlug autoréw badania Retrack w 2020 roku mozliwe byloby przewozenie
koleja 18,5% towaréw miedzy Azja i Europa pod warunkiem obnizenia taryf o 50% w stosunku
do 2010 roku, a takze skrécenia o 25-30% czasu przejazdu. Zob. Raport Potential for Eurasia
land bridge corridors & logistics developments along the corridors, https://www.tno.nl/me-
dia/2825/report_potential_eurasia_land_bridge_rail-corridors_final 25042012.pdf, s. 176-177.

A. Liliopoulou, M. Roe, I. Pasukeviciute, Trans Siberian Railway: from inception to transition,
European Transport, nr 29(2005), 2005, s. 51.

L. Myles, L. C. Robertson, Soviet Policy Towards Japan: An Analysis of Trends in the 1970s and
1980s, Wyd. Cambridge University Press, 1988, s. 57.

A. Liliopoulou, M. Roe, I. Pasukeviciute, op. cit.

56
57

58

% Z.Farkas, A. Pap, N. Reményi, Hungary’s place on Eurasian rail land bridges and the eastern

opening, Hungarian Geographical Bulletin 65 (2016), s. 8.
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polaczenia byta szybkos¢ transportu i niskie stawki za tranzyt oferowane przez
kolej sowiecka. Rozpad ZSRR, a takze spadek cen transportu droga morska
znacznie ograniczyly wykorzystanie potaczenia kolejowego w latach 90.

1. Wymiana towarowa - sila i stabos$¢ transportu kolejowego

Polaczenia kolejowe miedzy Chinami i Europa s3 rozwigzaniem niszowym,
dostosowanym do wybranych kategorii produktéw i modeli biznesowych.
S3 one forma posrednia pomiedzy tanim i powolnym frachtem morskim
a kosztowna i szybka wysylka lotnicz3®°. Niemal na wszystkich wymienio-
nych trasach kolej oferuje mniej wiecej dwukrotnie szybszy przewéz towaréw
z Azji do Europy niz statkiem oraz okoto dwukrotnie wolniejszy niz samolotem.
Czas transportowania z terminalu do terminalu droga lotnicza wynosi 5-9 dni,
kolejowa 15-19 dni, a morska 37-50 dni®. Pociag jest tez rozwigzaniem posrednim
pod wzgledem cen. Przy obecnych trendach rynkowych, takich jak niezwy-
kle niska cena frachtu morskiego, transport pociggiem jest okoto dwukrotnie
drozszy niz statkiem, ale tez wielokrotnie taiiszy niz samolotem. Podejmujac
decyzje o logistyce, przedsiebiorstwa nie kieruja sie jedynie cena i czasem
przewozu. Zastosowanie transportu kolejowego jest kazdorazowo uza-
leznione od szeregu czynnikéw biznesowych: lokalizacji geograficznej
towaru, jego wartosci, podatnosci na zniszczenie i gabarytéw. Istotne
jest rowniez bezpieczenstwo i punktualnos$é przewozéw, a takze wpltyw
na Srodowisko naturalne.

Tabela 3. Por6wnanie czasu i ceny przewozu towaréw miedzy
Chinami a Europa

Szanghaj-Gdynia Samolot* Pociag Statek
Cena (w dolarach/kontener) 37000 4500 2600
Czas (dni) 5-9 19 37-42

60 Istnieje takze rzadziej wykorzystywana mieszana droga transportu lotniczo-morska. Zakta-
da ona fracht morski towaréw z Chin do Dubaju, a potem przewdz drogg lotnicza do Europy.
Dzieki temu sposobowi transportu mozliwe jest uzyskanie czaséw transportu zblizonych do
kolei, jednak jest to opcja znaczaco drozsza.

¢ E. Gerden, China may heavily subsidize container rail shipments to Russia, https://www.joc.

com/rail-intermodal/international-rail/asia/china-may-heavily-subsidize-container-rail-
shipments-russia_20160129.html
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Chengdu-Warszawa Samolot Pociag Statek

Cena (w dolarach/kontener) 37000 5000 4500
Czas ( dni) 5-9 15 43-50
Szanghaj-Rotterdam Samolot Pociag Statek
Cena (w dolarach/kontener) 37000 5000 2200
Czas (dni) 5-9 18 27-37

* Ceny transportu samolotem sa szacunkowe.
Zrédlo: Obliczenia wlasne na podstawie danych ze strony https://www.searates.com z 3.10.2017

Atrakcyjnosé transportu pociggiem w stosunku do statkéw wzrasta
w przypadku lokalizacji oddalonych od portéw morskich. Przyktadem tego
s3 polaczenie kolejowe z Chin centralnych i zachodnich do Europy Srodkowej
i Wschodniej, ktérych cena bywa zblizona do ceny transportu morskiego®. Prze-
woz towaréw do portéw i odbidr z portédw, realizowany czesto za posrednictwem
transportu kolowego, jest rozwigzaniem kosztownym. Transportu wewnatrz
Chin nie utatwiaja tez liczne wymogi biurokratyczne dotyczace przewoze-
nia towaréw miedzy chinskimi prowincjami®®. Natomiast w przypadku kolei
zazwyczaj nie wystepuje koniecznosé wykorzystywania transportu kotowego
na dtuzszych dystansach ze wzgledu na duzg gestos¢ wystepowania terminali
cargo, zaréwno w Chinach, jak i w Europie. Jesli uwzgledni sie czas konsolida-
cji i dekonsolidacji przesylek, to kolej generuje dodatkowsg oszczedno$é czasu
wzgledem transportu morskiego. Zatadunek i roztadunek statkéw, ktére moga
pomiescié¢ kilkadziesiat tysiecy kontenerdw, jest zadaniem skomplikowanym
logistycznie i czasochtonnym, dlatego czas dostarczenia débr od drzwi do drzwi
moze sie znaczaco rézni¢ od czasu z terminalu do terminalu. W przypadku kolei
réznice te sg duzo mniejsze.

W wielu branzach tempo przemian rynkowych jest na tyle szybkie, ze
firmy moga by¢ gotowe zaplacié¢ stawke nieco wyzsza od ceny frachtu

2 Obecnie wynika to jednak przede wszystkim z istnienia subsydiéw. Koszt przewozu jednego

kontenera z Chin zachodnich do Europy szacowany jest na 6000-7000 dolaréw.

6 Niektére zagraniczne koncerny motoryzacyjne produkuja czesto w swoich fabrykach samo-

chody na potrzeby danej prowincji. Dochodza bowiem do wniosku, Ze bardziej optaca sie mieé
mniejsza skale produkeji, a by¢ blizej klienta, niz ponosi¢ wysokie naktady zwigzane z logi-
styka transportu.
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morskiego, aby zyska¢ na czasie. Kolej moze by¢ konkurencyjna réwniez
w odniesieniu do produktéw transportowanych dotychczas droga lotnicza
- oile nieco dluzszy czas dostaw jest akceptowalny. Przewdz pociagiem jest
optacalny gtéwnie w przypadku produktéw wymagajacych duzych naktadéw
kapitatowych i o wysokiej marzy. Im wyzsza jest bowiem warto$é przewozo-
nych débr w stosunku do ich objetosci, tym mniej istotnym sktadnikiem ceny
produktu staje sie koszt transportu. Wedtug raportéw ONZ do zbioru débr,
ktére moze sie optacaé przewozi¢ koleja ze wzgledu na czas i ich wysoka war-
tos¢, zaliczaja sie: wyroby farmaceutyczne, elektroniczne, produkty IT, wyroby
zwigzane z branza mody, obuwie, komponenty do samochodéw, opony, niektére
elementy konstrukcyjne, drewno, wyroby chemiczne, nawozy, sprzet AGD, rury,
maszyny i niektdére produkty rolne®*. W przewidywalnej przysziosci nie bedzie
rentowne przewozenie pociagami produktéw niezbyt drogich i o duzej objetosci,
takich jak na przyktad materiaty budowlane, produkty ropopochodne czy skro-
plony gaz. Zaleta kolei jest mozliwo$¢ wprowadzania innowacji w celu poprawy
standardu przewozenia débr. Przykladem tego jest wprowadzenie konteneréw
umozliwiajacych przewozenie odziezy na wieszakach, w celu zachowania jej
jak najlepszego stanu.

Wedtug analiz firmy DHL najwieksza popularnoscia kolej obecnie cieszy
sie wiréd producentéw towardéw motoryzacyjnych, a takze débr kapitato-
chlonnych, jak np. maszyny. Z nieco mniejsza czestotliwoscia z pociagéw
korzystaja firmy z branzy high-tech, elektronicznej, komputerowej, a tak-
ze débr szybko zbywalnych (FMCG, fast-moving consumer goods). Przecietne
zainteresowanie koleja wystepuje u producentéw wyrobéw chemicznych,
cze$ci zamiennych, produktéw AGD i lekarstw, a jedynie okazjonalne ze
strony branzy modowej i zywno$ciowe;j.

Waznym kryterium wyboru kolei jako formy przewozu produktéw jest
cheé¢ wygenerowania oszczednosci kapitatu. Przewéz droga morska produk-
téw o wysokiej warto$ci wigze sie z konieczno$cig zamrozenia kapitatu na kilka
tygodni i generuje wysokie koszty dla przedsiebiorstw, zwtaszcza tych, ktére
korzystaja z finansowania zewnetrznego. Jest to istotny czynnik takze dla firm
zasobnych w kapital, gdyz jego zamrozenie uniemozliwia jego alternatywne
wykorzystanie.

¢ Raport Identification of cargo flows on the Euro-Asian transport links, 2016, http://www.une-

ce.org/fileadmin/DAM/trans/doc/2016/sc2/ECE-TRANS-SC2-2016-id02e.pdf, s. 62-63.


http://www.unece.org/fileadmin/DAM/trans/doc/2016/sc2/ECE-TRANS-SC2-2016-id02e.pdf
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Tabela 4. Poré6wnanie kosztu przewozu kontenera o warto$ci 1 mln dolaréw
pociagiem i statkiem z uwzglednieniem kosztu zamrozenia kapitatu

Wartos¢ towaru w kontenerze 1000 000 dolaréw
Srodek transportu Chiny-Europa Pociag Statek
Oprocentowanie kredytu 6% /8% 6%/ 8%
Czas transportu (dni) 20 50
Cena za przewéz (w dolarach) 5000 2000
Koszt uzycia kapitatu 6% (w dolarach) 3288 8219
Cena za przew6z i uzycie kapitatu 6% (w dolarach) 8288 10219
Koszt uzycia kapitatu 8% (w dolarach) 4384 10591
Cena za przewoz i uzycie kapitatu 8% 9384 12591

Zrédlo: Obliczenia wlasne

W powyzszej tabeli poréwnano koszt przewozu 1 kontenera statkiem i pocia-
giem z Chin do Europy wraz z uwzglednieniem kosztéw zamrozenia kapitatu®.
Zalozono, ze w kontenerze znajduja sie towary o wartosci 1 mln dolaréw, co
oznacza, ze znajduja si¢ w nim towary o sredniowysokiej wartosci, jak na przy-
ktad elektronika. W przypadku przewozu np. elektroniki premium warto$¢
kontenera moze siegna¢ nawet 10 mln dolaréw. Przyjeto takze zalozenie, ze
koszt pozyczenia kapitatu w skali rocznej wynosi 6%, co jest stawka rynkowa
przy uwzglednieniu obecnych stép procentowych. Z takiego wyliczenia wynika,
ze sam koszt pozyczenia kapitatu na sfinansowanie débr wynosi 3288 dolaréw
w przypadku pociagu przy transporcie przez okres 20 dni oraz 8219 dolaréw
przy transporcie statkiem trwajacym 50 dni. Jesli te koszty zostang uwzgled-
nione w cenie polaczenia, to okazuje sie, ze w przypadku débr o sredniowysokiej
wartosci oszczedno$¢ na transporcie pociggiem na odcinku Europa-Azja wynosi
1931 dolaréw. Przy tych zalozeniach pociag bedzie korzystniejszym $rodkiem
transportu od statku, jesli warto$¢ kontenera wyniesie przynajmniej 0,61 mln
dolaréw. Waga argumentu o koszcie kapitatu bedzie rosnaé wraz z rozpoczeciem

% Oroli kosztu kapitatu w strategiach firm moze $wiadczy¢ sukces organizacji produkcji w sektorze

motoryzacyjnym przy zastosowaniu modelu just-in-time, ktérego priorytetem jest ograniczenie do
minimum skladowania cze$ci i podzespoléw. Miedzy innymi dlatego potaczenia kolejowe ciesza
sie duza popularno$cia wérdd najwazniejszych dostawcéw firm samochodowych.

PRACE OSW (02/2018

N
-



PRACE OSW (02/2018

N
N

przez banki centralne cyklu podnoszenia stép procentowych. Jesli oprocento-
wanie wzroénie o 2 p.p. w stosunku do rekordowo niskich obecnych pozioméw
- do 8%, to koszt wykorzystania kapitatu do przewiezienia towaréw o warto$ci
1 mln dolaréw pociagiem wzroénie z 3288 dolaréw do 4384 dolardéw, a statkiem
z 8219 dolaréw do 10959 dolaréw. Oszczednosé na kosztach transportu zwiekszy
sie z 1931 dolaréw o 42% do 2740 dolaréw.

