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Janusz tacny
Wyzsza Szkota Gospodarki w Bydgoszczy

Przez setki ostatnich lat gféwna role w wymianie gospodar-
czej miedzy Europa i Azjg odgrywat transport morski. Nie ma
watpliwosci, ze w dzisiejszych realiach gospodarczych, przy
aktualnych uwarunkowaniach logistycznych oraz obecnym po-
ziomie rozwoju techniki i technologii, miedzynarodowy sys-
tem transportu morskiego obstuguje rynek Dalekiego Wscho-
du juz na granicy swoich mozliwosci. Globalizacja i wynikajgca
stad ogromna dynamika rozwoju wymiany handlowej na ma-
krokontynencie euroazjatyckim zmusza do poszukiwania
rozwiazan alternatywnych dla zapewnienia rosnacych potrzeb
mobilnosci fadunkow na tym obszarze geopolitycznym. Szan-
se usprawnienia warunkéw funkcjonowania miedzynarodowe-
go rynku przewozowego stwarza szybka aktywizacja innych
galezi transportu na kontynencie azjatyckim.

Wobec wysokich kosztoéw transportu powietrznego jedyna
mozliwo$¢ daje dzi$ transport ladowy, a w jego ramach trans-
port drogowy. Koncepcja wykorzystania transportu drogowe-
go dla zapewnienia warunkow rozwoju gospodarczego panstw
azjatyckich byta tematem dyskusji na forach miedzynarodowych
od kilkunastu lat. Ich rezultatem jest uruchomienie w 2008 ro-
ku projektu NELTI (New Eurasian Land Transport Initiative), umoz-
liwiajacego realizacje przewozow komercyjnych wzdtuz trzech
réznych korytarzy dawnego Jedwabnego Szlaku.

W artykule przeprowadzono analize poréwnawczg gléwnych
charakterystyk oraz przedstawiono mozliwsci i zagrozenia wy-
korzystania tych korytarzy dla aktywizacji wymiany handlowej
na terenie Eurazji. Wyniki analizy dowodza, ze istnieje
ogromny potencjal rozwoju takich przewozow i ze moga one
stanowi¢ ekonomicznie uzasadnione uzupetnienie dotychcza-
sowych systemow transportowania tadunkéw miedzy Europa
i Azja, oparte na zasadach kompatybilnosci i rozsadnej kon-
kurencji ekonomicznej.

Inaczenie transportu drogowego dla rozwoju
Srodkowej i Centralnej Azji

Analizujac kwestie aktywizacji obszaréw Srodkowej i Central-
nej Azji, mozna oprze¢ sie na koncepcji rozwoju regionalne-
go oraz teorii miedzynarodowej wymiany handlowej. Jedna z naj-
bardziej znanych hipotez modelowych, model grawitacyjny
handlu (Isard, 1954), zaktada, ze wzrost wymiany handlowej mie-
dzy panstwami jest wprost proporcjonalny do ich PKB a odwrot-
nie proporcjonalny do odlegltosci geograficznej, dzielgcej te go-
spodarki (Krugmann, Obstfeld, 2007). Wydaje sie, ze w dobie

1 Artykut recenzowany (przyp. red.).
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globalizacji, charakteryzujacej sie znacznym postepem w za-
kresie wszelkiej infrastruktury technicznej, dystans geograficz-
ny nie jest juz tak wazna przeszkoda jak kiedys. Znacznie wiek-
szg role w gospodarce zaczyna pelni¢ odleglos¢ ekonomiczna,
rozumiana jako mozliwo$¢ uczestniczenia w procesie produk-
gji, a takze dystrybucji dobr i ustug, co dzi$ jest praktycznie moz-
liwe zawsze i wszedzie dzieki dostepnosci Internetu. Dlatego
tez, zamiast klasycznej odlegtosci miedzy wybranymi punkta-
mi w dwoch panstwach (na przyktad miedzy stolicami), wyra-
zonej w kilometrach, warto zwrdci¢ uwage na pomiar odlegto-
$ci poprzez poziom infrastruktury drogowej czy tez dostep do
Internetu.

Wyniki analiz teoretycznych i symulacji wykonalno$ci prze-
wozow na trasach reaktywowanego obecnie Jedwabnego Szla-
ku, przeprowadzonych zaré6wno na poziomie miedzynarodowym
(ONZ, WNP, IRU), jak i na szczeblach krajowych w panstwach,
na terytoriach ktérych przewozy takie majg by¢ realizowane (Chi-
ny, Uzbekistan, Kazachstan, Iran, Rosja, Turcja itd.), s3 bardzo
obiecujgce. Ale kazde dywagacje teoretyczne, niezaleznie od stop-
nia ich wiarygodnos$ci, wymagaja praktycznej weryfikagji.
W tym przypadku rozwdj wymiany handlowej jest procesem nie-
uchronnym, problematyczne jest jednak okreslenie jego tem-
pa i dlugosci okresu dochodzenia do wzglednie satysfakcjonu-
jacego poziomu bogactwa mieszkancéw poszczegdlnych
panstw regionu.

