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Abstract: The second meeting of the ministers of transport and the East-
Central Europe and China Business Forum, which took place in Warsaw
between 25" and 26" October 2017, discussed the current state of affairs,
as well as the growth prospects of maritime economy, international freight
routes, intermodal freight transport, and visions regarding infrastructural
projects and the development of the whole region. The fact that, from the
point of view of the “16+1" cooperation, the general region of East-Central
Europe (16 countries) is considerably diversified, is noteworthy. Both EU
member and non-EU member states are located in the region. There are
eurozone and non-eurozone states, as well as countries of diversified eco-
nomic structures. In addition, various historical, socio-cultural and political
factors come into play. The present paper synthesizes chief problems and
challenges for countries located in two regions - the Black Sea region (Bul-
garia, Romania), and the Adriatic Sea region (Albania, Bosnia and Herzego-
vina, Croatia, Montenegro, Macedonia, Serbia, Slovenia).
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MoTeHuman pasBUTUA UHTEPMOAANILHOIO TPAHCNOPTA
B cTpaHax LleHTpanbHo-BocTouHoi EBponbl
Ana nHuunatussl lenkosoro nytu

AnHoTauma: Bo Bpema BTOpoW BCTpEYM MWHWCTPOB TpaHCMopTa
¥ LleHTpanbHO-BOCTOUHOEBPONENCKOTO  6u3Hec-Gopyma B Bapliase,
251126 OKTAOPA 2017 rofa, OblM PACCMOTPEHI Tak TeKyLLee COCTOAHME Kak
VI NEPCNeKTUBLI PA3BMATUA MOPCKOW 3KOHOMUKY, MEX[YHaPOAHbIX TPAHC-
NOPTHBIX MAPLPYTOB, MHTEPMOLANBHOTO TPAHCMOPTa @ TakKe NNaHbl WH-
OPacTPyKTYPHbIX MPOEKTOB U Pa3BUTUA BCETO PErvoHa. BaxHO OTMETUTS,
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YTO C TOYKM 3PEHUSA COTPYAHMYECTBA B GOpMaTe «16 + 1» LIMPOKO MOHU-
Maemblin pernoH LieHTpanbHol n BocTouHolt EBponbl (16 cTpaH) AsnseTca
O4eHb pa3HoobpasHoil 0bnacTbio. CywwecTByIoT rocynapcTaa, ABNALIMecs
uneHamy EBPONENCKOro Col03a Kak 1 CTpaHbl He BxoaAlime 8 EC, cTpaHsbl
€BPO30HbI 1 3a ee Npefenami, a Takke CTPpaHbl C Pa3HOW CTPYKTYPOW 3KO-
HOMUKM. KpomMe TOro, Mbl UMeem Aefo C UCTOPUYECKIMI, COLIMOKYABTYP-
HbIMY 1 MONMTUYECKUMM Pa3AnumamMu. Huxe, B CYHTETHYECKOM BUAE, OyayT
MoKa3aHbl OCHOBHble NPOBNEMbl 11 BbI30BbI FOCYAaPCTB, PACMONOXEHHDIX
B BYX pernoHax - YepHoro mopa (bonrapws, PymblHWsA) 1 Agpratnueckoro
Mopa (AnbaHusa, bocHua v leplerosuHa, Xopsatuia, YepHoropus, Makefo-
Hus, Cepbus, CnoseHus).

KnioueBble cnoBa: LleHTpanbHo-BocTtouHas Espona, Kintan, 16+1, MHnuma-
1182 LLlenKoBoro nyTu, HTEPMOAANbHbIN TPAHCMOPT

Wstep
Podczas II Spotkania Ministrow Transportu oraz Forum Biznesu
Europy Srodkowo-Wschodniej i Chin w Warszawie w dniach 25-
26 pazdziernika 2017 roku rozmawiano na temat zaréwno stanu
aktualnego, jak i perspektyw rozwoju gospodarki morskiej, miedzy-
narodowych szlakéw transportowych, transportu intermodalnego,
a takze planéw dotyczacych projektéw infrastrukturalnych oraz roz-
woju catego regionu'. Ponizej w spos6b syntetyczny ukazane zostana
gléwne problemy i wyzwania odnoszace si¢ do panstw potozonych
w dwéch rejonach: Morza Czarnego (Bulgaria, Rumunia) i Morza
Adriatyckiego (Albania, Bo$nia i Hercegowina, Chorwacja, Czarno-
gbra, Macedonia, Serbia, Stowenia)>.

Co istotne, z punktu widzenia wspo6tpracy w formacie ,,16+1” sze-
roko rozumiany region Europy Srodkowo-Wschodniej (16 panstw)
jest obszarem bardzo zréznicowanym?. Wystepuja tu panistwa bedace

Niniejsza analiza zostata napisana w oparciu o materialy (pochodzace z Ministerstwa Gospo-
darki Morskiej i Zeglugi Srédladowej oraz umieszczone w serwisie YouTube przez ministerstwo)
z Forum Biznesu Europy Srodkowo-Wschodniej i Chin, ktére odbyto sie w Warszawie w dniach
25-26 pazdziernika 2017 roku.