Wybér pociagu jest korzystny takze przy przewozie artykutéw wymaga-
jacych szybkiego doreczenia. Tyczy si¢ to np. artykuléw sezonowych, promo-
cyjnych, a takze dostaw awaryjnych (m.in. w przypadku reklamacji). W tych
sytuacjach czas jest kluczowy, aby nie zaburzy¢ planu produkcyjnego badz
sprzedazowego przedsiebiorstwa. Niejednokrotnie zdarza sie, ze firmy otrzy-
muja od poddostawcy z Chin wybrakowane podzespoty i prosza o jak najszyb-
sze dostanie kolejg brakujacych czesci, aby nie zakiécaé cyklu produkeyjnego.
W takiej sytuacji transport morski jest zdecydowanie za wolny, a lotniczy -
stosunkowo drogi.

Jednym z przyktadéw kreatywnego wykorzystywania kolei jest wynajem syste-
moéw i maszyn specjalistycznych. Sg sytuacje, kiedy firma musi wynajaé maszyne
w Europie do realizacji swoich planéw inwestycyjnych w Chinach, np. gdy chce
przenie$¢ fabryke. Wéwczas kolej moze by¢ atrakcyjnym $rodkiem transporto-
wania takich maszyn, gdyz dzieki skréceniu czasu transportu tam i z powrotem,
nawet o miesigc, mozna duzo zaoszczedzi¢ na koszcie najmu. Kolej moze by¢
réwniez konkurencyjna w przypadku produktéw o duzych gabarytach
i podatnych na zniszczenie. Przewozenie statkiem duzych i nietypowych
gabarytéw jest bardzo drogie z uwagi na konieczno$¢ ich odpowiedniego usy-
tuowania na poktadzie statku, natomiast na poktad samolotu takitadunek moze
w ogdle nie zostac przyjety. Problem ten dotyczy szczegélnie sektora budowy
maszyn czy urzadzen, ktére niejednokrotnie przekraczaja wielko$é kontenera.
Dla kolei przewéz takich towaréw stanowi duzo mniejsze wyzwanie, dlatego
taka ustuga moze by¢ konkurencyjna cenowo w stosunku nie tylko do trans-
portu lotniczego, ale tez morskiego. Z tej perspektywy transport kolejowy moze
wystawi¢ producentéw europejskich na konkurencje z Chin. Dotychczas na
przyktad w sektorze turbin Chiniczykom byto trudno wejsé na rynek europejski,
gdyz sa to produkty ciezkie i trudne do transportowania.

W przypadku przewozu koleja mniejsze jest réwniez ryzyko uszkodzenia, zgu-
bienia towaru lub tez zalania go morska woda (w odréznieniu od przewozu
oceanicznego, ktéry wiaze sie z takim ryzykiem, tacznie z mozliwoscig wypad-
niecia konteneréw za burte).



Na korzysé kolei dzialaja przejsciowe problemy na rynku frachtu mor-
skiego. W ostatnich latach po stronie przewozéw morskich istniata tendencja
do spowalniania czasu dostaw ze wzgledu m.in. na zatory przy zatadunkach
i roztadunkach towaréw w portach, a takze zmniejszanie predkosci ptywania
statkéw w ramach procedury tzw. slow steamingu w celu ograniczania zuzy-
cia paliw®. Wdrozenie tego systemu spowodowato wydtuzenie czasu dostaw
towaréw droga morska miedzy portami w Chinach i Europie Zachodniej z 28 do
35 dni®’. W ostatnim czasie wiarygodnos¢ transportu oceanicznego pod-
wazyly tez znaczne wahania cen. Upadek koreanskiego operatora kontene-
rowego Hanjin doprowadzit do przetasowan w aliansach rynkowych najwiek-
szych armatoréw, a takze do okresowych trudno$ci z transportem towardw,
czego beneficjentem byt m.in. transport kolejowy*®. Wiele wskazuje na to, ze
ostatnie przetasowania w aliansach morskich nie sa koficem restrukturyzacji
tego sektora, zwtaszcza ze ma on problemy z zachowaniem rentownos$ci nawet
w korzystnych warunkach rynkowych niskich cen ropy naftowej®. Z kolei
niepewno$¢ rynkowa generuje wysoka zmiennos$¢ cen, utrudniajacag firmom
diugoterminowe planowanie kosztéw frachtu. Wahania cen frachtu morskiego
moga siega¢ nawet 1 tys. dolaréw za kontener w ciggu roku, a wiec stawka za
kontener moze zwiekszy¢ sie nawet 0 100%.

Wystepuje jednak szereg czynnikéw strukturalnych, ktére co najmniej
w Srednim okresie zapewniaja konkurencyjnosé cenowa transportu mor-
skiego w stosunku do kolejowego: efekty skali dzieki duzej masie przewo-
zonych towaréw, elastycznosé¢ polityki taryfowej czy tez istnienie dysponu-
jacych duzym kapitalem $wiatowych alianséw armatoréw”. Globalny kryzys
ekonomiczny spowolnit tempo rozwoju obrotéw handlu globalnego, skutkujac
ograniczeniem tempa wzrostu zapotrzebowania na nowe przewozy, a takze
w istotnym stopniu odblokowat porty chinskie, ktére miaty coraz wieksze pro-
blemy z terminowym przetadunkiem towaréw. Mniejszy popyt na transport
skutkowatl kryzysem w branzy morskiej i bankructwem niektérych firm prze-

€ M. Bolle, A. Kortsari, Europe - Asia Railway Transport: Issues & Prospects, http://www.near2-

-project.eu/Portals/0/NEAR%202.DRAFT%2097_final.pdf, s. 11.

Identification of cargo flows on the Euro-Asian transport links, grudzien 2016, http://www.
unece.org/fileadmin/DAM/trans/doc/2016/sc2/ECE-TRANS-SC2-2016-id02e.pdf, s. 47.

I. Putzger, On the rails: Growth in Asia’s slower lane, 9.02.2017, http://aircargoworld.com/
allposts/on-the-rails-growth-in-asias-slower-lane/
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68

¢ China's dominance in intra-Asia trade troubles carriers, 1.01.2017, https://www.joc.com/

maritime-news/trade-lanes/intra-asia/chinas-dominance-intra-asia-trade-troubles-
carriers_20170101.html

7© Raport Identification of cargo flows..., op. cit., s. 10.
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wozowych, a takze wywart presje na ograniczenie cen transportu towaréw
droga morska. Ponadto potaczenie kolejowe wciaz musi sie rozwijaé, aby speinié
podstawowe wymagania rynkowe przewozoéw, takie jak regularne przejazdy
pociagéw, wysoka punktualnosé, elastycznosc taryf za przewozy uzalezniona
od warunkéw rynkowych, dostepnos¢ ustug o dodatkowej wartosci dodanej
do przewozdéw™.

Nie wiadomo, jak dlugo przewéz tadunkow koleja bedzie subsydiowany
przez wladze chinskie, co generuje pewne ryzyko polityczne i moze znie-
checaé wielu potencjalnych inwestoréw do przeznaczenia wiekszych
srodkéw na modernizacje¢ infrastruktury logistycznej. Z jednej strony
rzad w Pekinie w réznych swoich dokumentach informuje, ze w ciaggu kilku
lat chcialby rozpoczaé proces ograniczania zakresu subsydiéw. Takie préby
zreszta byly podobno podejmowanie, jednak spotkaty sie ze zdecydowanym
oporem prowincji. Wedtug niektérych rozméwcéw planem docelowym wiadz
chinskich jest wprowadzenie kilkuletniego okresu systematycznej redukcji cet
0 20% rocznie. Wydaje sie jednak, ze obecna skala zaangazowania politycznego
Chin w projekt potaczenia kolejowego gwarantuje stabilne subsydiowanie kolei
co najmniej przez kilka najblizszych lat.

Przewaga transportu lotniczego i morskiego nad koleja polega na tym, Ze nie
musz3 one przechodzi¢ kontroli celnych poza punktami wyjscia i wejscia.
Odznaczaja sie wiec wigksza punktualnoscia dostaw. Pociagi docieraja do stacji
konicowej z doktadnoscig do 1-2 dni, podczas gdy statki czy samoloty z doktadno-
Scig do kilku godzin. Pociag musi przej$¢ kilkukrotnie kontrole celne, ktére nie
tylko wydtuzaja czas transportu, ale tez generuja ryzyko opéznienia dostawy lub
zwrotu towaru do klienta w razie Zle wypelnionych dokumentéw przewozowych.
Z perspektywy terminali logistycznych termin dostawy towardéw jest niezwykle
istotng informacja, gdyz planuja one najczesciej swoje aktywnosci logistyczne co
do godziny, dlatego problem z przewidywalnoscia dostaw jest pewnym ogra-
niczeniem rozwoju potaczenia kolejowego miedzy Azja i Europa. Przyspie-
szenie transportu o kilka dni jest na obecnym etapie dla klienta mniej istotne niz
zapewnienie gwarantowanego czasu dostawy. Zaletg przesylania towaréw koleja
jestjednak wieksza elastycznos¢ realizacji procedur celnych. Zwlaszcza w Chinach
dobra wysylane droga morska podlegajg procedurom celnym dopiero w portach
wysytkowych, natomiast w przypadku kolei mozliwe jest oclenie towaréw nawet
na terenie fabryk, ktére majg swéj terminal kolejowy.

L Ibidem.



Kolej wciaz nie osiagnela optymalnego czasu realizowania dostaw pomie-
dzy Azja i Europa. Wedtug Banku Swiatowego na trasach transsyberyjskich ist-
nieje wciaz duzy potencjat do wprowadzenia usprawnien, ktére moga skrécié czas
dostaw. Mozna m.in. ustanowic sojusze miedzynarodowych spedytoréw koordy-
nujace transport towaréw miedzy Chinami a Europa, przeprowadzaé zatadunek
towaréw na mniejszej liczbie duzych terminali, a takze wprowadzi¢ systemy cia-
glego sledzenia przewozonego towaru i wymiany informacji, co moze usprawnic¢
kontrole celne™. Kluczowa kwestig dla rozwoju potaczenia pozostaje wspétpraca
miedzy paiistwami, przez ktére przejezdza pociag. Wprowadzenie standaryzacji
procedur moze ograniczy¢ nie tylko naklady na biurokracje, ale takze zwigkszy¢
przewidywalno$¢ dostaw. We wszystkich krajach na szlaku spétki kolejowe dbaja
o to, aby pociagi na trasie Chiny-Europa byly przepuszczane priorytetowo, co doty-
czy czesto takze przej$¢ granicznych. Podejmowane sg tez préby wprowadzania
wspdlnych standardéw celnych i przewozowych, co w perspektywie kilku lat moze
zaowocowac stworzeniem lepszych procedur umozliwiajacych zagwarantowa-
nie wiekszej przewidywalnosci dostaw koleja”. Sukces tych dziatan zalezy jed-
nak od poziomu wspélpracy politycznej poszczegdlnych aktoréw wzdtuz szlaku.

Transport kolejowy moze okazac si¢ bardziej atrakcyjny z uwagi na jego
mniejsze koszty dla sSrodowiska naturalnego. Polaczenie realizowane przez
spétke Fujitsu i Siemensa miedzy Chinami i Niemcami jest reklamowane jako
»zielony pociag IT” ze wzgledu na nizsze o 95% emisje CO,, weglowodoréw
niemetanowych i tlenkéw azotu, niz gdyby transport nadal byt realizowany
za posrednictwem samolotéw. Globalne trendy, takie jak rosngce wymagania
ochrony $§rodowiska na §wiecie, a takze wieksza §wiadomos¢ ekologiczna kon-
sumentéw, moga doprowadzi¢ do odejscia od transportu lotniczego na rzecz
kolejowego, mimo ze bedzie to skutkowa¢ wydtuzeniem czasu dostaw™. Moze by¢
to szczegdlnie istotny argument dla branzy odziezy luksusowej, ktéra do tej pory
wysylata wiekszos¢ towaru samolotami”. Kolej jest korzystniejsza z ekologicz-

C. Rastogi, J. F. Arvis, The Eurasian Connection Supply-Chain Efficiency along the Modern Silk
Route through Central Asia, Bank Swiatowy, Waszyngton 2014, s. 7.

7 Problemem jest to, ze trudno okresli¢, w jakim czasie od wyjazdu pociag dojedzie do terminala

konicowego, zwlaszcza ze panistwa Azji Centralnej naleza do krajéw o niskiej wiarygodnosci
ich tanicuchéw dostaw pod wzgledem terminowosci. Zob. C. Rastogi, J. F. Arvis, op. cit., s. 63.

™ Engineering & Manufacturing 2025+ Building The World - A Dhl Perspective On Future Engi-
neering & Manufacturing Supply Chains, 2015, http://www.dhl.com/content/dam/downloads/
g0/logistics/white_papers/DHL_EandM_2015%2B_Building_The_World.pdf, s. 25.

