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Streszczenie. W artykule przedstawiono probg wiaczenia Polski i polskich terminali do realizacji
idei ,,Jedwabnego Szlaku” w relacji Chiny—Europa. Nasz kraj ma szans¢ na udziat w aktywizacji
kolejowych i morskich przewozéw tadunkéw w kontenerach z Chin do Europy. Idea ,,Jedwabnego
Szlaku” moze by¢ pomocna w realizacji globalnych wyzwan transportowych.

Wprowadzenie

Na $wiecie, w Europie i w Polsce obserwujemy wiele form wspotpracy panstw
i przedsiebiorstw. Wiele podmiotéw gospodarczych czyni starania, aby mie¢ jak naj-
bardziej nowoczesne produkty i ustugi, aby sieci zbytu i handlu byty przygotowane do
wygrywania walki konkurencyjnej. W gospodarce swiatowej obserwujemy powstawanie
globalnych podmiotéw i sieci producentow, ktdrzy poprzez sprawny i wydajny system
transportowy pragng wygrywac¢ miedzynarodowa konkurencje. W tej globalnej ekspansji
wazna rol¢ pragnie nadal odgrywac¢ Unia Europejska (a w tym takze Polska), ale na rynku
$wiatowym od wielu lat obserwujemy duza aktywno$¢ gospodarki Chin. W niniejszym
opracowaniu przedmiotem rozwazan jest ocena szans Polski i polskich terminali w obstu-
dze migdzynarodowych przewozow tadunkéw w relacjach Chiny—Europa—Chiny.
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1. Globalizacja w miedzynarodowych procesach transportowych

Globalizacja jest wyrdzniana jako swoisty megatrend we wspolczesnej gospodarce
swiatowej. Naisbitt (2007), konstruujac megatrendy, stwierdzit, ze wiele gospodarek od
ujecia narodowego zmierza do gospodarki globalnej, do internacjonalizacji. Globalizacja
jest swoistym, wspdlczesnym wymiarem gospodarki §wiatowej. Nasz $wiat staje si¢
jednym rynkiem z zachodzacymi na nim procesami.

Procesy integracji gospodarczej mozna szczeg6lnie zauwazy¢ w ramach Unii
Europejskiej i kolejnych jej rozszerzen w 1973, 1981, 1986, 1995, 2004, 2007 i 2013 roku.
Procesy te zdaniem Zatogi (2013) spotegowaty proces globalizacji.

W procesach globalizacji wazng rol¢ odgrywa transport. Globalizacja i integracja
przyczyniaja si¢ do wzrostu konkurencji i poprawy zasad wolnego, nieskrepowanego
handlu (tak na $wiecie, w Europie, jak i w Polsce). Procesy te powodujg wzrost popytu
na dtugotrasowe ustugi transportowe oraz powoduja potrzebg wzrostu dostgpnosci do
tych ustug.

2. Chiny jako motor gospodarki swiatowej

Przez wiele lat gospodarka Chin rozwijata si¢ w tempie 10-11% przyrostu PKB
rocznie. Jednak od 2015 i w 2016 roku dato si¢ zauwazy¢ spowolnienie tempa rozwoju
tego kraju do 7% PKB. Rzad Chin czyni wiele staran, aby pobudzi¢ popyt wewngtrzny.
Miegdzy innymi pod koniec 2016 roku obnizono o potowe podatek od nowych aut do 1,6
pojemnosci oraz uruchomiono wiele linii kredytowych do zakupu mieszkan — w tym celu
obnizono z 30 do 25% wktad wlasny na zacigganie kredytu hioptecznego, aby pobudzi¢
popyt na mieszkania, szczegdlnie w matych chinskich miastach. Eksperci bankowi ze
Stanford Bernstein krytykuja jednak wtadze centralne Chin za zbyt p6zne uruchomienie
zachet i stymulant finansowych — tak dla firm, jak i nabywcoéw indywidualnych. Dane
zawarte w tabeli 1 dowodza, ze Chiny w globalnej gospodarce sa potgga gospodarcza
o zasiggu globalnym.