Do dzi$ zaledwie 1% wymiany handlowej miedzy Europa i Azjg
przebiega przez panstwa Azji Srodkowej. Podstawowa przyczy-
na tego stanu rzeczy jest stosunkowo mata swiadomos¢ faktu,
ze jedynie transport drogowy, oferujacy wysokiej jakosci ustu-
gi przewozowe od drzwi nadawcy do drzwi odbiorcy, jest w sta-
nie stworzy¢ sie¢ polgczen pomiedzy wszystkimi podmiotami
gospodarczymi we wszystkich regionach, od Dalekiego Wscho-
du do Europy Zachodniej. Jesli miedzykontynentalne przewo-
zy drogowe okaza sie mozliwe, to mozliwe beda rowniez wszyst-
kie przewozy na poszczegdlnych fragmentach tego szlaku.

Poziom rozwoju nowoczesnej infrastruktury transportowej
na kontynencie azjatyckim jest obecnie na tyle dobry, ze juz
spowodowal udroznienie azjatyckiego rynku przewozow
drogowych. Stalo sie to miedzy innymi dzieki zapoczatkowa-
niu w 2008 roku regularnych przewozow drogowych w réz-
nych regionach Azji, w ramach pilotazowego programu
przewozow drogowych miedzy Azjg i Europa, objetych pro-
jektem NELTI. Stanowi on bardzo wazny krok w realizagji stra-
tegii nakierowanej na integracje ekonomiczng gospodarek
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wszystkich panstw azjatyckich. W ramach tego projektu wie- ® pofudniowej, o dtugosci
le przedsiebiorstw miedzynarodowego transportu drogowe-  okoto 6 000 km, przebie-
go, przy wsparciu réznych organizagji i instytucji miedzyna-  gajacej z Chorgos przez
rodowych oraz rzadéw zainteresowanych panstw, rozpoczelo  Kazachstan lub Kirgistan,
komercyjne przewozy towaréw przemystowych i débr kon- Uzbekistan, Turkmeni-
sumpcyjnych na trasach potozonych pomiedzy centralng  stan, Iran i Turcje, do
czes$cig Chin i Europa. greckiego lub butgarskie-

. go odcinka zewnetrznej Rys. 1. Trasy realizacji przewozéw

Charukterystyku pr0|ektu NELTI granicy Unii Europejskiej. drogowych w ramach projekiu

Czas realizagji przewo- NELTI. Zrédfo: International Road

Inicjatorem projektu NELTI byla Miedzynarodowa Unia  zu wynosi 12 — 14 dni. I;"%’g’;’ Union (IRU), Gene-