> E.Jiang, What China's $1 Trillion New Silk Road Spells for Fashion, 23.06.2017, https://www.
businessoffashion.com/articles/global-currents/one-belt-one-road-optimistic-fantasy-or-
chinas-biggest-fashion-opportunity-yet
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nego punktu widzenia, szczegélnie w poréwnaniu z transportem lotniczym?.
Warto tez podkreslié, ze obecnie kontenerowce sg zasilane tzw. ciezka ropa,
ktéra jest najtariszym dostepnym paliwem na rynku. Nie mozna wykluczy¢, ze
czynnik ekologicznosci bedzie decydowat o podwyzszeniu w przysziosci ceny
transportu droga morska.

2. Transport towaréw koleja - wartosé dodana dla panstw UE

Wiekszos¢ ekspertéw wychodzi z zalozenia, ze droga kolejowa bedzie
mozna przewozic¢ jedynie kilka procent wolumenu towaréw z catosci
obrotu Chiny-UE. Jednak udzial przewozow kolejowych w wartosci handlu
UE-Chiny moze by¢ znacznie wiekszy. Obecnie koleja oplaca sie przewozic¢
przede wszystkim dobra o wysokiej warto$ci i kapitatochtonne. Co do warto$ci
punktem odniesienia moze by¢ jednak transport lotniczy, ktéry na §wiecie odpo-
wiada jedynie za 1% wagi przewozonych towaréw, a jednoczesnie 35% wartosci
$wiatowego handlu”. Warto$¢ towardw przewiezionych w 2016 roku koleja
miedzy Chinami i UE szacowaé mozna na ok. 22,9 mld dolaréw, co stanowito
ok. 4% warto$ci handlu UE-Chiny. Poprzez analogie do przewozéw lotniczych
mozna ostroznie przyjaé zalozenie, ze w najblizszych latach odsetek ten moze
wzrosnaé nawet do 20%. Jesli tak by sie stalo, to strumien transportowanych
débr generowany przez kolej bedzie mial istotne znaczenie dla dochodéw cel-
nych panstw.

Z perspektywy panstw UE lokalna warto$¢ dodana z potaczen kolejowych
Chiny-UE zawiera sie w trzech kategoriach przychodéw: dochodéw tranzy-
towych branzy transportowej, przychodéw z dziatalnosci firm logistycznych,
a takze wpltywoéw budzetowych dla panistw, w ktérych dokonywana jest odprawa
celna importu z Chin. Wzrost liczby przewozonych konteneréw oznaczaé bedzie
przede wszystkim wigksze zyski dla branzy transportowej i logistycznej, a takze
przysparza¢ dodatkowych wpltywéw celnych panstwom, w ktérych finalnie
roztadowywany jest pociag.

76 Wedlug wyliczen firmy DHL kolej na przykladowej trasie Szanghaj-Wieden emituje co praw-

da dwukrotnie wigcej CO, niz statki, jednak duzo mniej innych szkodliwych zanieczyszczen:
040% mniej weglowodoréw niemetanowych, o 10% mniej dwutlenku siarki i trzykrotnie mniej
tlenkéw azotu. Zob. https://www.joc.com/sites/default/files/u48783/pdf/tpm_asia_2012/Am-
brose_Linn.pdf

77 Trends in the air-freight business, 14.04.2017, https://www.economist.com/news/business-

and-finance/21720901-fewer-electronics-are-being-flown-instead-planes-are-full-fresh-
produce-trends


https://www.joc.com/sites/default/files/u48783/pdf/tpm_asia_2012/Ambrose_Linn.pdf
https://www.joc.com/sites/default/files/u48783/pdf/tpm_asia_2012/Ambrose_Linn.pdf
https://www.economist.com/news/business-and-finance/21720901-fewer-electronics-are-being-flown-instead-planes-are-full-fresh-produce-trends
https://www.economist.com/news/business-and-finance/21720901-fewer-electronics-are-being-flown-instead-planes-are-full-fresh-produce-trends
https://www.economist.com/news/business-and-finance/21720901-fewer-electronics-are-being-flown-instead-planes-are-full-fresh-produce-trends

Tabela 5. Laficuch wartosci zwigzany z realizacja potaczenia kolejowego

Organizacja Przygotowanie Rozladunek i dalszy
pxgzewozd agdunku AR transport
Rezerwacja Organizacja Optaty za tranzyt Roztadunek

infrastruktury transportu do
kolejowej terminalu Oplaty za Magazynowanie towaréw
lokomotywy
Wynajecie ustug Konsolidacja Obstuga celna
przewoznikéw fadunku Ustuga
monitorowania Organizacja ewentualnego
Kompletowanie Zaladunek transportu dalszego przewozu
zaméwienia konteneréw towaréw
na pociag Obstuga celna
Wynajem Przygotowanie w pafistwach Sktadowanie pustych
kontenera dokumentéw tranzytowych konteneréw
Optata cet Przepakowywanie towaru
eksportowych dla klienta detalicznego
Ubezpieczenie Montowanie podzespotéw
towaru w celu obchodzenia cta

Zrédlo: Opracowanie wlasne na podstawie danych branzowych

Obstuge transportu towaréw pociagiem z Chin do Europy mozna podzieli¢ na
cztery etapy.

» Pierwszy etap koncentruje si¢ na obstudze organizacji potaczenia ko-
lejowego. Wymaga to skoordynowania harmonogramoéw kilku przewozni-
kéw na trasie, ktérzy musza dostarczy¢ w odpowiednim czasie lokomotywe
na granice danego panstwa, a takze zadba¢ o udostepnienie infrastruktury
(toréw i terminali przetadunkowych). Zajmuje sie nim operator intermo-
dalny. Gross rynku organizowania przewozu intermodalnego nalezy do
spétek chinskich, w ktérych udziaty posiadaja chinskie prowincje.

 Drugi etap obejmuje czynnosci zwigzane z obstuga i kompletowaniem
tadunkow. W przypadku gdy klient koficowy nie zamawia transportu wy-
starczajacej ilosci towaréw, aby wypelni¢ caty pociag, operator intermodal-
ny musi sam zadba¢ o optacalno$é wystania sktadu kolejowego z towara-
mi”®. Czesto zapelnianiem pociagéw zajmuja sie spedytorzy posredniczacy
miedzy operatorem a klientem konicowym. Obecnie wigekszo$¢ tej czesci
rynku jest kontrolowana przez korporacje miedzynarodowe, takie jak DB

8 W miare rozwoju potaczenia problemy te malejg ze wzgledu na ustanawianie statych harmo-
nogramow realizowania polaczen, a takze wiekszg $wiadomosé klientéw, ze istnieje mozliwosé
transportowania towaréw koleja, co utatwia zapetnianie pociagéw.
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Schenker czy DHL, z ktérymi coraz silniej konkuruja firmy chinskie. Coraz
czeSciej operatorzy intermodalni z Chin prébuja przejmowac kontrole takze
nad rynkiem ustug spedycyjnych, adresujac swoja oferte bezposrednio do
najwiekszych klientéw. Takze wiele mniejszych polskich firm zajmuje sie
spedycja towaréw. Spedytorzy organizuja szczegdlnie dla mniejszych klien-
téw m.in. transport towaréw do terminalu, przygotowuja niezbedne doku-
menty przewozowe, a takze oferujg ubezpieczenia towaréw.

Kolejny etap sklada si¢ czynnosci logistycznych i transportowych
po wyjezdzie pociaggu z terminalu. Wynikajg one z koniecznosci zadba-
nia o odpowiednie warunki przewozenia towardéw, a takze nadzorowania
poszczegdlnych przewoznikéw w celu zagwarantowania niezakiéconego
przejazdu na calej trasie. PrzewozZnik jest podwykonawca operatora inter-
modalnego - ustuge te realizuja lokalne spétki kolejowe ze wzgledu na to,
ze musza one dostarczy¢ lokomotywe adekwatng do lokalnych warunkéw
technicznych. Dodatkowo na trasie oferowane sa dodatkowe ustugi, jak
monitorowanie bezpieczefistwa towaru (kontrola otwarcia zamkéw drzwi
w wagonach), warunkéw jego przewozenia (wilgotno$é, wstrzasy/wibra-
cje, temperatura), a takze sprawdzanie terminowoéci przejazdu (§ledzenie
trasy transportu za pomocg systeméw GPS).

Ostatni etap obejmuje roztadunek towaréw, ich obstuge celna i dalszy
transport z terminalu. Wiele terminali stara sie tez zapewni¢ mozliwo-
$ci magazynowania tadunkéw lub ich dalszego transportu intermodalne-
go. Dalszy transport organizowany jest najczesciej przez firme spedycyjna.
Towar moze zosta¢ oclony na terminalu, w ktérym pociag z Chin konczy
bieg lub tez dopiero na dalszym etapie transportu. Specyfika transportu
z Chin do Europy jest asymetryczno$¢ objetosci przewozonych towaréw, co
wymaga zarzadzania pustymi kontenerami. Whrew zapewnieniom strony
chinskiej na razie nie dochodzi do zréwnania sie ilosci towaréw wysyta-
nych z Chin do Europy i z powrotem. Operatorzy potaczen przez okres na-
wet kilkunastu miesiecy nie odbierajg pustych konteneréw, co moze ogra-
nicza¢ wykorzystanie powierzchni terminalu pomimo korzysci z optat za
ich sktadowanie?.

Na podstawie rozméw autoréw z operatorami terminali przetadunkowych, marzec-wrzesien
2017 roku.



Tabela 6. Podzial dochodéw z przewozu kontenera terminal-terminal

Firma spedycyjna

Okoto 5% ceny przewozu
kontenera (terminal-
terminal

Kontaktuje si¢ z klientem

Posredniczy w sprzedazy
miejsca w pociggu

Dodatkowo:

Dostarcza mu ustugi,
zanim towar trafi do

pociagu

Moze dostarczaé ustugi
monitorowania towaru
w pociagu

Dostarcza ustugi go
dotarciu towaru do
terminalu

Dostawca in-

Operator
frastruktury

intermodalny PrzewoZnik

Okoto 5% ceny przewozu

Wspdlnie okoto 90% ceny przewozu
kontenera (terminal-

kontenera (terminal-terminal)

terminal)*

Organizuje potaczenie Dostarcza Udostepnia
pociagowe lokomotywe infrastrukture
Negociui natorach w do przejazdu

egocjuje granicach danego pociagu

z przewoZnikami
i dostawcami
infrastruktury

kraju i realizuje
przewéz towaru

Umowy s3 najczesciej
na okres co najmniej
kilku miesiecy, wiec

operator bierze na siebie
ryzyko nierealizowania
potaczen ustalonych
z przewoznikami
i dostawcami
infrastruktury

* W sytuacji dotowania przejazdéw - robi to najczesciej operator intermodalny - trudno méwié o procen-
towym zysku z przewozéw kontenerdw, ich bilans jest najczesciej ujemny.

Podawane publicznie koszty przewozu jednego kontenera (czterdziestostopo-
wego) pomiedzy UE i Chinami koleja wahaja sie w przedziale 3000-7000 dolaréw
i obejmuja ustugi transportu towaréw miedzy terminalami w Chinach i UE.
Przychody z tej dziatalnosci rozdzielane sa miedzy posredniczace w sprzedazy
przewozéw firmy spedycyjne, operatoréw kolejowych, a takze przewoznikéw
kolejowych i dostawcéw infrastruktury (zob. Tabela 6).

Jesli chodzi o oplaty za tranzyt konteneréw, to mozna wyliczy¢, ze 90% ceny
pociagu, czyli kwota okoto 300 mln dolaréw trafia bezposrednio do firm kole-
jowych transportujacych towar i operatoréw pobierajacych optate za udostep-
nienie infrastruktury®. Z tej kwoty na Polske (na bazie uproszczonych zato-
zeni, ze pobiera ona stawke proporcjonalna do przejechanej trasy) przypadato
szacunkowo okoto 13 mIn dolaréw w 2016 roku, a kwota ta moze wzrosna¢ do
40 mln dolaréw w 2020 roku®, przy czym w tej liczbie zawieraja sie oplaty za
przetadunek na granicach i terminalu koficowym.

80 Baza do wyliczeri to cena kontenera oferowana na rynku (5000 dolaréw), jednak faktyczny

koszt przewozu - bez subsydium - moze by¢ jeszcze wiekszy.

8 Z danych chifskich wynika, ze w 2016 roku 27% pociagéw UE-Chiny byto obstugiwane w Eo-

dzi, a ok. 7% w Warszawie. Stad wynika wniosek, ze 573 pociagi przejezdzaja trase Malasze-
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Czynnosci zwigzane z organizacja przewozu i poSrednictwem w sprzedazy
przewozéw, stanowia do 10% ceny przewozu kontenera. Czes¢ tej kwoty przy-
pada na przedsiebiorstwa chinskie, zajmujace sie organizacjg polaczen. Przy
liczbie pociagéw z 2016 roku, szacowanej na 1702, zabierajacych podczas jed-
nego przejazdu 41 konteneréw, europejscy posrednicy (spedytorzy) moga liczyé
w ciggu roku na przychody rzedu 17 mln dolaréw (przy zalozeniu, ze spedytor
otrzymuje marze 5% ceny zaméwienia wynoszacej 5000 dolaréw za kontener®).
Suma ta zwiekszy sie do 50 mln dolaréw, jesli spetnig sie prognozy wzrostu
liczby pociagéw nawet do 5000 rocznie w 2020 roku. W 2017 roku rynek ma
wzrosna¢ wzgledem 2016 roku o0 80%, a w 2018 - 0 250%, o ile problemy z prze-
pustowoscig infrastruktury kolejowej w Malaszewiczach nie ogranicza tempa
rozwoju potaczenia kolejowego.