Tabela 1. Najwazniejsze informacje o gospodarce Chin w latach 2013-2015

Wyszczegolnienie 2013 2014 2015 2016
1 2 3 4 5

Liczba ludnosci (mln) 1360,7 1367,8 1374,6 13827
Stopa wzrostu PKB (%) 7,7 73 6,9 6,7
PKB (mld USD) 9240 10 354 11 065 11 1237
PKB (per capita w USD) 7081 7718 8141 8261
Deficyt budzetowy (% PKB) 2,1 2,1 23 -3,0
Dtug publiczny (bez zadtuzenia prowincji) (%) 39,5 41,1 439 40,5
Zadtuzenie zagraniczne (mld USD) 863 895 1416,2 1420,7
Inflacja CPI — ceny towar6w konsumpcyjnych (%) 2,6 2,0 1,4 2,0
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1 2 3 4 5
Stopa bezrobocia (w miastach) (%) 4,1 4,1 4,1 4,0
Import towaréw (mld USD) 1859,1 1878,2 1682,0 1587,4
Eksport (mld USD) 2119 2354 2274 2098
Bezposrednie inwestycje zagraniczne w Chinach
(mld USD) 117,6 119,6 126,3 126,0
Bezposrednie inwestycje chinskie za granica
(mld USD) 92,7 102,9 118,0 170,1
Rezerwy dewizowe (mld USD) 3880 3899 3330 3010

Zrodto: Roczniki statystyczne GUS, lata 2013-2016.

Realizacja chinskiej ekspansji gospodarczej, a szczegdlnie eksportowej, jest waznym
sktadnikiem $wiatowego handlu. W koncu 2016 roku chinski handel droga ladowa i mor-
skg uksztattowat obroty na poziomie: Europa — 559 mld dolarow (z tego 180 mld przypada
na Niemcy), grupa krajow ASEAN — 443 mld, kraje Bliskiego Wschodu — 257 mld,
Afryka—192 mld, WNP — 150 mld dolaréw. W europejskich obrotach udziat handlu Chin
z Polska jest bardzo maty, co zobrazowano w tabeli 2.

Tabela 2. Import i eksport produktéw Polski z Chinami (mld USD)

Lata Polski import z Chin | Polski eksport do Chin
2012 13,7 1,36
2013 14,6 1,60
2014 17,6 1,70
2015 20,5 1,82
2016 19,8 1,54

Zrodto: Godustawski, 2017.

Z zestawienia w tabeli 2 wyraznie widac, ze polska gospodarka powinna wigksza
uwage zwroci¢ na wzrost eksportu do Chin i lepsze zrownowazenie obrotow z ta potega
gospodarczg.

3. Handel UE na tle eksportu i importu Chin

Postgpujace procesy integracji gospodarczej i globalizacji przyczyniaja si¢ do wzro-
stu handlu $wiatowego oraz do wzrostu konkurencji podmiotéw i krajow, ktore odgrywaja
istotng role w eksporcie i imporcie produktow i ustug bedacych przedmiotem wymiany.
Zmiany w handlu §wiatowym maja takze wptyw na zmiany w ksztattowaniu si¢ popytu
na ustugi transportowe. Okreslona wielko$¢ popytu ma zwigzek z preferencjami klientow
na uksztattowanie kreslonej podazy ustug, za$ z drugiej strony powoduje wicksze na
okreslong dostgpno$¢ tych ustug. Kraje UE (28) maja najwickszy udziat w §wiatowym
handlu zagranicznym. Wielko$¢ eksportu i importu krajéw UE w minionych latach byta
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wyzsza od eksportu i importu USA. Obroty towarow wybranych najwigkszych uczestni-
kow handlu swiatowego zobrazowano w tabeli 3.

Tabela 3. Wybrani najwigksi uczestnicy $wiatowego handlu towarami w latach 2010—
2015 (mld USD)

Wyszczegodlnienie 2010 2014 2015
Eksport, a w tym:
UE(28) 1794 2010 1 985
Chiny 1758 2342 2275
USA 1278 1621 1505
Japonia 770 684 625
Korea 466 573 527
Fed. Rosyjska 401 498 340
Import, a w tym:
UE(28) 1790 1959 1682
Chiny 1396 1 959 1 682
USA 1969 2413 2308
Japonia 694 822 648
Korea 425 526 436
Fed. Rosyjska 249 308 194

Zrodlo: International Trade Statistic..., 2017.

Z powyzszego zestawienia wyraznie wida¢, ze w eksporcie towaréw w handlu
$wiatowym najpierw dominowata UE z udziatem od 11,7 do 15,3% w 2014 roku, za$
w 2015 na pierwsze miejsce wyszty Chiny z udziatem az 17,4%. Stabilny drugi/trzeci
udzial w $wiatowym handlu majag USA ktorych udziat wzrést z 8,4% w 2010 roku do
11,5% w 2015 roku. Nieco mniejszy od tej czotowki w Swiatowym eksporcie maja Japonia,
Korea, Federacja Rosyjska z udziatem okoto 2,6—4,8%.