2 Niniejsza analiza jest wynikiem badan, ktorych czes¢ ukazata sie w raporcie: Tomasz Stepniewski,
Projekty infrastrukturalne panstw regionu Morza Adriatyckiego i Morza Czarnego, [w] Intermodal-
nos¢ kluczem do wspétpracy Europy Srodkowo-Wschodniej i Chin, P. Szczesny (koordynacja), Mi-
nisterstwo Gospodarki Morskiej i Zeglugi Srédladowej, Warszawa 2017, 5. 19-26.

3 Szerzej o polityce Chin wobec Unii Europejskiej i stosunkach Europa Srodkowa — Chiny zob.

m.in. w: J. Jakébowski, M. Kaczmarski, Nietrafiona oferta Pekinu: ,16+1" a chiriska polityka wobec

Unii Europejskiej, ,Komentarze OSW’, nr 250, 15.09.2017, www.osw.waw.pl; China’s investment in

influence: the future of 16+1 cooperation, ECFR, London 2017, http://www.ecfreu; T. Kong, The

16+1 Framework and Economic Relations Between China and the Central and Eastern European Co-
untries, Council for European Studies, 14 December 2015; China’s Twelve Measures for Promoting
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cztonkami Unii Europejskiej i panistwa spoza UE, panistwa znajdujace
sie w strefie euro i poza tg strefa, a takze panstwa o réznej struktu-
rze gospodarek. Poza tym uwidaczniaja sie pomiedzy nimi réznice
historyczne, spoleczno-kulturowe i polityczne. Dodatkowo panstwa
w ramach tego obszaru dos$¢ czesto wyrazaja che¢ wspélpracy, ale
jednoczesnie konkuruja miedzy soba o nowych inwestordéw, trasy
przesylu surowcdw itd. ,Jeden pas, jedna droga” to wspélne poro-
zumienie majace na celu przyniesienie korzysci zaréwno panstwom
Europy Srodkowo-Wschodniej, jak i Chinom. 85% towaréw jest w dzi-
siejszych czasach przewozonych statkami. Wyzwaniem dla panstw
Europy Srodkowo-Wschodniej jest uruchomienie nowych tras trans-
portu towaréw (oprécz drog i kolei) w postaci transportu rzecznego.

Forum Biznesu koncentrowalo sie na panstwach Europy Srod-
kowo-Wschodniej, ktére w wigkszosci nie maja dostepu do morza.
Z perspektywy chinskiej wazne sa te obszary i porty (np. Hamburg,
Antwerpia czy Rotterdam), ktére sa swego rodzaju brama do panstw
Europy Srodkowo-Wschodniej. Porty nad Morzem Baltyckim (np.
Port Gdansk) sukcesywnie wzmacniaja swoja pozycje i zaczynaja
konkurowa¢ z portami zachodnioeuropejskimi. W analizowanych

Friendly Cooperation with Central and Eastern European Countries, Cooperation between China
and Central and Eastern European Countries, 26 January 2015, http://www.china-ceec.org/eng/
zdogjhz_1/t1410595.htm; D. Pavlicevi¢, China in Central and Eastern Europe: 4 Myths, ,The Diplo-
mat’, 16 June 2016, https://thediplomat.com/2016/06/china-in-central-and-eastern-europe-4-
-myths/; Z. Liu, The Pragmatic Cooperation between China and CEE: Characteristics, Problems and
Policy Suggestions, Working Paper Series on European Studies of Institute of European Studies,
Chinese Academy of Social Sciences, vol. 7 (6) 2013; M. Kaczmarski, China on Central-Eastern Eu-
rope: “16+1” as seen from Beijing, Osrodek Studidw Wschodnich, 14 April 2015, https://www.osw.
waw.pl/en/publikacje/osw-commentary/2015-04-14/china-central-eastern-europe-161-seen-
-beijing; R. Q. Turcsanyi, Obor’s Older Brother: Lessons Learned from the China-CEE 16+1 Platform,
IAPS Dialogue: The Online Magazine of the Institute of Asia & Pacific Studies, 19 July 2017, https://
iapsdialogue.org/2017/07/19/0bors-elder-brother-lessons-learned-from-the-china-cee-161-plat-
form/; J. de Guy, The European Union’s China Policy: Priorities and Strategies for the New Commis-
sion, European Centre For International Political Economy, ,Policy Brief, no. 3/2015, 5. 2-3. Z. Liu,
Europe and the “Belt and Road Initiative”: Responses and risks, Beijing: China Social Science Press
2016;Y.Wang, The Belt and Road Initiative. What will China offer the world in its rise, 1* edn, Beijing:
New World Press 2015; B. Géralczyk, China’s interests in Central and Eastern Europe: enter the dra-
gon, ,European View’, vol. 16, 2017, s. 153-162; Z. K. Liu, The 16+1 cooperation in the context of the
Belt and Road Initative, [w:] Danube and the New Silk Road, D. Dimitrijevic (ed.), Belgrade: Insti-
tute for International Politics and Economics 2016, 5. 155-180; Z. K. Liu, China and CEEC coopera-
tion under the Belt and Road Initiative - Misunderstandings reconsidered, [w:] Afterthoughts: Riga
2016 International Forum of China and Central and Eastern European Countries, M. Andzans (ed.),
Riga: Latvian Institute of International Affairs 2016, s. 29-32; A. Szunomar, Blowing from the East,
JInternational Issues & Slovak Foreign Policy Affairs’, vol. XXIV, 2015, no. 3/2015, 5. 60-78.
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rejonach (Morze Czarne i Morze Adriatyckie) kazdy port powinien
podkresla¢ swoje atuty oraz w szerokim zakresie promowac jako$¢
swojej lokalizacji. Zdaniem przedstawicieli strony chinskiej, paristwa
tego obszaru winny pracowa¢ nad polepszaniem przepustowosci
swoich portéw i starac sie oferowac jak najlepsze ustugi za jak naj-
nizsza cene. Mowa jest réwniez o wiekszej przepustowosci w odnie-
sieniu do sieci transportu kolejowego i drogowego. Strona chinska
wyraza nadzieje, ze w przyszlosci uda si¢ skupi¢ inwestycje wtasnie
w tych obszarach. Dodatkowo nalezy zauwazy¢, ze rozwijane po-
taczenia kolejowe pomagaja wzmocni¢ korytarz Baltyk — Adriatyk
i tym samym wplywaja korzystnie na dostepnos¢ portu w Gdansku.