Najwieksze przychody firm spedycyjnych kryja si¢ jednak w ustugach
zwigzanych z przygotowaniem zaméwienia i jego p6Zniejsza obstuga (tzw.
pre-carriage i post-carriage). Do kwoty 17 mln dolaréw nalezy wiec doliczyé
dodatkowe ustugi, ktére moze zapewnié spedytor przed wyruszeniem pociagu
z terminalu lub po jego dotarciu do terminalu. Realizacja tych ustug znaczaco
zwieksza wartosé dodana, ktéra polaczenia kolejowe przynosza poszcze-
gélnym gospodarkom UE.

wicze-E6dz/Warszawa, a pozostalych 1129 - calg Polske. W praktyce mozna sie spodziewac,
ze kwota ta jest co najmniej o kilkadziesiat procent wieksza ze wzgledu na to, ze stawki za
dostarczenie wagonéw i wykorzystanie infrastruktury kolejowej w UE sa najczesciej wyzsze
niz w Rosji czy Kazachstanie.

8  Nie ma oficjalnie dostepnych danych nt. wypetnienia pociagéw jezdzacych miedzy Chinami
i Europa. Wedtug polskiego Ministerstwa Spraw Zagranicznych srednie wypetnienie pocig-
géw w kierunku Chin wynosi 50%. Wedle niektérych Zrédet chinskich jest to jedynie 17%
w kierunku wschodnim. Z rozméw z firmami spedycyjnymi wynika, ze pociagi w przeciwnym
kierunku charakteryzuja sie duzo wyzszym zapelnieniem. Notatka na stronie MSZ RP Cheng-
du: Rail link with Lodz a chance for food industry, http://szanghaj.msz.gov.pl/pl/aktualnosci/
chengdu__polaczenie_z_lodzia_szansa_dla_branzy_spozywczej. Nasze zalozenia sg zgodne
z przewidywaniami ekspertéw z branzy kolejowej i logistycznej.


http://szanghaj.msz.gov.pl/pl/aktualnosci/chengdu__polaczenie_z_lodzia_szansa_dla_branzy_spozywczej
http://szanghaj.msz.gov.pl/pl/aktualnosci/chengdu__polaczenie_z_lodzia_szansa_dla_branzy_spozywczej

Tabela 7. Przyktadowe stawki® za transport kontenera z terminala w War-
szawie (w dolarach)

Intermodal Ciezaréwka Oplaty terminalowe
Praga 2400
Budapeszt 3000 30*
Monachium 2600
Sztokholm 2200 90**

*Oplaty oszacowano na podstawie cennikéw przetadunku na terminalach intermodalnych dostep-
nych na stronach http://clip-group.com/cennik/ i http://www.pccintermodal.pl/wp-content/uplo-
ads/2016/04/Taryfa_obsluga-pociagow_PL_final.pdf

** Wyzsze stawki za oplaty terminalowe w przypadku transportu towaréw do Sztokholmu wynikaja
z konieczno$ci zaptaty za terminal ladowy w Warszawie, a potem za terminal morski w Gdarisku.

Zrédto: Obliczenia na podstawie strony www.searates.com?*

W powyzszej tabeli przedstawiono koszt przyktadowych przejazdéw z terminalu
w Warszawie do wybranych miast, ktére sa punktami docelowymi towaréw
przewozonych pociaggami z Chin. O ile firmy spedycyjne moga zarobi¢ okoto
250 dolaréw na transporcie jednego kontenera na odcinku z terminalu w Chi-
nach do terminalu w Europie, to duzo wieksze przychody tkwig w dalszej obstu-
dze kontenera. Jesli towar bedzie transportowany do jakiej$ dalszej lokalizacji,
to firma spedycyjna moze liczy¢ na dodatkowe przychody w wysokosci nawet
2600 dolaréw. Do tego dochodza zyski ze $wiadczenia ustug roztadunkowych
w terminalu, ktére mozna oszacowa¢ na przynajmniej 30 dolaréw za kontener.
Mozna ostroznie zalozy¢, ze ustugi §wiadczone po przetransportowaniu towaru
do terminalu w Polsce lub z terminalu do klienta koricowego moga kosztowaé
1000 dolaréw za kontener. Catkowite przychody rynkowe z tytutu dodatkowych
czynnosci logistycznych §wiadczonych w ramach potaczenia kolejowego UE-
Chiny - mogty wynie$¢ 48 mln dolaréw w 2016 roku i zwiekszy¢ sie do poziomu
164 mln dolaréw w roku 2020. Do liczby tej doliczy¢ nalezy dochody z szeregu

8 Stawki zostaty skonsultowane z ekspertami z firm logistycznych. Cene policzono dla opcji full

truck load ze wzgledu na to, ze jedna ciezaréwka przewozi caty kontener. Mimo ze kontener
ma najczesciej mniejsza objeto$é niz pojemno$é naczepy, to nie ma zbytnich mozliwosci dota-
dowania naczep. Ponadto cene policzono dla przejazdu w obie strony, poniewaz regulg jest, ze
kontener musi by¢ zwrécony do terminalu, z ktérego wyruszyt, gdyz nie jest wlasnoscia klienta.

84 Na stronie www.searates.com przedstawiane sg przyblizone szacunki. Stuza one jedynie zo-

rientowaniu sie, jak przychody z obstugi transportu z Chin odnosza sie do przychodéw z dal-
szej logistyki débr.
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ustug towarzyszacych, jak magazynowanie czy konfekcjonowanie, ktére jeszcze
bardziej zwiekszaja warto$¢ dodana z obstugi logistycznej potaczent UE-Chiny.

Firmy z Europy Srodkowej majg szanse rywalizowaé o cze$é rynku ustug spe-
dycyjnych, choé dominuja tu firmy globalne, takie jak DB Schenker czy DHL.
Podobnie jak po stronie europejskiej, ustugi przewozu miedzy terminalem
a klientem konicowym moga by¢ oferowane przez europejskich spedytoréw
réwniez w Chinach. Marka spedytora oraz posiadanie zagranicznych oddzia-
téw moze by¢ waznym kryterium wyboru zwlaszcza w przypadku globalnych
korporacji, co moze stawiaé firmy z Europy Srodkowej w gorszej pozycji niz
najwiekszych spedytoréw na §wiecie. Przewaga mniejszych firm jest jednak
wysoka elastyczno$¢, czynigca z nich trudnych konkurentéw w rywalizacji
o rynek e-commerce.

Tabela 8. Cla naktadane przez UE na gléwne kategorie produktéw
przewozone koleja z Chin

. : Inne wyroby
Towar Tekstylia Maszyny Pojazdy przemystowe
Stawka celna 6,6% 2,4% 4,1% 2,4%

Zrédlo: http://stat.wto.org/TariffProfile/ WSDBTariffPFView.aspx?Language=E&Country=E28

Z punktu widzenia bezposrednich wptywéw do budzetu dochody z cel moga
by¢ najbardziej lukratywna czescia potaczenia kolejowego. Nalezy zwrdci¢
uwage na rozréznienie miedzy wartoscia i iloscig transportowanych débr. Jest to
istotne dla obliczenia korzysci finansowych, ktére moze przynosié¢ paiistwom tran-
zytowym przewodz towaréw koleja. Czes¢ oplat za ustugi logistyczne jest zalezna
od objetosci przewozonych towaréw, natomiast koszty, takie jak obstuga celna czy
ubezpieczenie towaréw, sa uzaleznione od wartosci towaréw. W UE panistwa maja
prawo odprowadzaé 25% wplywoéw z cta do swojego budzetu z tytutu kosztu jego
pobierania®. Dochody z cet s3 zrédtem istotnych zyskéw panstw UE, a przy tym
wystepuja miedzy nimi pod tym wzgledem znaczne réznice®.

8  Wieloletnie Ramy Finansowe, Stowniczek pojeé, Ministerstwo Spraw Zagranicznych RP,
http://www.msz.gov.pl/resource/5baca434-1692-4cdd-8af0-62d281e53692:JCR

Wedtug danych Eurostatu do pafistw o najwiekszym udziale cel w PKB nalezg Belgia (0,6%
PKB), Czechy (1,7% PKB), Niemcy (0,8% PKB), Irlandia (1,5% PKB), Luksemburg (2,6% PKB),
Holandia (1,6% PKB), a takze Polska i Portugalia (po 0,6% PKB). Sa to wiec gtéwnie kraje, po-
siadajgce duze porty lub bedace krajami granicznymi UE. Na przeciwleglym biegunie znajduja
sie Austria, Francja, Chorwacja i Wtochy (po 0,1% PKB dochodéw z cet).
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Wedtug chinskich danych statystycznych, operatorzy z chinskich prowincji
o gtéwnym udziale w przewozach kolejowych do Europy (lgcznie 75% urucho-
mionych pociagéw) przewiezli towary o wartoéci ok. 22,9 mld dolaréw®”. Okoto
90%, czyli towary o wartoéci 20,5 mld dolaréw, trafito do Europy. Pomimo ze
$rednia stawka cta na towary importowane do UE wynosi okoto 2%, to kategorie
produktéw przewozonych koleja sg najczesciej obtozone wyzsza stawka. Zak?ta-
dajac, ze Srednia stawka moze wynosi¢ 4%, dochody celne paniistw UE w 2016 roku
mogty osiggnaé warto$¢ 800 mln dolaréw, z ktérych miaty one prawo zachowa¢
25%, czyli 200 mln euro. Do 2020 roku warto$¢ potencjalnych do uzyskania
dochodéw celnych, ktére paiistwa UE maja prawo zachowaé, moze wzrosnaé
do 834 mln dolaréw (przy prognozie obrotéw 76,5 mld dolaréw).

Nalezy jednak zaznaczy¢, ze wystepuja bardzo duze dysproporcje w warto$ci
towaréw przewozonych koleja miedzy Chinami a Europa. Towary o najwiekszej
wartosci, takie jak elektronika i czesci motoryzacyjne, przewozone sa miedzy
fabrykami. Wedtug szacunkéw chinskich urzedéw celnych w 2016 roku pota-
czeniem Chengdu-£6dz 453 pociagi przewiozly towary o wartosci 1,5 mld dola-
réw, natomiast 413 pociggéw na linii Chongqing-Duisburg przewiozlo towary
o wartoéci 17 mld dolaréw?®. Oznacza to, ze z perspektywy Europy Srodkowej,
aby czerpac¢ wieksze dochody celne, nalezy starac sie o budowe fabryk wyko-
rzystujacych polaczenie Chiny-Europa, dzieki czemu mozna bedzie przejaé
cze$¢ dochodéw z cet pobieranych w portach Europy Zachodniej albo tez staraé
sie o obstuge logistyczna jak najwiekszej czesci rynku przewozu towaréw do
fabryk w Niemczech.

Kluczowa dla pozyskiwania dochodow z cet jest jednak sprawnos¢ procedur
celnych. W ramach UE naliczenie cta moze odbywac¢ si¢ w miejscu rozta-
dunku pociggu lub dopiero w panstwie docelowym. Czes¢ klientéw moze by¢
wiec zainteresowana dokonywaniem odpraw celnych towaréw przeznaczonych
na rynek polski w Niemczech, podobnie jak ma to miejsce w przypadku handlu
morskiego. Wynika to z wiekszego zakresu cyfryzacji niemieckich urzedéw
celnych, a takze mozliwo$¢ odroczonej ptatnosci VAT przy imporcie. Niezwykle
istotnym ograniczeniem dla rozwoju potaczenia i wzrostu dochodéw celnych jest
mata przepustowo$¢ terminalu w Mataszewiczach obok bialorusko-polskiego
przejscia granicznego w Terespolu, co moze spowalnia¢ tempo obstugi celnej.
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w faze przyspieszenia...), op.cit.
8 Ibidem.
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Tabela 9. Mozliwe korzysci ekonomiczne zwigzane z potaczeniem kolejowym
Chiny-Europa (w mln dolaréw)

Rodzaj korzysci 2016 2020*
Bezposrednia ustuga spedycyjna (posrednictwo) 17 50
Dodatkowe ustugi spedycyjne 48 164
Ustuga przewozowa i udostepnienia infrastruktury 13 40
Dochody celne 200 834
Wartos¢é dodana ogétem 278 1088

*Przy zalozeniu rzadu w Pekinie, ze w 2020 roku miedzy Chinami a Europa bedzie jezdzi¢ 5000 pocia-
gbéw, co jest zgodne z szacunkami ekspertéw z terminali kontenerowych w Malaszewiczach. Zatozono,
ze $rednie zapelnienie pociagéw zwiekszy sie z 70% do 80%. W przypadku dochodéw celnych bedzie to
oznaczaé, ze warto§¢ towaru przewozonego jednym pociagiem wzrosnie z 13,4 mln dolaréw do 15,3 mIn
dolaréw. Liczbe 13,4 mln dolaréw uzyskano, dzielgc warto$¢ towaréw przewiezionych kolejg w 2016 roku
(22,9 mld dolaréw) przez liczbe uzytych do przewozu pociagéw (1702).