4. Mozliwosci wykonywania przewozdw kolejowych Chiny-Europa
dzieki Transsyberyjskiej Magistrali Kolejowej

Takie kraje, jak Chiny, Korea, Japonia oraz Rosja, maja coraz wigkszy udziat w han-
dlu $wiatowym. Pod koniec XX wieku na Chiny przypadato okoto 4% globalnego handlu
$wiatowego, za$ w latach 2010-2015 udzial ten wzrdst do okoto 7%. Duza cze$¢ chinskiego
eksportu i importu odbywa si¢ z wykorzystaniem kontenerdw, transportu morskiego oraz
ostatnio takze dzigki wykorzystaniu europejskiej i azjatyckiej sieci kolejowej. Jednym
z waznych elementow sktadowych miedzynarodowej sieci kolejowej jest Transsyberyjska
Magistrala Kolejowa majaca dtugos¢ 9822 km (por. Mendyk, 2003; Perenc, Godlewski,
2000). Jest to linia zbudowana w koncu XIX wieku, w pelni zelektryfikowana, dwutorowa,
wyposazona w nowoczesne urzgdzenia sterowania ruchem kolejowym. Linia ta przebiega
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w bardzo trudnych warunkach terenowych i atmosferycznych. Magistrala ta pelni wazna
funkcje w dtugotrasowych przewozach pasazerskich oraz w ruchu towarowym.

Wielu autorow, w tym Lipinska-Stota (2009) oraz Raczynski i Wardal (2008), pod-
kreéla, ze do linii obszarow bogatych w zasoby naturalne — wegla, ropy naftowej drewna,
gazu ziemnego — nalezy Transsyberyjska Magistrala Kolejowa, ktora jest naturalnym
przedtuzeniem drugiego korytarza transportowego w relacji Berlin—-Warszawa—Moskwa—
Nizny Nowogréd—Witadywostok—Nachodki—Wostocznyj—Posiet. Linia ta jest podstawo-
wym sktadnikiem infrastruktury kolejowej taczacej kraje wschodniej Azji — Japonig,
Chiny, Kore¢ — z Europa Srodkowa i Zachodnig. Obecny potencjat przetadunkowy
polskich i biatoruskich kolei na wschodniej granicy jest wystarczajacy. Mataszewicze,
Brzesé¢, Stawkoéw i inne stacje sg w pelni przygotowane do sprawnego i szybkiego
przetadunku kontenerow na platformy normalnotorowe oraz do kompleksowej obstugi
tadunkoéw w tych relacjach potaczen krajow Europy i Azji Wschodniej.

5. ,,Jedwabny Szlak” szansg aktywizacji lgdowych przewozdw koleja
z Chin do Europy

Wedtug informacji uzyskanych z oddziatu firmy logistycznej DHL w Szanghaju
w 2014 roku trasg kolejowa pomiedzy Chinami i Europa w stosunku do lat poprzednich
przewieziono o 200% wigcej kontenerow. Jest to bardzo pozytywny sygnat oraz nadzieja,
ze taki trend utrzyma si¢ nadal w nastgpnych latach. Daje si¢ tez zauwazy¢ coraz pet-
niejsze wykorzystanie zdolnosci przewozowej Transsyberyjskiej Magistrali Kolejowej.
Istnieje wigc coraz wigksza potrzeba wytyczenia nowej trasy, tak zwanego potudniowego
potaczenie prowincji Chin: Chengdu, Wuhan, Zengzohu z Moskwa, L.odzia, Duisburgiem,
Hamburgiem i innymi miastami.

W 2014 roku kilka chinskich miast uruchomito polaczenia z Europa z takich miast,
jak Chogging, Chengdu, Suzhou, Wuhan, Zengzohu — ,,korytarz zachodni” — jako pota-
czenie z Chin przez Kazachstan, Rosje, Biatorus, Polske do Niemiec (rys. 1). W Polsce
stacjami docelowymi moga na tym szlaku by¢ Stawkow i1 £6dz (jako stacje docelowe lub
wezty) do dalszej ekspedycji tadunkéw w kontenerach.