Format wspoélpracy ,16+1” z jednej strony odbierany jest przez
panstwa regionu jako swego rodzaju alternatywa dla integracji w ra-
mach UE, z drugiej strony jest mocno krytykowany przez panstwa
cztonkowskie UE (m.in. Niemcy i Francje) jako narzedzie sterowane
przez strone chinska i stuzace do rozbijania sp6jnosci UE. Poprzez
zaciesnianie wspotpracy gospodarczej — zdaniem krytykéw — Chi-
ny maja wplyw na podejmowanie korzystnych dla nich decyzji np.
na forum UE i innych organizacji. A instrumentami do uzyskiwa-
nia wplywu na panstwa formatu ,16+1” s finansowanie infrastruk-
tury oraz bezposrednie inwestycje zagraniczne. Oceniajac pie¢ lat
funkcjonowania formatu ,16+1” — w odniesieniu do infrastruktury
— mozna powiedzieé, ze ewoluuje on w kierunku formatu ,11+5"
Panstwa, ktére nie naleza do UE (Albania, Bo$nia i Hercegowina,
Czarnogoéra, Macedonia, Serbia), korzystaja z chinskich kredytéw
w celu rozbudowy infrastruktury drogowej (np. budowa w tych pan-
stwach autostrad, czes¢ trasy kolejowej Belgrad — Subotica). Z ko-
lei panistwa nalezgce do UE niezbyt chetnie spogladaja na chinskie
kredyty jako sprzyjajace — ich zdaniem — interesom Chin kosztem
Europy Srodkowo-Wschodniej.

1. Rejon Morza Czarnego

Butgaria

Korzystna lokalizacja geograficzna Bulgarii stanowi jeden z najwiek-
szych atutéw tego panstwa, jesli chodzi o konkurencyjnos¢ — mozli-
wo$¢ nawigzania stosunkdéw z panstwami Europy, Azji i Afryki, a tym
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samym mozliwos$¢ transportowania towaréw do Europy Zachodniej.
Zalete te dodatkowo wzmacnia fakt, ze dwa gléwne korytarze trans-
europejskiej sieci transportowej, biegnacej ze wschodniego wybrzeza
Morza Srédziemnego i wzdluz rzeki Dunaj, przecinaja terytorium
Bulgarii, gdzie ruch przebiega ze wschodu do centralnej czesci Unii
Europejskiej. W celu osiggniecia niezawodnosci i ciaglosci w zakre-
sie transportu towaréw z Chin do Europy przez Bulgarie szczegélne
znaczenie ma opracowanie nastepujacych weztéw intermodalnych:
Sofia, Burgas, Warna, Gorna Orjachowica, lotnisko w Plowdiwie, ter-
minale kolejowe: Sofia, Plowdiw, Gorna Orjachowica, Ruse, Drago-
man oraz $rodladowe szlaki wodne i porty morskie w Warnie i Burgas.

Nowe projekty, ktére zostana wprowadzone w zycie do roku
2022 — z udzialem srodkéw europejskich — obejmuja transport ko-
lejowy i drogowy. Prace zwigzane z remontem kolei i modernizacja
odcinkoéw kolejowych takze juz trwaja, podobnie jak przebudowa we-
ztéw kolejowych w Sofii i Plowdiwie. Usprawnione i zoptymalizowa-
ne zostana dzialania modernizacyjne na Dunaju przez dostarczenie
wyspecjalizowanych urzadzen pogtebiajacych. Co wazne, ustano-
wiony zostanie system elektronicznej wymiany informacji w bul-
garskich portach, co znacznie utatwi funkcjonowanie tych portéw.