Podsumowujac dotychczasowe rozwazania, mozna wywnioskowaé, ze war-
to$¢ dodana dla paiistw UE generowana przez polaczenie kolejowe wyniosta
w 2016 roku okoto 278 mln dolaréw, co moze sie wydawacé liczba niezbyt wysoka.
Nalezy jednak uwzglednié, ze w ciggu najblizszych kilku lat spodziewana jest
wysoka dynamika wzrostu obrotéw. W wyniku tego do 2020 roku wartosé
dodana generowana przez polaczenie wzrosénie do 1,1 mld dolaréw. Nalezy oczy-
wiscie zastrzec, ze kalkulacja ta nie zawiera wyliczenia, jaka cze$¢ tego rynku
przypadnie na poszczegdlne kraje, choé¢ nie ma watpliwosci, ze najwieksza czes¢
dochodéw przejma kraje, w ktérych pociagi zaczynaja i konicza bieg.

3. Lokalizacja centréow logistycznych i podziat wartosci dodanej
w ramach UE

Podzial korzysci z przewozow kolejowych Chiny-UE zalezy od roli, jaka
dane panstwo odgrywa w calym tariicuchu wartosci. Panistwa tranzytowe
moga liczy¢ gtéwnie na przychody dla przewoznikéw kolejowych, a takze oplaty
za uzytkowanie infrastruktury. Korzysci dla lokalnych gospodarek zwiek-
szaja sie jednak znaczaco w sytuacji, kiedy na terytorium danego panstwa
ulokowane s3 centra logistyczne, w ktérych koncza i zaczynaja bieg pociagi
UE-Chiny. Lokalne firmy moga zarabia¢ na posredniczeniu w oferowaniu prze-
wozdw, a takze dalszej obstudze logistycznej towaréw. Dodatkowo w danym
centrum logistycznym moze tez odbywac sie odprawa celna importu do UE, co



oznacza transfer 25% dochodéw celnych do budzetu danego panistwa. Z tego
powodu panistwa UE lezace na trasie przejazdu pociagdw zabiegaja o rozwdj
centréw logistycznych obstugujacych polaczenia Chiny-UE.

Dotychczasowa chinska logika rozwoju rynku polaczen kolejowych Chiny-
UE wskazuje, Ze na terenie UE moze powsta¢ kilka gléwnych centréw logi-
stycznych obstugujacych przewozy. Prowadzona przez Pekin optymalizacja
polaczen po stronie chinskiej obejmie najpewniej w najblizszej przysztosci
dziatania chinskich operatoréw intermodalnych w Europie. Potaczenia kon-
centrowane beda na obszarach przemystowych o duzym potencjale generowa-
nia kolejowych przeptywéw handlowych (model ustanawiania bezposrednich
potaczeni kolejowych miedzy fabrykami). Zyskiwaé na znaczeniu beda réwniez
punkty o duzym potencjale logistycznym, w ktérych dokonywana jest konsoli-
dacja europejskich towaréw zmierzajacych do Chin, a takze dalsza dystrybucja
towaréw importowanych do Europy. Ma to przyczynié sie do wzrostu efek-
tywnosci przewozéw, w tym wiekszego odsetka zapelnienia sktadéw, co jest
gtéwnym celem Pekinu.

Dotychczas przewozy Chiny-UE obstugiwane sa przez istniejace europejskie
terminale srédladowe. Wzrost skali przewozéw moze wywota¢ potrzebe budowy
nowych terminali i centréw logistycznych, w tym przy zaangazowaniu chin-
skiego kapitatu. Na mozliwos¢ taka wskazat premier Li Keqiang w czasie szczytu
16+1 w Budapeszcie. Kluczowe z punktu widzenia europejskiego biznesu jest
jednak tworzenie infrastruktury logistycznej o otwartym charakterze,
z ktérego beda mogly korzystaé¢ zaréwno chinskie, jak i europejskie firmy.
Znaczenie ma réwniez struktura wtascicielska, warunkujaca udzielanie dostepu
do infrastruktury i podziat zyskéw. O ostatecznej lokalizacji centréw logistycz-
nych w UE decydowa¢ beda: stan i drozno$¢ infrastruktury drogowej i kolejowej
(w tym przemy$lana strategia remontéw), korzystne otoczenie regulacyjne
irezim taryfowy dostosowany do transportu intermodalnego, utatwienia celne
(np. odroczony VAT dla importu), wypracowanie odpowiednich przepiséw dla
e-commerce, usprawnienie wspétpracy spétek kolejowych.

Z perspektywy Chin Polska jest atrakcyjnym miejscem obstugilogistycz-
nej kolejowego handlu z Europa Srodkowa, a czesciowo réwniez Skandy-
nawia oraz potudniowymi i wschodnimi regionami Niemiec. Korzystne
polozenie geograficzne terminali w Polsce umozliwia dogodne transportowanie
débr do dalszych czesci Europy. Wedtug danych Eurostatu Polska z obrotem
rzedu 2 mld euro jest drugim po Niemczech (okoto 4 mld euro) najwiekszym
dostawca ustug zwigzanych z przewozem koleja. Istotnym atutem jest duza
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liczba konkurencyjnych cenowo firm oferujacych transport samochodowy,
uzywany do konsolidacji i dystrybucji towaréw na terenie UE. Przeniesienie
obstugilogistycznej do Polski pozwala na korzystanie z ustug konkurencyjnych
placowo polskich kierowcéw, ktérzy nie moga swobodnie zwozi¢ towaréw do ter-
minali kolejowych w Europie Zachodniej*. Duzo stabsza jest pozycja Polski pod
wzgledem warto$ci ustug magazynowania i dodatkowych ustug logistycznych.
Polskie firmy zapewniaty w 2015 roku takie §wiadczenia o wartosci 10,5 mld
euro®. Centrum logistycznym, do ktérego zwozone sg przeznaczone na eksport
do Chin towary z reszty UE, jest obecnie £6dZ. Obstugiwanych jest tam ok. 25%
pociagéw Chiny-UE, odpowiadajacych za ok. 7% wartosci towardéw.

O pozycje ,hubu” na Europe Srodkowa zabiegaja obecnie réwniez Stowacja
i Wegry, a takze Czechy. W 2017 roku starania rzadéw tych panstw o przycia-
gniecie czesci przeptywéw handlowych wzmocnito wznowienie w niewielkim
stopniu tranzytu kolejg miedzy Chinami a UE przez Ukraine®.. Atrakcyjnosé
Wegier moze réwniez wzrasta¢ wraz z rozwojem polaczenia morsko-ladowego,
ktérym towary z Chin docieraja do Europy Srodkowej przez kontrolowany przez
chinskie COSCO grecki port w Pireusie. Dotychczas na korzys¢ Polski przema-
wialo strategiczne znaczenie terminalu przetadunkowego w Mataszewiczach,
jednak jego ograniczona przepustowos$¢ moze sktaniaé chinskich operatoréw
logistycznych do poszukiwania alternatywnych tras. Z powodu zatoréw przy
wjezdzie pociagdéw do Polski czes§¢ przychodéw z ustug przetadunkowych trafia
do terminalu w Brzesciu.

Na wzrost przychodéw zwigzanych z obstuga potaczen kolejowych z Chi-
nami licza réwniez miasta niemieckie. Juz dzis obstuguja one najwieksza
pod wzgledem wartosci czes¢ przewozéw kolejowych UE-Chiny. Funkcje
centrum logistycznego obstugujacego obszar Niemiec, Beneluksu i péinocnej
Francji pelni Duisburg w Nadrenii Pétnocnej-Westfalii, dla ktérego juz obecnie
potaczenia kolejowe UE-Chiny generujg okoto 5,4% przetadunkéw kolejowych.
Ze wzgledu na bliskosé gtéwnych baz przemystowych w Duisburgu przeta-
dowywane jest ok. 25% wszystkich pociaggéw na trasie UE-Chiny odpowia-
dajacych za okolo 75% wartosci towarow. Na obstuge potaczen liczy réwniez

8 Wynika to z europejskiego prawa dotyczacego kabotazu, ograniczajacego operowanie zagra-

nicznych kierowcéw w ramach innego pafistwa (np. w obrebie Niemiec). Polscy kierowcy
moga jednak przewozié¢ towary z obszaru Niemiec do Polski.

% Bylo to nizsza wartoscia niz w przypadku Hiszpanii (29 mld euro), Holandii (28 mld euro), Fran-

cji (75 mld euro), Niemiec (74 mld euro), Wielkiej Brytanii (79 mld euro) i Wioch (58 mld euro).

8 Ambicjg Bratystawy jest obstuga 2000 pociagéw rocznie do 2020 roku.



Hamburg, ktéry w ostatnich latach notowat malejace przychody z przetadunku
kontenerowcéw??. Dla niektérych lokalnych firm roztadunek pociaggéw z Chin

stanowi 10-15% wszystkich zleceri®.

Konkurencja miedzy polskimi i niemieckimi terminalami przela-
dunkowymi

Przy obecnej strukturze polaczen kolejowych terminale przetadunkowe
w Niemczech i Polsce czesto konkuruja o te same przeptywy towarowe. Dla
wielu operatoréw bardziej optacalne jest przy tym przewiezienie towaréw
z Chin do Niemiec, a nastepnie ponowny ich przewdz do Polski. Przykta-
dowo DB Schenker proponuje mozliwo$¢ przewiezienia débr z Chin cen-
tralnych przez Duisburg (lezacy w zachodniej czedci Niemiec) do Lipska
(lezacego blisko zachodniej granicy Polski), a nawet do Polski, pomimo ze
korzystniejszym czasowo rozwigzaniem jest roztadunek w Polsce central-
nej i wystanie tadunku do Lipska, tak zeby nie musiat dwa razy pokonywa¢
tej samej drogi. Wydaje sie, ze przykladowo do Monachium towary mogty-
by trafiaé przez £6dZ, a nie dtuzsza droga przez Duisburg. Taka organizacja
polaczent zmniejsza efektywno$é przewozéw i generuje dodatkowe koszty
dla chiniskich operatoréw intermodalnych.

Jednym z czynnikéw zmniejszajacych konkurencyjnosé Polski jest obecna
konstrukcja taryf dla transportu intermodalnego, zachecajaca niekiedy do
organizacji roztadunku w Niemczech. Ulepszenia po stronie dostawcy in-
frastruktury mogltyby polega¢ na skonstruowaniu oplat za wykorzystanie
infrastruktury w sposéb, ktéry zachecatby do wykorzystywania lokalnych
terminali kolejowych, gdyz wéwczas po przetadowaniu transport i tak tra-
fiatby ponownie na tory.

Rozbudowa centréw logistycznych obstugujacych potaczenie kolejowe mie-
dzy Chinami i Europa jest szansa na rozwoéj regionéw Polski zmagajacych
si¢ z problemami strukturalnymi, tj. wojewédztw tédzkiego, lubelskiego i pod-
laskiego. Rozwéj polaczenia kolejowego moze staé sie tez atutem w przyciaganiu

92
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Chinesen wollen im Hamburger Hafen landen, 14.07.2017, http://www.handelsblatt.com/
unternehmen/logistik-spezial/zoff-um-neues-terminal-chinesen-wollen-im-hamburger-
hafen-landen/20057646.html

TCO setzt auf die Schiene - Bahncontainer von Hamburg nach China, 29.06.2017, https://www.
hafen-hamburg.de/de/news/tco-setzt-auf-die-schiene-bahncontainer-von-hamburg-nach-
china---35323
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inwestycji zagranicznych firm, ktére maja filie w Chinach. Z potaczen kolejo-
wych korzystaja réwniez chinscy inwestorzy posiadajacy zaktady montazowe
w Polsce, np. firma TCL produkujaca ekrany LCD w Zyrardowie. Rozbudowana
sie¢ polaczeri kolejowych moze pozwolié na wiaczenie Polski i Europy Srodkowej
w nowe globalne taiicuchy dostaw, w ramach modelu ,,ustanawiania bezposred-
nich polaczen kolejowych miedzy fabrykami”. Na przyklad czas transportu
kolejowego z Zhengzhou do Warszawy wynosi jedynie 12-14 dni. a wiec krécej
niz do Mediolanu, Pragi czy Paryza (16-18 dni).

Rozwoj logistyki w Duisburgu jako szansa rozwojowa dla regionu

Duisburg jest dobrym przykladem, jak poprzez strategiczne inwestycje nada¢
zaniedbanemu regionowi z problemami strukturalnymi impuls rozwojowy.
Miasto to jeszcze w latach 9o0. XX wieku borykalo sie z licznymi trudnoscia-
mi ze wzgledu na upadek wielu zaktadéw zwigzanych z przemystem ciezkim.
Obecnie jest to jeden z najnowoczesniejszych wezléw logistycznych Euro-
py, skupiajacych wszystkie najwazniejsze firmy zwigzane z frachtem débr.
Miasto traktuje polaczenie z Chinami jako szanse na umocnienie swojej po-
zycji na logistycznej mapie Europy®*. W Niemczech budzi jednak kontrower-
sje kwestia, czy chinscy inwestorzy powinni uzyska¢ mozliwo$¢ nabycia
udziatéw w operatorze portu, ktéry obstuguje takze pociagi i jest w 2/3 kon-
trolowany przez landy Nadrenii Pétnocnej-Westfalii, a w 1/3 przez miasto
Duisburg®. Niektérzy uwazaja to za sposéb na wieksze zaangazowanie Chin
z regionie. Na razie port podpisat z firmg China Merchants Group umowe
o wspétpracy w rozwoju polaczenia kolejowego miedzy Chinami i Europa.