Bardzo pozytywnym zjawiskiem jest udzielane wsparcie finansowe przez koleje
chinskie oraz przez operatoréw na chinskich terminalach kontenerowych. Pomoc finansowa
lokalnych chinskich rzadow, udzielane korzystne kredyty, wsparcie finansowe udzielane
dla terminali kontenerowych w Chinach oraz wzrost zainteresowania migdzynarodowych
organizacji finansowych, takich jak EBI, EBOR, BS, inicjatywami na rzecz ,,Jedwabnego
Szlaku” rokuja pozytywnie co do szans rozwoju nowego polaczenia Chin z Europa
Srodkowa i Zachodnig. Ocenia sie, ze dzieki ,,Jedwabnemu Szlakowi” Polska moze za-
istnie¢ w samym $rodku tych przemian i procesow. Dzigki temu potaczeniu oprocz miedzi
z Zaglebia Lubinskiego na wigksza skale beda z Polski do Chin eksportowane produkty
zywnos$ciowe, migso, nabiat, warzywa. Przedsigwzigcia tej nowej trasy od 2013 roku
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Rysunek 1. Kolejowy i morski ,,Jedwabny Szlak” pomiedzy Chinami i Europa

Zrodto: www.pb.pl (23.11.2016).
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sa promowane przez administracj¢ Chin Xi Jinpinga. Wielu chinskich ekspertow okre-
$la to przedsigwzigcie mianem ,,chinskiej wersji planu Marshala”. Wtadze tego kraju
zapowiedzialy utworzenie specjalnego Funduszu Jedwabnego Szlaku z kapitatem okoto
40 mld dolarow (Nowy Jedwabny Szlak..., 2016).

Szlak ten ma by¢ alternatywnym projektem dominacji USA w gospodarce §wiatowej.
Ta koncepcja ma legitymizowac i utatwia¢ wzrost chinskich wptywow w krajach tranzy-
towych na drodze do Europy Zachodniej. Takze w zachodnich i centralnych prowincjach
Chin ma to by¢ swoistym motorem rozwoju proeksportowej dziatalnosci wielu chinskich
subregionow. Dodatkowym uzupetnieniem tego projektu ma by¢ projekt Azjatycki Bank
Inwestycji w Infrastrukture powotany przez Chiny z udziatem Polski i innych krajow.

Na tym szlaku wazna funkcje mogg peini¢ polskie terminale kontenerowe
a szczegodlnie:

— terminal graniczny Mataszewicze i potaczenie z terminalem £.6dZ Olechow,

— linia szerokotorowa Hrubieszow—Stawkow i terminal w Stawkowie.

legenda

przejécie graniczne
otwarte dla kontenerow

terminal ogdinodostepny
terminal PKP

terminal prywatny

uslugi terminali
kontenerowych:
A naczepy
A nadwozia wymienne
A kontenery
mozliwosé podt ia
= agregatéwdﬂogniczych
do zasilania
migdzynarodowe linie
7~ kolojowe AGTC

Rysunek 2. Mapa polskich terminali kontenerowych

Zrodto: GUS (2016).

Nasz kraj na tym szlaku moze odgrywac rolg glownego hubu na zachodnim krancu
szlaku oraz miejsce tranzytu i dalszego transportu chinskich produktéw eksportowych
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do krajow Europy Centralnej i Zachodnie;j. Trasa ,,Jedwabnego Szlaku” ma wersj¢ ladowa
i morska. W wersji ladowej trasa biegnie od Zhengzhou, Yiwu, Nanningu przez Urumgi,
Kazan, Moskwe do Lodzi, Hamburga, Pragi. Trasa nr 2 przebiega od Harbinu, Pekinu
przez Utan Bator, Nowosybirsk, Kazan, Moskwe i dalej do Lodzi, Pragi, Hamburga
i Rotterdamu. Trasa p6tnocna (nr 1) jest zblizona do trasy Kolei Transsyberyjskie;.

6. Polskie terminale lgdowe na trasie ,,Jedwabnego Szlaku”
6.1. Oferta terminalu Stawkdw k. Dabrowy Gdrniczej

Terminal Stawkow znajduje si¢ na koncowym odcinku linii szerokotorowej (1520 mm).
Terminal ten od wielu lat doskonali swoja ofert¢ przetadunkows, sktadowa, spedycyjna,
logistyczna i celng. Na tym terminalu mozna przetadowac: kontenery, naczepy, wymienne
nadwozia, towary sypkie (wegiel, koks, antracyt), sol Pelle, zboza, wyroby hutnicze, su-
rowke zelaza, szkto, drewno, towary paletyzowane, towary w big bagach oraz produkty
chemiczne.