Strategiczne cele polityki transportowej Bulgarii do roku 2030 kon-
centrowac sie beda wokoél nastepujacych kwestii: poprawa efektyw-
nosciikonkurencyjnosci sektora transportowego, poprawa facznosci
transportowej i dostepnosci oraz ograniczenie negatywnych skutkéw
rozwoju sektora transportowego.

Rumunia

Rumunie przecinaja trzy korytarze paneuropejskie, z péinocy na po-
tudnie i ze wschodu na zachdd (korytarze nr 4, 719, ktdre teraz sa tez
czescig sieci TEN-T). Paristwo to oferuje wiele mozliwosci transpor-
towych ze wzgledu na swoje strategiczne potozenie — punkt transpor-
tu intermodalnego miedzy Dalekim Wschodem a Europa. Rumunia
odgrywa i bedzie odgrywata kluczowa role w polityce transportu
w regionie. Z tego powodu skupia sie na wzmocnieniu pozycji stra-
tegicznego portu w Konstancy, ktéry miesci sie¢ nad Morzem Czar-
nym - jest jednym z najwiekszych portéw czarnomorskich. Jest to
polaczenie multimodalne miedzy portami Morza Baltyckiego a Mo-
rza Adriatyckiego. Ze wzgledu na swoja lokalizacje w Europie i nad
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Morzem Czarnym port Konstanca petni kluczowa role, jesli chodzi
o przeplyw towaréw miedzy Azja a Europa. Rumunia chce rozwi-
nac zaplecze portu w Konstancy dla wszystkich rodzajéw transpor-
tu: rzecznego, kolejowego oraz drogowego. Co wazne, jest to jedyny
port nad Morzem Czarnym, ktéry zlokalizowany jest u uj$cia Dunaju
do Morza Czarnego. Ministerstwo Transportu Rumunii duza wage
przyklada do wspélpracy w ramach platformy ,16+1".

Rozwdéj infrastruktury transportowej jest jednym z kluczowych
aspektow gospodarki rumunskiej. Paiistwo to stworzyto dokument
integracyjny, w ktérym mowa jest o priorytetach w zakresie rozwoju
gléwnej infrastruktury transportowej do roku 2030 (w kwestii drég,
kolei, potaczen lotniczych oraz potaczen multimodalnych).

2. Rejon Morza Adriatyckiego

Stowenia

Przez terytorium Slowenii przebiegaja dwa gléwne korytarze trans-
portowe. Jeden to korytarz miedzy Adriatykiem a Morzem Batty-
ckim. Drugi to tzw. korytarz $Srédziemnomorski, ktéry taczy wschod
i zach6d Europy — przebiega od Ukrainy do Hiszpanii. Oba te kory-
tarze krzyzuja sie wlasnie w Stowenii. Ze wzgledu na swoja lokaliza-
cje geograficzng Stowenia jest naturalnym weztem transportowym
— dla transportu, transportu energii, komunikacji — i postrzegana
jestjako jedno z najwazniejszych panstw transportowo-logistycznych
Europy Srodkowej. Srédziemnomorski i battycko-adriatycki korytarz
bazowej sieci TEN-T oraz cztery europejskie korytarze transportu
kolejowego przechodza wlasnie przez Stowenie. Kraj ma dobrze roz-
winietg infrastrukture transportowa i wazne wezly komunikacyjne,
a takze centra logistyczne w Lublanie, Mariborze i w Koper. Sie¢
autostrad — jedna z najgestszych w Europie — wynosi 700 km. Sto-
wenia dysponuje siecig kolejowa o dlugosci ponad 1000 km, trzema
miedzynarodowymi portami lotniczymi, znajdujacymi sie w Lub-
lanie, Mariborze i w Portoroz. Panistwo to posiada réwniez jeden
z najwazniejszych portéw na pétnocnym Adriatyku, port Koper, co
zapewnia multimodalnos$¢ wszystkich stowenskich korytarzy. Port
Koper odnotowuje stabilny wzrost i z powodzeniem utrzymuje po-
zycje lidera w transporcie konteneréw i pojazdéw na péinocnym wy-
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brzezu Adriatyku. Przeprowadzone w ostatnich latach inwestycje,
majace na celu modernizacje infrastruktury portowej i pogtebienie
zeglugowych drég wodnych, juz umozliwily przetadunek ze statkéw
o pojemnosci 20 tysiecy TEU. Oczekuje sig, ze transport kontenero-
wy wzrosnie, a calkowity przetadunek o wartosci 24 milionéw ton
zostanie osiagniety, a nawet przekroczony w roku 2020, do 35 mi-
lionéw ton zblizy sie zas w roku 2030. Co wiecej, 60% wszystkich
towarow jest transportowanych z portu w glab ladu koleja. Udziat
ten ma jeszcze wzrosnac¢ poprzez budowe drugiego toru, ktéry po-
wstanie na linii Koper — Divaca.

Slowenia wspiera réwniez digitalizacje w sektorze transportu i lo-
gistyki, co przyczyni si¢ do zmniejszenia obcigzen administracyjnych
i kosztéw. Port Koper jest popularnym portem dla wielu przewozni-
kéw z rejonu Adriatyku, przez co konkuruje z innymi portami znad
polnocnego Adriatyku. Planowana jest rdwniez budowa drugiej li-
nii kolejowej z portu Koper do o$ciennych panstw, co zwiekszy jego
moce przerobowe.