Spedytorzy niemieccy zaoferowali w ostatnich latach mozliwo$¢ przewozenia
produktéw z Chin droga kolejowa do Duisburga, a potem samolotem do Brazylii
badZ Stanéw Zjednoczonych. Taki transport zajmuje okoto 22 dni od drzwi do
drzwi, czyli trwa co najmniej o kilkanas$cie dni krécej niz transport morski i jest
duzo taniszy niz transport droga lotnicza. Jesli polskie lotniska bylyby w stanie
wlaczy¢ sie do rywalizacji o ten rynek, to kwota mozliwych do uzyskania docho-
déw znaczaco by wzrosta. By¢ moze takze polskie porty lotnicze, a zwtaszcza
Centralny Port Komunikacyjny, miatyby szanse rywalizowac o cze$¢ transportu
intermodalnego pomiedzy Azjg a Ameryka Pétnocng i Potudniows.

%% J.Kahl, Duisburgs Rettung kommt aus dem Fernen Osten, 4.04.2017, https://www.nzz.ch/in-
ternational/zugverbindung-china-deutschland-duisburgs-rettung-kommt-aus-dem-fernen-
osten-1d.155297

% Ibidem.
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4.Bilans handlowy

W dyskusji na temat potaczen kolejowych miedzy Europa a Azjg czesto pojawia
sie argument, Ze przyczynia sie ona do zwiekszenia dysproporcji w bilansie
handlowym miedzy Europa Srodkowg a Chinami. Taka nieréwnowaga jest
faktem, jednak zbyt silna koncentracja jedynie na tym aspekcie moze sie oka-
za podejSciem zbyt uproszczonym. Ignorowane sa bowiem wéwczas réznice
strukturalne miedzy Chinami a Europa Srodkowsa.

Statystyki dotyczace bilansu handlowego nie oddaja pelnego obrazu rze-
czywistosci. W wielu przypadkach traktujg one handel wewnatrz korporacji
globalnych jako wymiane miedzy paniistwami. Przyktadowo jesli niemiecka firma
posiadajgca zaktad w Chinach dostarcza komponenty do Niemiec w celu pro-
dukcji samochodu, zostanie to zaklasyfikowane jako eksport Chin do Niemiec,
mimo ze zyski z produkcji komponentéw otrzymuje firma niemiecka i moze je
przetransferowac do Niemiec w formie dywidendy lub innego transferu finan-
sowego. Podobnie eksport baterii z chifiskich fabryk Samsunga do Europy jest
réwniez traktowany jako eksport Chin. Nalezy wiec patrze¢ na sprawe szerzej,
analizujac nie tylko przeptywy towardw, ale takze kapitatu. Rosnacy eksport
z Chin moze by¢ wyrazem zwiekszonych inwestycji z Zachodu w tym kraju,
aniekoniecznie zalewania europejskiego rynku produktami chinskimi.

Z punktu widzenia Europy Srodkowej jednostronne analizowanie bilansu
handlowego z Chinami moze by¢ mylace. Czes¢ deficytu wynika bowiem z réz-
nych funkcji krajéw w taricuchu dostaw globalnych korporacji. Wynika to stad, ze
jesli Chiny produkuja komponenty do niemieckich samochodéw, ktére sa nastep-
nie montowane w Polsce, prowadzi to do wzrostu polskiego importu. Ten sam
produkt ztozony z komponentéw chinskich jest potem sprzedawany na rynku
europejskim, co przyczynia sie jednoczeénie do wzrostu polskiego eksportu. Ta
cze$¢ importu z Chin jest de facto poza kontrolg panistw, bo jest wynikiem strategii
korporacji miedzynarodowych obecnych w Europie Srodkowej. Z tej perspek-
tywy zapewnienie konkurencyjnego sposobu dostarczenia débr z Chin pociggiem
bedzie prowadzi¢ do zwiekszenia deficytu handlowego Europy Srodkowej z tym
panstwem, ale wzrostu nadwyzki z paiistwami odbiorcéw produktu koicowego.

Warto spojrzeé takze na trendy zachodzace w Chinach, ktére wyraznie
pokazuja, ze ich przewaga kosztowa nad Europa Srodkowsa maleje. Dla
wielu panistw wysoko rozwinietych w trudnych latach po globalnym kryzysie
finansowym rynek chinski stat si¢ istotnym motorem wzrostu eksportu. Coraz
bardziej liczna klasa $rednia w tym panstwie wykazuje rosnace zapotrzebowanie
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na produkty wyzszego rzedu, takie jak samochody, dzigki czemu rynek chinski
jest coraz atrakcyjniejszy dla branzy motoryzacyjnej*. Nalezy tez rozwazy¢,
czy rozwoj polaczenia kolejowego moze prowadzi¢ do procesow offshoringu
produkcji ze wzgledu nizsze koszty produkecji. W ostatnich latach poziom ptac
podnidst sie przede wszystkim na wybrzezu, natomiast w Chinach centralnych,
ktére beda najlepiej skomunikowane kolejowo z Europa, wynagrodzenia wcigz
sg znaczaco nizsze. Transport szynowy moze by¢ takze istotnym wzmocnie-
niem stabilnos$ci dostaw z Chin, zapewniajac mozliwos¢ wzglednie szybkiego
i niedrogiego awaryjnego dostarczenia towaréw w szczegélnych przypadkach.
W tym sensie moze by¢ to dodatkowy argument za utrzymaniem w Chinach
fabryk produkujacych na rynek europejski i nieprzenoszeniem ich do Europy
Srodkowej. Z jednej strony potaczenie kolejowe mozna wigc traktowaé jako
wsparcie transportu z regionéw Chin konkurencyjnych kosztowo wobec
Europy Srodkowej. Z drugiej jednak strony prognozy réznych oérodkéw
badawczych wskazuja, ze Chiny centralne beda w kolejnych latach rozwijaé sie
szybciej niz wybrzeze, co jest celem rzadu w Pekinie. To za$ oznacza, ze bedzie
takze rosnac¢ ich sita nabywcza, a wiec takze zapotrzebowanie na dobra
z Europy. Ponadto wydaje sie, ze globalne tendencje do wykorzystywania offsho-
ringu przez korporacje miedzynarodowe w przypadku Chin stabna gtéwnie ze
wzgledu na wzrost kosztéw pracy”. Poza tym inne kryteria, takie jak szybkos¢
i niezawodno$¢ dostaw, staja sie réwnie istotne dla producentéw. Z perspek-
tywy koncernéw niemieckich inwestujacych zaréwno w Chinach, jak i Europie
Srodkowej regiony te nie s3 dla siebie konkurencja, gdyz pelnia inne funkcje.
Zaangazowanie w produkcje w Chinach stuzy zazwyczaj obstugiwaniu rynku
lokalnego, natomiast Europa Srodkowa staje sie fabryka débr przemystowych
na rynek UE®. Takze szybkie starzenie sie spoleczenstwa chinskiego oznacza,
ze rezerwy rynku pracy w tym kraju beda sie dynamicznie kurczy¢, co utrudni
utrzymanie modelu ekspansji zagranicznej na bazie niskich kosztéw pracy.

% Udziat Chin w latach 2007-2014 w sprzedazy nowych aut na §wiecie zwiekszyt sie z 10%

do 28%, a od 2010 roku kraj ten stat sie najwiekszym rynkiem motoryzacyjnym na $wiecie.
Przyktadowo w latach 2009-2014 udziat firm motoryzacyjnych z Niemiec, dla ktérych Euro-
pa Srodkowa jest gléwnym poddostawca, na rynku chifiskim wzrést z 18,6% do 24,1%. Z tego
wynika, ze rynek chiriski generowatl popyt na polskie komponenty wykorzystywanie w nie-
mieckich produktach.

% ]. Donaubauer, Ch. Dreger, The End of Cheap Labour: Are Foreign Investors Leaving China?,

Discussion Papers, nr 159, Wyd. Niemieckie Instytut Badar Ekonomicznych, Berlin 2016.

% K. Poptawski, Rola Europy Srodkowej w gospodarce Niemiec. Konsekwencje polityczne, Raport

OSW, wrzesien 2016, https://www.oswwaw.pl/sites/default/files/raport_rola_europy_2.pdf, s. 38.


https://www.osw.waw.pl/sites/default/files/raport_rola_europy_2.pdf

V. MODELE BIZNESOWE WSPOEPRACY Z CHINAMI
W OPARCIU O POEACZENIA KOLEJOWE

Omoéwione nizej modele opieraja sie na kryterium motywacji, ktérymi kieruja sie
firmy przy wyborze kolei jako sposobu transportowania towaréw miedzy Chi-
nami i UE. Przedsiebiorstwa moga wykorzystywac transport kolejowy, kierujac
sie jednoczesnie kilkoma motywacjami, dlatego rozréznienie na poszczegélne
modele nie jest roztaczne.

1. Ustanawianie bezposrednich polaczen kolejowych miedzy
fabrykami

Jest to najczesciej sposob zaoszczedzenia czasu przy probie zachowania jak
najnizszych kosztéw transportu. Ten model transportu jest wykorzystywany
przez firmy z branzy motoryzacyjnej i elektronicznej, czyli branz, w ktérych
waznym czynnikiem powodzenia jest mozliwos¢ szybkiego dostosowania pro-
dukcji do zmian preferencji konsumentéw. W przypadku motoryzacji nie bez
znaczenia jest tez che¢ jak najlepszej koordynacji fabryk miedzy soba poprzez
zapewnienie szybkich i stabilnych dostaw w ramach modelu produkcji just-in-
-time ograniczajacej do minimum ilo§¢ magazynowanych czesci i podzespotéw.
Dzigki zastosowaniu transportu kolejowego w tych branzach mozliwe jest skré-
cenie czasu dostaw o 12-15 dni, a takze uzyskanie umiarkowanej ceny dzieki
skréceniu okresu zamrozenia kapitatu w transportowanych pétproduktach.
Do bezpiecznego przewozu komponentéw, szczegélnie w branzy elektronicznej,
konieczne jest wykorzystanie konteneréw gwarantujacych stabilng tempera-
ture, co podwyzsza cene transportu w stosunku do przewozenia produktéw
niepodatnych na wahania temperatury.

Ustanawianie bezposrednich potaczen kolejowych miedzy fabrykami
ulatwily przemiany w samych Chinach, gdzie zarysowato si¢ w ostatnich
latach zréznicowanie w poziomie rozwoju nadmorskiej i kontynentalnej
czesci kraju. Globalne korporacje poczatkowo lokowaty produkcje blisko por-
téw oceanicznych, ktére umozliwiaty najtaniszy sposéb transportu produk-
tow z Chin do Europy. Niemniej w ostatnich latach malejgca konkurencyjnosé¢
cenowa produkcji w prowincjach nadmorskich (ze wzgledu m.in. na wzrost ptac,
zaostrzanie prawa pracy, rosnace zatory w portach i zachety wiadz w Pekinie
do inwestowania w prowincjach biedniejszych) spowodowata, ze czeéé firm
zaczeta budowaé fabryki w prowincjach centralnych i zachodnich. Coraz czesciej
globalne koncerny staraja sie¢ umiejscowic¢ fabryke w Chinach w taki sposéb, aby
mozliwe byto przesytanie débr koleja miedzy nig a zaktadem zlokalizowanym

PRACE OSW (02/2018

{-]
-



PRACE OSW (02/2018

©
N

w Europie. Przy dobrej organizacji takiego polaczenia i odpowiednim obrocie
mozliwe zachowanie konkurencyjnosci kosztowej transportu kolejowego w sto-
sunku do morskiego, jesli uwzgledni sie koszty i czas wykorzystania zaanga-
zowanego kapitatu.

W przypadku ustanawianie bezposrednich polaczen kolejowych miedzy
fabrykami firmy wynajmuja cale pociagi do przewozu swoich produktow,
co przynosi im korzysci ze wzgledu na cene i czas transportu. Po pierwsze,
w przypadku regularnych przejazdéw pociagéw konkretnych firm mozliwe jest
zapewnienie dosy¢ stabilnych czaséw transportu, poniewaz towar jest jednolity,
a stuzby celne poszczegélnych krajéw moga stosowaé uproszczone procedury
i nie ma ryzyka, ze jakis towar zostanie zatrzymany lub wrecz zwrécony ze
wzgledu na jego niezgodnos¢ z normami prawodawstwa danego kraju lub biedy
w procedurach formalnych. Po drugie, gdy towary miedzy fabrykami sg trans-
portowane pociggiem, mozna je odebraé bezposrednio z fabryki posiadajacej
odpowiedni terminal kolejowy i wysta¢ do terminalu najblizszego dla zaktadu
docelowego. Z tego wzgledu czas dostaw od drzwi do drzwi nie musi sie wiele
réznié¢ od dostaw z terminalu do terminalu. Dla przyktadu mozna podaé¢, ze
w przypadku produktéw wytworzonych w fabrykach w Chengdu w Chinach
srodkowych sam transport do portéw zajmuje okoto 3 dni, podczas gdy pociag
z towarami jest w tym czasie w stanie pokona¢ juz 1/4 trasy do Europy®. Ponadto,
gdy firma najczesciej zapelnia swoimi towarami caty skiad pociagu, to moze on
jezdzi¢ z duza regularnoscia. Umozliwia to lepsze dostosowanie logistyki dostaw,
a takze skrécenie czasu zamawiania transportu nawet do 1 dnia (w normalnych
warunkach zajmuje to co najmniej 5 dni).