Transportu Drogowego IRU. Dzieki jej apolitycznosci, znacza-
cego wsparcia udzielity projektowi rézne organizacje miedzy-  Projekt NELTI, rozpocze-
rzadowe i ponadnarodowe, a w$rod nich: Europejska Komi- ty w Taszkiencie (Uzbekistan) we wrze$niu 2008 roku, jest
sja Gospodarcza (UNECE) i Komisja Gospodarczo — Spoteczna realizowany kilkuetapowo, a wykonywane przewozy sg mo-
ds. Azji i Pacyfiku (UNESCAP), Organizacja Wspoipracy Ekono- nitorowane przez narodowe centra panstw uczestniczacych
micznej Panstw Morza Czarnego (BSEC), Euroazjatycka Wsp6l- w tym projekcie. Ocenie podlegajg uwarunkowania realiza-
nota Gospodarcza (EurAsEC) oraz Swiatowa Organizacja Cel- cji przewozow, a w szczegdlnosci: czasy oczekiwania na przej-
na (WCO), Organizacja Bezpieczenstwa i Wspoétpracy w Europie  $ciach granicznych, jakos¢ infrastruktury drogowej, bariery
(OSCE) i Szanghajska Organizacja Wspétpracy (SCO). i ograniczenia, a takze wszelkie uwagi przedsiebiorcow i kie-
rowcow uczestniczacych w projekcie. W potowie 2009 roku
Jak pokazano na rysunku 1, projekt NELTI obejmuje 3 przed- zakonczono realizacje pierwszego etapu projektu, jakim by-
siewziecia realizowane réwnolegle, przy czym kazde z nich do- fo zapoczatkowanie komercyjnych przewozéw drogowych
tyczy przewozéw drogowych wykonywanych w innym koryta- w Eurazji. W drugim etapie, rozpoczetym w lipcu 2009 ro-
rzu transportowym. Obejmuje on zatem przewozy wzdltuz tras:  ku, zakfada sie¢ opracowanie przez IRU i Azjatycki Bank Roz-
woju ADB ,,mapy drogowej” oraz zintensyfikowanie rozwo-
® potnocnej, o tacznej dtugosci okoto 5 600 km, rozpoczyna- ju przewozéw drogowych i rozszerzenie ich na mozliwie
jacej sie w Chorgos na granicy Chin i biegnacej przez tery- najwiekszy obszar geopolityczny.
toria Kazachstanu, Uzbekistanu, Rosji i Biatorusi, do polskie-
go odcinka zewnetrznej granicy Unii Europejskiej. Czas ~ Wstepne statystyki, zebrane w trakcie ponad dziewieciomie-
realizacji przewozu na tej trasie wynosi 12 — 18 dni siecznego okresu funkcjonowania przewozéw NELTI, przed-
stawione w tabeli 1 wskazuja, ze globalizacja gospodarki $wia-
® centralnej, ktorej taczna dtugos$¢ wynosi okoto 4 900 km, towej wymusza $cistag harmonizacje i kontrole warunkéw
w tym 1 500 km drég morskich, prowadzacej z Irkeshtam legislacyjnych, organizacyjnych, technologicznych i ekonomicz-
na granicy Chin, przez Kirgistan, Uzbekistan, Turkmenistan, nych w miedzynarodowym transporcie drogowym tadunkéw
Morze Kaspijskie, Azerbejdzan, Gruzje i Morze Czarne do na poziomie ponadnarodowym, w celu uproszczenia funkcjo-
unijnych portéw Rumunii lub Butgarii. Czas realizacji prze- nowania tej branzy w warunkach maksymalnej liberalizacji (por.
wozu, ze wzgledu na dwa odcinki morskie, wynosi 14 — 18 tacny, 2009).
dni

Tab. 1. Zestawienie podstawowych statystyk realizacji projektu NELTI w okresie od 16.09.2008 r. do 30.06.2009 r.

Laczne statystyki zebrane podczas realizacji Trasa projektu NELTI
Letapu projektu NELTI Pétnocna [Centralna|Potudniowa| Razem
odleglo$¢ przewozow (tys. km) 368,6 115,8 1075,9| 1560,3
zuzycie paliwa (tys. 1.) 138,1 41,2 402,9| 5822
suma optat oficjalnych (tys. USD) 10,3 33,7 123,2| 167,2
suma nieudokumentowanych optat (tys. USD) 24,4 13,1 106,2 143,7
czas pracy kierowcow (tys. h) 10,5 6,1 43,9 60,5
czas podrozy (dni) 670 372 3125( 4167
liczba postojow dhuzszych niz 15 min. (szt.) 1 487 286 4143 5917
liczba przekroczen granic panstw (szt.) 321 94 669 1084
czas stracony w wyniku przestojow (dni) 341 94 1 445 1 880

Zrédto: International Road Transport Union (IRU), Geneva, 2009.
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Przytoczone dane pokazuja, ze Srednie zuzycie paliwa przez
pojazdy realizujgce przewozy w ramach projektu NELTI jest
stosunkowo wysokie, bowiem wynosi 37,3 litra oleju nape-
dowego na 100 km drogi. Wobec umiarkowanego obcigze-
nia pojazdéw (Srednio 14,4 tony) moze to $wiadczy¢ o sto-
sunkowo niskiej jako$ci niektorych odcinkéw infrastruktury
drogowej lub niedoskonalej technice jazdy kierowcow. Ale
istotniejsze sg dwa kolejne wnioski: jeden pokazujacy, ze po-
ziom nieudokumentowanych optat ponoszonych na tra-
sach przewozo6w stanowi ponad 85% poziomu oficjalnych opfat
administracyjnych, a drugi wskazujacy na to, ze az 45% cza-
su realizacji przewozow stanowi czas marnowany w wyniku
niepotrzebnych postojow pojazdow, giéwnie na granicach
i w punktach kontroli.

Bariery rozwoju przewozow drogowych w Azji

Pierwsza faza realizacji projektu NELTI okazala sie niezwy-
kle skuteczna przy identyfikacji barier rozwoju przewozoéow dro-
gowych na makrokontynencie euroazjatyckim. Za gléwna ba-
riere rozwoju przewozéw drogowych uzna¢ nalezy brak
harmonizacji zasad ich realizacji obowigzujacych w pan-
stwach uczestniczacych w projekcie.