Co wazne, ustanowiony zostal Instytut Ruchu i Transportu w Lub-
lanie — sojusz strategiczny dla wprowadzenia innowacji w odnie-
sieniu do kolei jako nowe podejscie zapoczatkowane przez koleje
stowenskie i serbskie. Sojusz jest polaczeniem nie tylko spolecznosci
kolejowej, ale takze sektora prywatnego i akademickiego w Europie
Poludniowo-Wschodniej. Obecnie Instytut skupia 50 firm, spoélek,
ktére pracuja wspdlnie na potrzeby rozwoju kolei w panstwach re-
gionu Europy Srodkowo-Wschodnie;j.

Chorwacja

Chorwacja zlokalizowana jest na szlaku transportowym w konty-
nentalnym korytarzu europejskiej sieci transportowej, z bezposred-
nim dostepem do wspdlnego rynku europejskiego. Najwiekszy port
Chorwacji to port w Rijece — intermodalno$¢ zabezpiecza najkrot-
szg droge do zintegrowanego rynku europejskiego, gdyz droga ta jest
0 2536 mil morskich krétsza. Jest to niezaprzeczalna zaleta tego por-
tu. Ze wzgledu na blisko$¢ Europy i panstw Bliskiego Wschodu stra-
tegiczne znaczenie Morza Adriatyckiego jeszcze wzrosto w ostatnim
czasie. Port w Rijece jest polaczony z najwiekszym portem w Chi-
nach, dzialaja tam najwigksze firmy spedycyjne na §wiecie, ma on
mozliwos¢ obslugiwania statkéw o przepustowosci 11 tysiecy ton.
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Port w Rijece jest zar6wno duzym portem Chorwacji, jak i portem
tranzytowym dla panstw sasiednich (np. Wegier). Ponadto czerpie
korzysci z korytarza TEN-T. Celem jest zwigekszenie konkurencyj-
nosci tego portu tak, aby mégt on obstugiwac okoliczne panstwa.
Z tego powodu zainicjowano program ,Rijeka Gateway Program’,
ktéry ma zapewnic infrastrukture zaréwno portows, jak i drogowa.

Port w Rijece lezy na linii korytarza $rédziemnomorskiego, ale
takze adriatycko-baltyckiego, dlatego jest zaangazowany w kon-
cepcje ,Jeden szlak, jedna droga” Podejmowane sg réwniez wysitki
zmierzajace do modernizacji potaczen kolejowych pomiedzy Rijeka
a miastami stowenskimi w celu zapewnienia sprawniejszej obstugi
przewozéw kontenerowych. Ponadto multimodalno$¢ realizowa-
na jest za pomoca réznych $rodkéw transportu, w wiekszej czesci
z udzialem drég (system autostrad w Chorwacji jest bardzo dobrze
rozwiniety). Obecnie wykorzystuje sie 1/3 potencjatu infrastruktu-
ry kolejowej. W tej chwili nastepuje znaczacy wzrost tego sektora
transportu (o ponad 50%). Towary z portu w Rijece za pomoca réz-
nych potaczen kolejowych, przez Zagrzeb i Budapeszt, trafiaja do
Wiednia i Niemiec. Warto réwniez wspomnie¢ o porcie w Ploce,
ktoéry jest wazny dla panstw sasiadujacych i innych panstw z Europy
Srodkowo—\X/schodniej — Bos$ni i Hercegowiny, Serbii, Wegier, Sto-
wacji, Czech. Port ten polaczony jest z korytarzem transportowym
5C. Z kolei port w Zadarze to czwarty port towarowy. Stad prowa-
dzi najkrétsze potaczenie pomiedzy Wlochamia Chorwacja, 8o mil
morskich.

Serbia
Polozenie geograficzne powoduje, ze przez terytorium Serbii prze-
biega m.in. korytarz srédziemnomorski oraz korytarz Ren — Dunaj.
Gléwnym celem Serbii jest modernizacja, odbudowa i budowa no-
wych obiektéw wzdluz gtéwnych korytarzy transportu europejskiego.
Autostrada z Belgradu do Czarnogéry budowana jest we wspétpracy
z partnerami z Azerbejdzanu i Chin, przy zaangazowaniu lokalnych
podwykonawcéw.

Ponadto korytarz kolejowy nr 10 jest modernizowany i rekonstru-
owany gtéwnie z pomoca funduszy unijnych i innych miedzynarodo-
wych funduszy. Nowy element w odbudowie kolei to finansowanie
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i zaangazowanie kontrahentéw z Rosji i Chin na odcinku od Belgra-
du do Wegier.