Ze wzgledu na to, ze jeden pociag przewozi znacznie mniej konteneréw niz
kontenerowiec, moze on zosta¢ wypelniony samodzielnie przez jeden koncern,
podczas gdy logistyka zwigzana z transportem morskim jest duzo bardziej skom-
plikowana i mniej elastyczna. Miedzy inymi to bylo przyczyna powstawania
zatoréw w przeplywie towaréw w portach Chin w ostatnich latach. Ponadto
przewdéz towardw statkami moze by¢ opéZzniany przez zte warunki atmosfe-
ryczne'°.

% M. Kuntz, Die rollende SeidenstrafRe, 27.04.2015, http://www.sueddeutsche.de/wirtschaft/
von-westeuropa-nach-china-die-rollende-seidenstrasse-1.2454706

100 Raport Joint Study On Developing Euro-Asian Transport Linkages, 2008, https://www.unece.
org/fileadmin/DAM/trans/main/eatl/in_house_study.pdf, s. 85.
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Znaczenie polaczenie kolejowego dla branzy motoryzacyjnej

Niemieckie koncerny motoryzacyjne, takie jak Audi, BMW i Volkswagen,

wykorzystuja pociagi do transportu komponentéw z REN do swoich fabryk
w Chinach zachodnich i srodkowych. Przyktadowo BMW wysyta do Chin

od 3 do 7 pociagédw tygodniowo. Dla branzy samochodowej transport czesci

pociggami nie jest nowym sposobem transportu na linii wschéd-zachdd.

Europejskie koncerny juz wczesniej wysylaty zdemontowane pojazdy ko-

leja do Rosji, gdzie byto one sktadane w celu obejscia rosyjskich przepiséw

o koniecznosci lokalizowania produkeji na miejscu. Na przyktad Volks-

wagen od 2002 roku wysyta zdemontowane samochody ze swoich fabryk

z Czech i Stowacji do zaktadéw w Katudze*'. Dzieki temu, Ze polaczenie jest
obstugiwane dosy¢ diugo, koncern wypracowal wlasne narzedzia umozli-

wiajace kontrolowanie efektywnosci i bezpieczenstwa dostaw. Caty prze-
woz czedci jest kontrolowany przez spétke przewoznika, ktéry stworzyt

dla VW specjalny system IT. Za jego pomoca klienci sa w stanie na biezaco
sprawdza¢ lokalizacje konteneréw z cze$ciami. Tylko w 2008 roku 1250 po-
ciagéw przewiozlo 50 tys. konteneréw na trasie miedzy Czechami i Stowa-
cja a Katuga. Z tego punktu widzenia transport do Chin jest jedynie wydtu-
zeniem tej trasy.

Znaczenie polaczenie kolejowego dla branzy elektronicznej

Hewlett-Packard jako jedna z pierwszych firm zaczeta transportowaé swoje

towary z Chin do Europy koleja. Atrakcyjno$¢ tej drogi transportu wzrosta
jeszcze bardziej, gdy w efekcie globalnego kryzysu finansowego doszto do

101

102

zalamania obrotéw handlu §wiatowego, skutkujacego problemami sektora
transportu morskiego. W efekcie czas dostaw produktéw z Chin do Europy
wydtuzyt sie z 26 do 34-36 dni*>. Dzieki uzyskaniu zgody wiadz Chin, Ka-
zachstanu i Rosji na objecie fabryk HP strefa celng, czas transportu skrdcit
sie, gdyz pociagi nie musialy sie zatrzymywa¢ do odprawy celnej. Firma
obecnie wysyta 2-3 pociagi tygodniowo, a transport produktéw od drzwi
do drzwi zajmuje 16-18 dni.

Ibidem, s. 82.

M. Bolle, A. Kortsari, Europe - Asia Railway Transport: Issues & Prospects, http://www.near2-
-project.eu/Portals/0/NEAR%202.DRAFT%2097_final.pdf, s. 53.
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2. Towary o wysokiej wartosci

Obecnie polaczeniami kolejowymi Chiny-Europa przewozone s3 glow-
nie produkty elektroniczne, elektromaszynowe, farmaceutyczne i che-
miczne. Wtasnie w przypadku tych produktéw czas dostaw jest na tyle istotnym
czynnikiem, ze firmom nieraz optaca sie sie doptaci¢ do kosztéw transportu.
W odréznieniu od modelu ustanawiania bezposrednich potaczen kolejowych
miedzy fabrykami, w przypadku transportu débr wysokowartosciowych mozna
wynajmowac jedynie czes¢ sktadu kolejowego, a wiec przewozi¢ nawet niewielkie
partie produktéw. Jest to jednak wyzwanie logistyczne, gdyz wymaga dobrej
organizacji zatadunku pociagu, tak zeby go zapetnié i sprawnie przeprowadzi¢
procedury graniczne.

Przewozenie produktéw o duzej warto$¢ jest obecnie najczestszym motywem
wykorzystywania polaczen kolejowych na linii Chiny-Europa. Wedlug
szacunkéw okoto 65-67% dostaw pociggami stanowia dobra o wzglednie
wysokiej wartosci'®®. Zaletg pociagu w przypadku tego typu towaréw jest
stosunkowo nieduzy udzial transportu w ich cenie. Oznacza to, ze producent
osiaga na tyle wysoka marze, Ze jest w stanie poswiecié jej cze$¢, aby skréci¢ czas
transportu. Dla producentéw débr o wysokiej wartosci oferowanie szybszego
terminu dostawy moze stanowié przewage w stosunku do konkurencji. Warto
tez podkresli¢, ze krétszy okres transportu débr o wysokiej wartosci jest nie
tylko atrakcyjny dla klientéw, gdyz przyspiesza czas otrzymania towardw, ale
ogranicza takze koszty producentéw, ktérzy generuja oszczednosci na nizszych
kosztach ubezpieczenia, magazynowania towaru, a takze ograniczenia czasu
zamrozenia kapitatu.

Wedtug wyliczenl DB Schenker uwzglednienie ceny kapitatu, ktéry nie moze by¢
wykorzystany przez okres transportu débr, podwyzsza cene frachtu morskiego
0 2/3, natomiast kolei jedynie 0 1/3, co prowadzi do zdecydowanego zblizenia
konkurencyjnosci obu srodkéw transportu. Na razie jednak ze wzgledu na niskie
stopy procentowe utrzymywane przez banki centralne na §wiecie ten argument
moze nie by¢ kluczowy dla klientéw. Wydaje sie jednak, ze w kolejnych latach
koszt kapitatu bedzie sie podwyzszatl ze wzgledu na odchodzenie przez banki
centralne od tzw. polityki luzowania ilo§ciowego, co zwiekszy role czynnika
kosztu kapitatu w uwzglednianiu wyboru $rodka transportu débr pomiedzy
Chinami i Europa.

103 Thidem, s. 57.



3. Produkty o krétkim cyklu zycia

Transport kolejowy cieszy sie duzym zainteresowaniem producentow
artykuléw sezonowych, w tym zwlaszcza odziezy. Ze wzgledu na Sciste
harmonogramy wprowadzania nowych kolekeji ubran ich producentom zalezy
czesto na czasie, a jednoczes$nie nie chcg oni przeptacaé za transport. W przy-
padku premiery nowych produktéw z branzy elektronicznej firmy tez nieraz
decyduja sie na transport kolejowy w celu uzyskania gwarancji dostarczenia
towardéw na czas.

Nieco inng kategorig wykorzystywania transportu kolejowego sa dostawy
awaryjne produktéw. Bywaja sytuacje losowe, kiedy dostawy trafiaja do klienta
niezgodnie z zaméwieniem lub w gorszym standardzie i w zwigzku z tym
konieczne jest jak najszybsze dostanie produktu ze wzgledu np. na scisty har-
monogram produkcyjny lub sprzedazowy. W takiej sytuacji wielu klientéw
wybiera dostawy koleja, gdyz nie uzyskuja wystarczajacej marzy, aby pozwo-
li¢ sobie na transport lotniczy. Takze w okresach, gdy trudno przewidzieé
popyt konsumentéw na produkty, np. w okolicach Bozego Narodzenia, firmy
sa zainteresowane dosytaniem brakujacych towaréw kolejg. Osobng kwestia
pozostaje ocena, czy zmniejszenie ryzyka probleméw z dostawami z Chin do
Europy nie jest dodatkowym argumentem za przenoszeniem tam produkc;ji.
Mozna sobie jednak wyobrazié¢ takze korzysci dla producentéw europejskich
z szybkiej i wzglednie taniej mozliwosci transportu towaréw do Chin. Cieka-
wym tego przykladem sa glosne skandale z zatruta zywnoscig w Chinach, co
dotyczylo zwlaszcza mleka w proszku i gwattownie zwigkszato wzrost popytu
na import tego produktu.

Akcje promocyjne i dostawy uzupeiniajace

W przypadku wielu duzych sieci detalicznych akcje promocyjne planuje sie
z co najmniej kilkumiesiecznym wyprzedzeniem. Oznacza to, ze materiaty
promocyjne, takie jak ulotki o produktach w promocyjnej cenie drukuje
sie duzo wczeéniej. Moze doj$¢ do sytuacji, ze dostawa tych towardw nie
dociera ze wzgledu na problemy z transportem morskim lub towary sg wy-
brakowane. Wéwczas coraz wiecej firm decyduje sie na zaméwienie kolej-
nej dostawy droga kolejowa. Wielu klientéw regularnie rezerwuje na state
miejsca w pociagach, aby by¢ przygotowanym na ewentualno$¢ zrealizo-
wania awaryjnej dostawy.

PRACE OSW (02/2018

©
(5



PRACE OSW (02/2018

©
(=]

4.Poczta/e-commerce

Do 2013 roku wydawalo sie, ze trudnosci logistyczne transportu koleja beda
uniemozliwiaty przewozenie ilosci towaréw niewystarczajacych na zapetnienie
pelnego kontenera'®*. W latach 2014-2015 przewoznikom udalo si¢ na tyle
usprawnic organizacje logistyczna polaczenia, ze mozliwe jest wysyla-
nie towarow w ilosci mniejszej niz jeden kontener. Jest to mozliwe dzieki
wynajmowaniu objetoéci (w m3) w kontenerach. Warto przy tym zauwazy¢, ze
przyktadowo transport jednego wagonu produktéw jest dwukrotnie drozszy
i zajmuje co najmniej kilka dni wiecej niz catego sktadu kolejowego'®®. Réznica
wynika z tego, ze nie jest mozliwe stosowanie uproszczonych procedur celnych,
wiec proces ten znacznie si¢ wydtuza na kazdej z przekraczanych granic'®c.
Oprécz tego konieczne jest dtuzsze konsolidowanie towaru i przygotowywanie
procedur celnych przed wystaniem pociaggu. Ponadto rosnie ryzyko zatrzyma-
nia calego kontenera ze wzgledu na btedy w wypelnianiu dokumentacji celnej.
Koszt transportu towaru w ilosci mniejszej niz caly kontener jest wyzszy, jednak
zasada ta dotyczy wszystkich rodzajéw transportu. Przyktadowo transport
statkiem towaru w ilo$ci mniejszej niz jeden kontener jest 0 30-40% drozszy'".

Pomimo tych ograniczen wielu ekspertéw od logistyki jest zdania, ze oprécz
branzy motoryzacyjnej i elektronicznej na rozwoju potaczeni kolejowych w naj-
wiekszym stopniu skorzysta branza handlu elektronicznego. Wspétpraca kolei
z branza e-commerce jest szansa na przewozenie cho¢ czesci ze znacznego
rynku przesylek miedzy Europa i Chinami, ktéry wedlug szacunkéw sta-
nowi ponad polowe przesylek wysylanych pomiedzy Europa a Swiatem!°%.
Wedtug badan najszybciej rosnacymi kategoriami débr wymienianymi w ramach
e-commerce pomiedzy Chinami a Europa sa produkty sportowe, odziez, bizuteria,

1
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C. Rastogi, J. F. Arvis, The Eurasian Connection Supply-Chain Efficiency along the Modern Silk
Route through Central Asia, Wyd. Bank Swiatowy, Waszyngton 2014, s. 46.