Terminal Stawkow ma roczna zdolno§¢ w przetadunkach konteneréw okoto
285 tys. TEU, wyrobow hutniczych okoto 380 tys. t/rok., towaréw paletyzowanych 200 tys.
na rok, towaréw masowych okoto 2 mln ton/rok, innych masowych okoto 365 tys. t/rok.
Zleceniodawcy ustug przetadunkowych maja mozliwo$¢ wazenia tadunkéw na wadze
kolejowej i samochodowej. Istnieje tez mozliwos¢ skorzystania z 3 duzych magazynéw
na tym terminalu: o powierzchni 8500 m?, o powierzchni 4860 m? i dla 1760 europalet.

Na terminalu Stawkow sa stworzone warunki do realizacji przetadunku bezposred-
niego i posredniego w trzech relacjach:

— wagony szerokotorowe — wagony normalnotorowe,

— wagony normalnotorowe/normalnotorowe — samochody,

— samochod — samochadd.

6.2. Ofertaterminalu tédz Olechdéw

Obstugiwany przez Spedcont punkt przetadunkowy w Lodzi ma szanse stac si¢
najwazniejszym w Polsce terminalem laczacym kraje Dalekiego Wschodu z Europa
Zachodnig (w tym takze na ,,Jedwabnym Szlaku”).

Lodzka spotka Spedcont jeszcze do niedawna byta kojarzona wylacznie z przeta-
dunkiem kontenerdéw. W pore dostrzezono jednak zalety i perspektywy rozwoju logistyki
intermodalnej. Firma uruchomita wlasne polaczenia kolejowe, stajac si¢ operatorem
intermodalnym z jasno wytyczong $ciezka rozwoju.

Firma Spedcont od dtuzszego czasu podejmuje prace na rzecz wykorzystania wia-
snego potencjatu w kontekscie ustug intermodalnych. W lutym biezacego roku uruchomita
potaczenia kolejowe z terminala w £.odzi do portow trojmiejskich — w Gdansku i Gdyni.
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Terminal ma bardzo dobre warunki do zwigkszenia skali swojej dziatalnosci, zatem liczba
potaczen wzrasta z kwartatu na kwartat. Jego rola juz dawno wykroczyla poza obszar
przetadunku konteneréw. L.6dz Olechéw stat si¢ waznym ogniwem w intermodalnym
tancuchu dostaw z ambicjami stania si¢ ,,hubem” umozliwiajacym przemieszczanie
tadunku z Chin oraz innych krajow dalekiego wschodu do wielu krajow Europy, przy
jednoczesnej minimalizacji kosztow przeladunkow i1 przewozow migdzy terminalami.
Terminal przetadunkowy Spedcontu w Lodzi posiada 2800 mb torow, 42 000 m? obszaru
sktadowania dla 5000 TEU — tak dla konteneréw, jak i wymiennych nadwozi (www.
spedcont.pl/oferta.html).

Poza obstuga pociagdéw w relacji krajowej firma rozwija réwniez potaczenia mig-
dzynarodowe. W ostatnim czasie zostaty uruchomione potaczenia kolejowe do Wtoch,
ze stacja docelowa w terminalu w Piacenzie. Zarzad Spedcontu liczy na dalszy rozwoj
tej wspotpracy. Towary z Lodzi-Olechowa wyjezdzaja rowniez poza Europe. Spedcont
obstuguje bezposrednie relacje z Mongolia, Chinami, Kazachstanem i Uzbekistanem.

6.3. Oferta hubu przetadunkowego Gdarisk

Port w Gdansku moze petni¢ funkcje hubu przetadunkowego na mniejsze statki
z dowozem do portow finskich i rosyjskich. Obecna zdolno$¢ przetadunkowa portu
w Gdansku przekroczyta milion TEU.

Bardzo duzym statkiem na tej linii jest Eleonora Maersk ze zdolnoscia przewozowa
do 14 770 konteneréw. Szacuje sie¢, ze warto$¢ tadunkéw umieszczanych w kontenerach
na takim statku moze przekroczy¢ 1 mld euro (w 2016 r. DTC Gdansk przetadowat
1299 tys. TEU, BCT Gdynia 612 tys. TEU, za§ Szczecin 90 tys. TEU).

Terminal DCT Gdansk ma bardzo liczne potaczenia z polskimi terminalami takich
firm, jak: Polzug Poznan Gadki, PCC Intermodal Kutno, Laconia Warszawa, Spedcont
Lo6dz, Maersk Katy Wroctawskie, Maersk Stawkow, Ost Sped Szamotuty.