Rozwdj transportu intermodalnego znaczgco przyczynia sie do
rozbudowy sieci kolejowej. Dlatego tez dzialania Republiki Serbii
maja na celu rozwdj transportu intermodalnego, budowe nowoczes-
nej infrastruktury terminali intermodalnych. W zwiazku z tym pla-
nowana jest budowa terminali m.in. w Belgradzie i Nowym Sadzie.
Aby pozyskac ten rodzaj transportu, rozpoczeto projekt majacy na
celu zbudowanie pierwszego centrum logistycznego w Belgradzie,
na terenie Batanicy. Terminal jest miejscem krzyzowania sie¢ drég
transportu drogowego i kolejowego, beda przejezdzaé tedy pociagi
z portéw nad Adriatykiem i europejskich centréw, bedzie odbywat
sie tu przetadunek transporteré6w oraz magazynowanie i dystrybucja
dla uzytkownikéw pojazdéw drogowych w promieniu 100-150 km.

Serbia postrzega inicjatywe ,jedwabnego szlaku” jako szanse na
powiazanie projektow europejskich i sieci TEN-T. Ponadto rzad serb-
ski podkresla, ze elementem, ktéry niewatpliwie przyczynit si¢ nie
tylko do przyciagania inwestycji zagranicznych, ale réwniez zwiek-
szenia wydajnosci gospodarki, jest poprawa infrastruktury komuni-
kacyjnej. Laczna warto$¢ wszystkich projektéw infrastrukturalnych
w Serbii wynosi okolo 14,7 mld euro. Niektdére projekty sa nadal
w trakcie realizacji, a niektére zostang ukonczone w najblizszym
czasie. Zrealizowanie projektéw w dziedzinie transportu drogowe-
go, kolejowego, wodnego i lotniczego bedzie potwierdzeniem tego,
ze Serbia wypelnita swoja misje i stala si¢ integralna czescia Europy.

Albania
Z geograficznego punktu widzenia z Albanii stosunkowo szybko
mozna przetransportowac towary do Macedonii, Czarnogoéry, Bos-
ni i Hercegowiny oraz Kosowa. Jest to mozliwe dzigki autostradom
nr1inr2, ktére wchodza w sktad sieci TEN-T. Z kolei droga nr 2 obej-
muje korytarz Albania — péInoc, ktéry taczy sie z grecka granica.
Jezeli chodzi o transport morski, Albania ma 322 kilometry wybrze-
za oraz cztery duze porty: Durres, Wlora, Saranda i Shengjin. Port
Durres to najwiekszy port Albanii, jego polozenie jest bardzo ko-
rzystne. Przez ten port przewija sie prawie 78% towarow i pasazeréw.
Transport kolejowy to ponad 400 kilometréw linii gléwnych i po-
nad 200 kilometréw linii drugiej kategorii. Sie¢ rozciaga si¢ w réz-
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nych kierunkach: na péinoc, na potudnie, na wschéd do Macedonii
i do Tirany.

Strategia na rzecz transportu 2010-2020 wymienia natomiast kon-
kretne projekty zwigzane z rozwojem transportu multimodalnego.
Celem jest rozw6j multimodalnego transportu w Albanii poprzez
polaczenie portéw albanskich z panstwami sgsiadujacymi, zwlaszcza
w ramach korytarza nr 8, drogi nr 2, portami: Durres, Wlora oraz
polaczenie z Kosowem.

Bosnia i Hercegowina

Bosnia i Hercegowina jest waznym panstwem dla transportu w Eu-
ropie Srodkowo-Wschodniej. Paneuropejski korytarz sC biegnie od
Wegier, w kierunku Chorwacji, Bo$ni i Hercegowiny, az do Morza
Adriatyckiego. Najdluzszy jego odcinek znajduje sie¢ na terytorium
Bo$ni i Hercegowiny. Poza tym funkcjonuje tu kilka waznych pota-
czen kolejowych, w tym takze polaczen towarowych. Zlokalizowane
sa tu cztery lotniska miedzynarodowe, m.in. Sarajewo i Tuzla. Jesli
chodzi o transport wodny, to Bos$nia i Hercegowina posiada dostep
do Morza Adriatyckiego — 24 kilometry wybrzeza. Dobre potozenie
portu Neum umozliwia korzystanie z niego w ramach transportu
srodladowego. Planowana jest rozbudowa tego portu.

Celem Bosni i Hercegowiny w ciagu najblizszych 10-15 lat jest
projekt 5C, korytarz, ktéry potaczy Wegry, przez Chorwacje, Bos-
nie¢ i Hercegowing, z portem Neum. Bos$nia i Hercegowina wspiera
takze realizacje projektu Via Carpatia. Wprawdzie Bosnia i Hercego-
wina nie ma bezposredniego polaczenia z Via Carpatia, ale istnieje
potaczenie z Serbig, ktéra z kolei ma potaczenie z Via Carpatia —
i wlasnie dlatego projekt ten jest tak wazny dla Bo$ni i Hercegowiny.