105 C. Rastogi, J. F. Arvis, op. cit., s. 66.

106 Np. na trasie wiodacej przez Mongolie 30% czasu podrézy stanowi przeprowadzanie proce-

dur celnych, a 2/3 z tak dlugiego czasu rozpatrywania tych spraw wynikaja z blednie wy-
pelnionych deklaracji celnych. Zob. http://fiata.com/fileadmin/user_upload/documents/
recent_views/Working_Group_UIC_FIATA/2_UIC-FIATA_ Vienna_23-24_April_2015_Pre-
sentation_Zhang Zhao.pdf

107 F. Gronkvist, Shipping Costs When Importing from China - A Complete Guide, 3.04.2017,
https://www.chinaimportal.com/blog/shipping-costs-when-importing-from-china-a-
complete-guide/

108 E-commerce to benefit from rail-post relations, Union Postale, Nr 1/2016, http://www.ub.uni-

bas.ch/digi/al25/sachdok/2016/BAU_1_147716_1_2016.pdf, s. 9.
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artykuly domowego uzytku i elektronika'®, a wiec takie, ktére potencjalnie moga
by¢ transportowane koleja. Podobne wnioski ptyna z raportu sporzadzonego przez
chiriska firme AliResearch, ktéra stwierdzita, ze ro$nie zainteresowanie klientéw
ekspresowymi przesytkami transgranicznymi takich débr, jak produkty modowe,
bizuteria i mleko w proszku, ktére trafiajg najczesciej do konsumentéw droga
lotnicza"°. Wedtug ekspertéw zwigzanych z prowadzeniem biznesu na rynku
chinskim zaletg sprzedazy kanatem e-commerce jest fakt, ze jest on w mniejszym
stopniu regulowany niz sprzedaz tradycyjna. W niektérych branzach nizsze sa
wymogi wejcia na rynek poprzez sprzedaz elektroniczng niz tradycyjna.

Rozwéj e-commerce moze budzié niepokéj, gdyz oferuje producentom chiriskim
mozliwo$ci sprzedawania na rynku europejskim towaréw po duzo nizszych
cenach z niskokosztowych lokalizacji w Chinach. Wedtug doniesiert mediéw
chinska najwazniejsza platforma handlu elektronicznego Alibaba zamierza
wykorzystaé pociagi na duza skale w celu ekspansji na rynku europejskim i pla-
nuje w tym celu budowe centrum logistycznego w Bulgarii'. Do tej pory rozmaici
posrednicy prébowali wykorzystaé platformy lokalne do sprzedazy produktéw
importowanych bezposrednio z Chin na zlecenie klienta detalicznego, jednak
wielu z nich odstraszata 5-tygodniowa perspektywa transportu. Z drugiej jed-
nak strony, nalezy takze sie¢ zastanowi¢, czy w Sredniej perspektywie réwniez
chinscy producenci nie bedg zainteresowani kupowaniem za pomoca platform
internetowych towaréw z Europy, takich jak zywnos¢ czy dobra luksusowe.

Kolej moze znacznie zwieksza¢ konkurencyjnosé europejskich producen-
téw na chiniskim rynku handlu elektronicznego. Warto zwrdéci¢ uwage, ze
obecnie wiele platform elektronicznych funkcjonuje wedtug jednego z dwéch
modeli. Towary sg sktadowane w magazynach celnych w Chinach i stam-
tad wysylane, gdy klient towar zaméwi. Zaletg tego rozwigzania jest szybkos¢
dostawy do klienta, a wadg wysokie koszty magazynowania towaréw. Alterna-
tywa jest wysylanie towaréw z Europy po zlozeniu zaméwienia przez chinskiego

109 2016 China Cross-Border E-Commerce (Export B2B) Report, http://download.dhgate.com/
files/White%20Paper.pdf, s. 17.

10 Trends in the air-freight business, 14.04.2017, https://www.economist.com/news/business-
and-finance/21720901-fewer-electronics-are-being-flown-instead-planes-are-full-fresh-
produce-trends

Ul E.Jiang, What China's $1 Trillion New Silk Road Spells for Fashion, 23.06.2017, https://www.
businessoffashion.com/articles/global-currents/one-belt-one-road-optimistic-fantasy-or-
chinas-biggest-fashion-opportunity-yet

12 China Cross-Border E-Commerce Guidebook, https://www.rvo.nl/sites/default/files/2017/03/
Cross-Border%20E-Commere%20Guidebook%20FINAL%20FINAL.PDF, s. 17.
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konsumenta, co wydtuza czas i zwieksza koszt wysytki towaréw, cho¢ ogranicza
koszty magazynowania i wydatki zwigzane z zamrozeniem kapitatu. Przewozy
kolejowe s3 szansa na zwiekszenie szybkosci dostaw bezposrednich. Firmy
logistyczne podkreslaja tez, ze w odréznieniu od innych rodzajéw transportu
przewdz koleja nie wigze sie z wyzszymi kosztami transportu towarédw do stref
celnych, wiec moze to réwniez by¢ atrakcyjne rozwigzanie umozliwiajace utrzy-
mywanie mniejszych zapaséw w magazynach celnych na terytorium catych
Chin, a wiec blisko klienta, i szybsze uzupetnianie brakéw.

5. Eksport zywnosci

Dzieki wyposazeniu sktadéw w lokomotywy spalinowe jest mozliwe przewo-
zenie towaréw w wagonach z kontrolowana temperatura'®. Od 2014 roku czesé
spedytoréw oferuje przez caly rok mozliwos¢ przesytania fadunku w takich
wagonach. Moze to w przyszlosci by¢ szansa na przewéz kolejg produktéow zyw-
nosciowych. Warunkiem byloby jednak zniesienie embarga Rosji na import
zywnosci, co w praktyce dotyczy takze tranzytu kolejowego.

Eksport zywnosci a rosyjskie embargo

Rosja ustanowita embargo na import zywnosci z Unii Europejskiej w odpo-
wiedzi na sankcje Brukseli natozone na Moskwe za aneksje Krymu i agresje
na Ukraine. Warto jednak podkreslié, ze w przepisach wykonawczych rosyj-
skich sankcji zakazano wwozu produktéw zywnosciowych z UE, co zostalo
rozszerzone przez stuzby celne takze na tranzyt. Z tego powodu utrudnione
jest na razie wykorzystywanie pociagéw do transportu zywnosci z Europy.

Realizacja transportu zywnosci koleja wymaga wysokiej terminowosci,
a wiec takze usprawnienia procedur celnych. W niektérych przypadkach cel-
nicy potrafig przetrzymywac sktady zwlaszcza na granicy kazasko-chinskiej, co
jest duzym ograniczeniem dla transportu, szczegdlnie §wiezych i mrozonych pro-
duktéw zywnosciowych. Ceny na rynku wewnetrznym w Chinach sa na tyle atrak-
cyjne, ze wystarczylyby na pokrycie wyzszych kosztéw transportu koleja. Wedtug
raportéw branzowych dzieki potaczeniu kolejowemu mozna zwiekszy¢ eksport
zywnosci do Chin, szczegélnie owocéw miekkich, cieleciny i mleka w proszku'™.

3 M. Bolle, A. Kortsari, Europe - Asia Railway Transport: Issues & Prospects, http://www.near2-
-project.eu/Portals/0/NEAR%202.DRAFT%2097_final.pdf, s. 51.

4P Bosch, X. Zhang, From Freight Trains to Cold Chains: Building China’s New Supply Chains
for Fresh Food, Wyd. Rabobank, 2015.
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Kolej szansa dla europejskiej zywnosci na rynku chinskim

Kluczowe dla osiagniecia sukcesu na chiniskim rynku jest jednak wypra-
cowanie silnej marki kraju pochodzenia produktéw zywnosciowych, aby
kojarzyla sie ona z wysoka jakoscia i bezpieczenistwem. Aby wykorzystac te
szanse, nalezaloby zwiekszy¢ rozpoznawalnos¢ produktéw zywnosciowych
z Europy Srodkowej, a takze poprawié¢ ich marketing i wzornictwo opako-
wan. Wielu konsumentéw chinskich bowiem kupuje owoce z zagranicy jako
towar luksusowy, a ich opakowania przypominaja opakowania niektérych
bombonierek w Europie. Konieczne jest tez stworzenie instrumentéw mo-
tywujacych producentéw zywnosci do tworzenia réznych form wspétpracy
w ekspansji w Chinach. Specyfika rynku chiniskiego jest to, ze sieci handlo-
we wymagaja czesto iloci produktéw znaczaco przekraczajacych mozliwo-
$ci indywidualnych firm, co moze utrudniaé zawieranie kontraktow.

Z obecnych analiz rynkowych wynika, ze dzigki wzrostowi zamoznosci Chin-
czykow i postepujacej urbanizacji ich zapotrzebowanie na import Zywnosci
bedzie dynamicznie rosnaé"*. W chiniskim imporcie zywnosci, szacowanym na
7 mld dolaréw, obecnie 22% stanowig produkty z Europy, a po 20% - z Ameryki
Péinocnej i Azji Potudniowo-Wschodniej.

Polaczenia kolejowe moga by¢ dla europejskich producentéw zywnosci
szansa na osiagniecie przewagi nad gléwnymi swiatowymi konkurentami.
Wynoszacy okoto 2 tygodni transport zywnosci koleja z Europy do Chin bylby
poréwnywalny z czasem dostaw towardw statkami z Australii i Nowej Zelandii
(trwajacych 12-14 dni, choé cze$é dostaw z tego kierunku realizowana jest droga
lotnicza) i duzo krétszy od dostaw statkami z Ameryki PéInocnej (5-6 tygo-
dni) i Potudniowej (5 tygodni). Warto tez zwrécié uwage, ze owoce i warzywa
z Europy moga by¢ dopelnieniem importu Chin z krajéw pétkuli potudniowej
ze wzgledu na réznice w cyklu pér roku. O coraz wiekszym znaczeniu importu
zywnosci do Chin §wiadczg rosnace inwestycje w tym kraju w logistyke towaréw
chtodzonych. Wezesniej sie¢ dystrybucyjna na rynku chinskim nie byta przygo-
towana na to wyzwanie. Obecnie nawet terminale kolejowe przygotowuja sie do
obstugi importu zywnosci, inwestujac w odpowiednia przestrzen magazynows.

5 Z prognoz urzedu statystycznego w Chinach wynika, ze do 2025 roku spozycie wolowiny per
capita wzroénie o 40% do 7 kg, nabiatu o 35% do 13 kg, ryb 0 20% do 50 kg, kurczakéw o 22%
do 11 kg, owocéw i warzyw o 16% do 384 kg, a wieprzowiny o 10% do 46 kg. Juz do 2020 roku
import do Chin wotowiny ma sie zwiekszy¢ o 20%, wieprzowiny o 9%, drobiu o 23%, §wiezego
nabiatu o 81%, a owocéw o0 19%. P. Bosch, X. Zhang, From Freight Trains to Cold Chains: Buil-
ding China’s New Supply Chains for Fresh Food, Wyd. Rabobank, 2015, s. 19.
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Rzad chinski ma plany zwiekszenia inwestycji w logistyke zywnosci', gdyz
w spoteczenistwie istnieje zapotrzebowanie na artykuly spozywcze bezpieczne
i wysokiej jako$ci po skandalach z zatrutg zywnoS$cig w ostatnich latach. Zmiany
przyzwyczajen zywieniowych Chinczykéw beda sprzyjac zwiekszeniu sprzedazy
przez internet. W latach 2012-2015 udzial sprzedazy zywnosci §wiezej droga
elektroniczng w sprzedazy catkowitej produktéw rolnych zwiekszyt sie z 0,4%
do 3,4%, a obecnie moze siegaé okoto 6%

Pytanie, czy kolej moze by¢ atrakcyjnym srodkiem transportowania
zywnosci, jest istotnym zagadnieniem dla tempa jej rozwoju. Jak wynika
z globalnych trendéw dotyczacych przewozéw lotniczych, w ostatnich latach
wystepuje spadek wolumenu towaréw transportowanych droga lotniczg, co
wynika m.in. z malejacych gabarytéw elektroniki, ale tez z przenoszenia zakta-
déw produkcyjnych blizej rynkéw zbytu!®. Waznym za$ Zrédlem zwieksze-
nia przewozéw lotniczych jest transport zywnosci wysokiej jakosci'®. Przy
jej transporcie koleja ze wzgledu na znaczne wahania temperatur konieczne
jest wykorzystywanie konteneréw chlodniczych, co moze podwyzszaé¢ koszty
transportu. Czeé¢ producentéw testowata mozliwosci przewozenia produktéw
niewymagajacych chlodzenia, takich jak wina czy oliwa, w suchych kontene-
rach, jednak zakonczyly sie one niepowodzeniem'*. Usprawnienie transportu
kolejowego i umozliwienie przewozu zywnosci na wieksza skale jest nie tylko
szansa, ale tez zagrozeniem, gdyz trzeba sie liczy¢ ze zwiekszeniem importu
Europy z Azji Potudniowo-Wschodniej i Australii.

JAKUB JAKOBOWSKI, KONRAD POPEAWSKI, MARCIN KACZMARSKI

6 China aims to improve logistics system to protect food safety, 22.04.2017, http://www.china-

daily.com.cn/business/2017-04/22/content_29040394.htm

U7 E. Li, Fresh Food E-Commerce in China, 2016, https://fedefruta.cl/2016/wp-content/
uploads/2016/12/1430-1600_Li.pdf

Trends in the air-freight business, 14.04.2017, https://www.economist.com/news/business-
and-finance/21720901-fewer-electronics-are-being-flown-instead-planes-are-full-fresh-
produce-trends

19 Tbhidem.

120 B. B. Muifioz, It costs twice as much to export olive oil from Spain using China’s “One Belt, One

Road” railway, 18.05.2016, https://qz.com/686816/the-view-from-spain-chinas-one-belt-one-
road-railway-is-an-unnecessary-folly/
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