Brak internacjonalizagji zasad funk¢jonowania transportu dro-
gowego w Azji, w przeciwienstwie do Europy, stanowi powaz-
na bariere rozwoju wymiany handlowej bowiem:

® powaznie utrudnia dostep do miedzynarodowego rynku prze-
wozowego w zwiazku z: istnieniem dziesiagtkow réznych bi-
lateralnych uméw miedzyrzadowych o wzajemnej wymianie
zezwolen na przewozy drogowe, ograniczaniem swobody
tranzytu i wyboru tras przewozu, stosowaniem réznych uwa-
runkowan prawnych w zakresie podejmowania i przewozu
tadunkoéw itp.

® ogranicza dostep do zawodu miedzynarodowego przewoz-
nika drogowego i rynku pracy kierowcy poprzez: stosowa-
nie obcigzen finansowych i procedur kontrolnych zréznico-
wanych w zaleznosci od miejsca (panstwa) rejestracji
dziatalno$ci gospodarczej przedsiebiorstwa transportowe-
go lub kraju rejestracji pojazdu i narodowosci kierowcy, sto-
sowanie skomplikowanych i czasochtonnych procedur wi-
zowych itd.

® wydluza czas trwania i podraza koszt zaréwno tranzytowych
jak i koncowych procedur celnych i granicznych ze wzgle-
du na: brak elektronicznej wymiany danych miedzy urzeda-
mi tego samego panstwa lub pojedynczego przejscia granicz-
nego, zroznicowane wymogi w zakresie dokumentowania
tadunkoéw, ubezpieczania pojazdow i kierowcow, limitow
wwozu paliwa, niski poziom organizacji systeméw kompu-
terowych na przej$ciach granicznych itp.

Naktadaja sie na to utrudnienia w realizacji przewozow mul-
timodalnych, wynikajace z braku synchronizacji pomiedzy trans-
portem drogowym i morskim, szczegdlnie istotnej na trasie
centralnej wymagajacej przeprawy przez dwa morza oraz nie-
dostateczny poziom rozwoju infrastruktury punktowej towa-
rzyszacej liniowej infrastrukturze drogowej, a w szczegoélno-
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$ci brak: centrow logistycznych umozliwiajacych sprawny prze-
tadunek towar6w (por. Mindur.2009), profesjonalnie zorgani-
zowanych przej$¢ granicznych, bezpiecznych i odpowiednio
wyposazonych miejsc parkingowych, profesjonalnie prowadzo-
nych stacji obstugi i naprawy pojazdow itp. Dochodzi do te-
go jeszcze czynnik ludzki, generujacy nieudokumentowane
koszty oraz opdznienia realizacji przewozow, wynikajace z nad-
miernej podejrzliwosci kontrolujacych i braku przeptywu in-
formacji pomiedzy nimi i kontrolowanymi, uprzedzen do
wszystkiego co obce, a nawet niezbyt skrywanej korupgji urzed-
niczej.

Najskuteczniejszym sposobem zmniejszenia wplywu wymie-
nionych barier na rzeczywisty wzrost przewozéw drogowych
jest internacjonalizacja zasad ich realizacji poprzez wdroze-
nie istniejacych rozwigzan w postaci miedzynarodowych
konwencji ONZ. Dzi$ praktycznie kazde panstwo Europy Za-
chodniej i Centralnej jest umawiajaca sie strong zdecydowa-
nej wiekszosci z 57 konwencji w zakresie transportu, Rosja jest
strong 31 konwengji, Turcja — 20, Kazachstan i Uzbekistan — tyl-
ko 12, a pozostale panstwa Azji zainteresowane rewitalizacjg
dawnego Jedwabnego Szlaku — zaledwie kilku. Do tego dodaé
nalezy inwestycje w rozwoj punktowej i poprawe liniowej in-
frastruktury drogowej, wspierane z poziomu miedzynarodo-
wego, a wiec przez organizacje i instytucje zaangazowane w re-
alizacje projektu NELTI.

Lakonczenie

Wyniki analizy i wnioski koficowe z realizacji pierwszego eta-
pu projektu NELTI potwierdzaja bardzo silng zalezno$¢ gospo-
darek rozwijajacych sie panstw Centralnej Azji od efektywno-
Sci funkcjonowania systeméw transportowych, ktorych
podstawowym zadaniem jest zapewnienie mobilnosci os6b,
tadunkoéw i ustug w rezimach czasowych i na kierunkach, na
ktorych ta mobilnos¢ jest aktualnie potrzebna. Wraz z proce-
sem otwierania granic panstwowych i destrukcja wielu barier
politycznych i administracyjnych, ktére przez wiele lat hamo-
waly rozwdj gospodarczy tego rejonu $wiata, ogromnemu wy-
eksponowaniu powinna ulec historyczna szansa odtworzenia
Swietnos$ci dawnego Jedwabnego Szlaku i pofgczenia handlo-
wego oraz gospodarczego ciagle zaniedbanych ekonomicznie
panstw tamtego regionu.
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