Czarnogora

Najbardziej znaczace projekty infrastrukturalne, ktére sa obecnie
realizowane w Czarnogorze, to projekty dotyczace budowy odcinka
autostrady Bar — Boljare, droga ekspresowa wzdluz wybrzeza Czar-
nogdry i rekonstrukcja kolei w Ribnica Bar. Co wazne, projekty te
sa zgodne z planami, celami i zalozeniami mechanizmu ,16+1” oraz
inicjatywy ,Jeden pas, jedna droga” Czarnogoéra (podobnie jak Ser-
bia) jest zainteresowana mozliwoscia dobudowania drég, ktére po-
taczylyby ja z realizowana trasa Via Carpatia.
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Czarnogora posiada port w Barze, ktéry zlokalizowany jest tuz
nad Morzem Adriatyckim. Istotne jest to, Ze caly port jest portem
niezamarzajacym. Port w Barze moze stanowi¢ poczatkowy punkt dla
projektéw transportowych planowanych w ramach inicjatywy ,Jeden
pas, jedna droga”. Ponadto Czarnogéra wspiera gléwny cel inicjatywy
— wlaczenie Chin, panstw UE oraz panstw Azji Centralnej, Afryki
Wschodniej, Bliskiego Wschodu, a takze pafistw Europy Srodkowo-
-Wschodniej w projekty infrastrukturalne, gospodarcze i handlowe.

Macedonia

Macedonia jest paiistwem tranzytowym. Przez jej terytorium prze-
biegaja dwa transeuropejskie korytarze — nr 8 i 10. Poniewaz jest to
panstwo bez dostepu do morza, wdraza projekty realizowane wzdiuz
korytarzy i podnosi jakos¢ ustug transportowych, a takze konku-
rencyjno$¢ swoich sieci transportowych. Ulepszona infrastruktura
wzdluz korytarzy nr 8 i nr 10 (bardzo wazny ze strategicznego punk-
tu widzenia) stworzy nowe mozliwosci potaczen transportowych
z waznymi centrami handlowymi w Europie Srodkowo-Wschodniej
oraz w Azji. Chodzi tu o potaczenia transportowe od Morza Adria-
tyckiego, Morza Jonskiego az do Morza Czarnego.

Obecnie Macedonia skupia si¢ na budowie nowych autostrad
oraz drég, nowych potaczen kolejowych, jak réwniez na przebudo-
wie i modernizacji juz istniejacych. Jak juz wspomniano, Macedo-
nia nie ma dostepu do morza, a najblizsze porty sa zlokalizowane
w Grecji. Cele strategiczne Republiki Macedonii sprowadzaja sie
w zwigzku z tym do zapewnienia brakujacych potaczen kolejowych
w ramach korytarza nr 8. Jest to priorytet dla wszystkich panstw
z regionu Morza Joniskiego i Morza Adriatyckiego, podobnie jak bu-
dowanie relacji z Azja.

3. Perspektywa chinska wspoétpracy z panstwami
potozonymi w rejonie Morza Czarnego

i Morza Adriatyckiego

W powyzszych akapitach ukazano stan aktualny i plany rozwoju in-
frastruktury transportowej dwdch rejonéw: Morza Czarnego i Mo-
rza Adriatyckiego. Nalezy podkresli¢, ze zdaniem strony chinskiej
(przedstawiciel ,,China Railway’, jak réwniez Sinotrans LTD) w celu
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obustronnego, wzajemnego rozwoju powinno sie potozy¢ nacisk na
kilka kwestii: po pierwsze, zacie$nienie wspdlpracy i poprawienie
jakosci wymiany informacji i tacznosci, po drugie, rozwijanie orga-
nizacji transportu. Celem jest przewdz towaréw z Chin do Europy
w okresie nie dluzszym niz 10 dni. Po trzecie, potrzebna jest lepsza
jakos$¢ ustug — ,China Railway” chce budowac réznego rodzaju po-
taczenia transportowe na rzecz poprawienia ustug transportowych.
I po czwarte, konieczne jest obnizenie kosztéw logistyki — ,,China
Railway” wyraza nadzieje na wspoélprace ze wszystkimi firmami mie-
dzynarodowymi, co ma stuzy¢ obnizeniu kosztéw i tworzeniu efek-
tywnej organizacji. Inaczej rzecz ujmujac, ,China Railway” dazy do
zmniejszenia kosztow, a jednoczesnie skrdcenia czasu transportu,
tak aby cata usluga logistyczna byta o wiele bardziej kompleksowa.

Moéwiac o perspektywach, nalezy zaznaczy¢, ze mozna spot-
ka¢ sie z opinia, iz najlepszym rozwigzaniem w kwestii wspolpracy
w formacie ,16+1” bedzie jej wlaczenie w koncepcje Nowego Je-
dwabnego Szlaku (,Jeden pas, jedna droga”)*. Region Europy Srod-
kowo-Wschodniej spetnia wszystkie wymogi, by pelnic role hubu dla
chinskich towaréw dostarczanych na rynek europejski. Z jednej stro-
ny, wazne jest postrzeganie przez Chiny regionu jako calosci i unika-
nie sytuacji, w ktérych mogloby dochodzi¢ do preferowania jednych
panstw kosztem innych. Jednak z drugiej strony, polityka Chin wzgle-
dem calego regionu réwniez nie moze by¢ skuteczna ze wzgledu na
duze zréznicowanie panistw Europy Srodkowo-Wschodniej.

Bibliografia:

China’s investment in influence: the future of 16+1 cooperation, ECFR, Lon-
don 2017, http://www.ecfr.eu.

China’s Twelve Measures for Promoting Friendly Cooperation with Cen-
tral and Eastern European Countries, Cooperation between China and
Central and Eastern European Countries, 26 January 2015, http://www.
china-ceec.org/eng/zdogjhz_1/t1410595.htm.

Zob.P.Huang, Z.Liu etal., The Cooperation between China and Central & Eastern European Countries
(16+1):2012-2017, China-CEEC Think Tanks Network, Beijing: China Social Science Press, Think Tanks
Network, 7 December 2017, http:/16plusi-thinktank.com/u/cms/cepen/201801/13214915w9yy.
pdf; A. Vangeli, China’s Engagement with the Sixteen Countries of Central, East and Southeast Eu-
rope under the Belt and Road Initiative, ,China & World Economy’, vol. 25, 2017, no. 5, 5. 101-124.

WSCHODNI ROCZNIK HUMANISTYCZNY = TOM XV (2018) N2 4



Potencjat rozwoju transportu intermodalnego panstw Europy Srodkowo-Wschodniej.

107

Goralezyk B., China’s interests in Central and Eastern Europe: enter the
dragon, ,European View’, vol. 16, 2017, s. 153-162.

Guy J. de, The European Union’s China Policy: Priorities and Strategies for
the New Commission, European Centre For International Political Eco-
nomy, ,Policy Brief”, no. 3/2015, s. 2-3.

Huang P., Liu Z. et al., The Cooperation between China and Central
& Eastern European Countries (16+1): 2012-2017, China-CEEC Think
Tanks Network, Beijing: China Social Science Press, Think Tanks
Network, 7 December 2017, http://16plusi-thinktank.com/u/cms/
cepen/201801/13214915w9yy.pdf.

Jakébowski J., Kaczmarski M., Nietrafiona oferta Pekinu: ,16+1” a chiriska
polityka wobec Unii Europejskiej, ,Komentarze OSW’, nr 250, 15.09.2017,
www.osw.waw.pl.

Kaczmarski M., China on Central-Eastern Europe: “16+1” as seen from
Beijing, Osrodek Studiéw Wschodnich, 14 April 2015, https://www.
osw.waw.pl/en/publikacje/osw-commentary/2015-04-14/china-central-
-eastern-europe-161-seen-beijing.

Kong T., The 16+1 Framework and Economic Relations Between China and
the Central and Eastern European Countries, Council for European Stu-
dies, 14 December 2015.

Liu Z., Europe and the “Belt and Road Initiative” Responses and risks,
Beijing: China Social Science Press 2016.

Liu Z., The Pragmatic Cooperation between China and CEE: Characteri-
stics, Problems and Policy Suggestions, Working Paper Series on Europe-
an Studies of Institute of European Studies, Chinese Academy of Social
Sciences, vol. 7 (6) 2013.

Liu Z. K., China and CEEC cooperation under the Belt and Road Initiative
— Misunderstandings reconsidered, [w:] Afterthoughts: Riga 2016 Inter-
national Forum of China and Central and Eastern European Coun-
tries, M. Andzans (ed.), Riga: Latvian Institute of International Affairs
2016, S. 29-32.

Liu Z. K., The 16+1 cooperation in the context of the Belt and Road Inita-
tive, [w:] Danube and the New Silk Road, D. Dimitrijevic (ed.), Belgra-
de: Institute for International Politics and Economics 2016, s. 155-180.

Pavli¢evi¢ D., China in Central and Eastern Europe: 4 Myths, ,The Diplo-
mat’, 16 June 2016, https://thediplomat.com/2016/06/china-in-central-
—and—eastern—europe—4—myths/.

Stepniewski T., Projekty infrastrukturalne parvistw regionu Morza Adria-
tyckiego i Morza Czarnego, [w:] Intermodalnos¢ kluczem do wspdt-
pracy Europy Srodkowo-Wschodniej i Chin, P. Szczesny (koordynacja),
Ministerstwo Gospodarki Morskiej i Zeglugi Srédladowej, Warszawa
2017, S. 19-26.

Szunomar A., Blowing from the East, ,,International Issues & Slovak Foreign
Policy Affairs’, vol. XXIV, 2015, no. 3/2015, s. 60-78.

WSCHODNI ROCZNIK HUMANISTYCZNY = TOM XV (2018) N¢ 4



108 Tomasz Stepniewski

Turcsanyi R. Q., Obor’s Older Brother: Lessons Learned from the China-CEE
16+1 Platform, IAPS Dialogue: The Online Magazine of the Institute of
Asia & Pacific Studies, 19 July 2017, https://iapsdialogue.org/2017/07/19/
obors-elder-brother-lessons-learned-from-the -china-cee-161-platform/

Vangeli A., China’s Engagement with the Sixteen Countries of Central, East
and Southeast Europe under the Belt and Road Initiative, ,China &
World Economy’, vol. 25, 2017, no. 5, s. 101-124.

Wang Y., The Belt and Road Initiative. What will China offer the world in
its rise, 1* edn, Beijing: New World Press 2015.

WSCHODNI ROCZNIK HUMANISTYCZNY = TOM XV (2018) N2 4