Zespot portowy portéw Trojmiasta posiada bardzo duzy potencjat przetadunkowo-
-sktadowy, oprocz terminalu DCT Gdansk w zespole tym funkcjonuje Battycki Terminal
Kontenerowy Gdynia (BTDG) i Gdynski Terminal Kontenerowy (GTK). Laczna zdolno$é¢
przetadunkowa tych terminali ma mie¢ w 2018 roku okoto 5 mln TEU. Na wielu euro-
pejskich i polskich terminalach kontenerowych wykonuje si¢ proby budowy catkowicie
zautomatyzowanych terminali, gdzie praca cztowieka bedzie ograniczona do niezbednego
minimum (Kro$nicka, 1990) (dzigki kompleksowym systemom informatycznym).
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7. Uwarunkowania miedzynarodowej konkurencji w ustugach
przewoznikdw kolejowych i morskich

Przewozy tadunkéw migdzynarodowego handlu pomigdzy krajami Azji i Europy
podlegaja konkurencji pomigdzy gatgziami transportu, ktore sg predestynowane do wy-
konywania przewozow na dalekie odlegtosci. Te naturalng predyspozycje ma transport
morski, ktory ze wzgledu na swoje gtdwne zalety: masowos¢, stosunkowo niskie koszty
eksploatacji, przyjazne relacje w stosunku do srodowiska naturalnego, wygrywa w wielu
relacjach konkurencje z pozostatymi gateziami transportu. Obecne wielkoSci statkow, ich
nowoczesne rozwigzania technologiczne, stosunkowo mate zatogi powoduja, ze tadunki
z Chin, Korei, Singapuru, Indii do Europy Zachodniej i Srodkowej w duzej czesci sa
transportowane drogg morska. Jedyng wada jest stosunkowo dtugi czas przewozu ta-
dunkéw wynoszacy od 30 do 40 dni. Wazng zaletg tej galezi transportu jest stosunkowo
korzystna cena za fracht morski 1 kontenera — wynoszaca u niektdrych armatorow
13801630 dolaréw za 1 kontener 20-stopowy.

Drugim waznym operatorem dtugotrasowych przewozéw mi¢dzynarodowego han-
dlu z Chin do Europy moze by¢ transport kolejowy. Szczegdlne zainteresowanie tg gatezia
transportu wynika z idei ,,Jedwabnego Szlaku”, w ktorym Chiny, Rosja, Kazachstan,
Ukraina, Polska i inne kraje upatruja szansy wykorzystania kolei i przejecia przez nia
czesci tadunkow z drogi morskiej. Kolej w tych przewozach moze wykorzystaé tor sze-
roki (1520 mm) linig LHS do Stawkowa lub przez przejscie w Mataszewiczach (na tory
o przeswicie 1435 mm). Przetadunki na stacjach granicznych powodujg dodatkowe koszty,
wydtuzajg czas przewozu. Zaleta kolei jest krotszy czas dostawy wynoszacy 14-20 dni.
Jednak istotng wada tego wyboru sg wigksze koszty przewozu, gdyz fracht kolejowy
wynosi okoto 9000 dolarow za 1 kontener.

Przewozy kolejowe Chiny—Europa—Chiny majg szanse dalszego rozwoju. Obecna
infrastruktura na Transsyberyjskiej Magistrali oraz nowe trasy ,,Jedwabnego Szlaku”
stwarzajg szanse aktywizacji przewozow intermodalnych w tranzycie przez terytorium
Polski, jak i systematycznego wzrostu tadunkoéw polskiego handlu zagranicznego kie-
rowanych z Polski do Chin i krajow osciennych. Miedzy Chinami a Europa Zachodnia
obserwuje si¢ stalty wzrost przewozow, ktory w tej relacji wynosi okoto 12—15 min TEU,
za§ w relacji Europa—Chiny popyt na przewozy szacuje si¢ na okoto 7-8 min TEU.
W pracach prognostycznych przewiduje sig, ze w latach 2016—2020 moga one stanowié¢
okoto 30-35% ogolnego wolumenu tadunkéw kierowanych do przewozow w tej relacji.

Podsumowanie
Z rozwazan zawartych w niniejszym opracowaniu wynikaja nastepujace wnioski:

1. Bardzo wazng rol¢ w procesach globalizacji, integracji i migdzynarodowej
wymiany handlowej odgrywa sprawny i wydajny transport morski i kolejowy.
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2. Chiny oprocz UE (28) sa potega gospodarczg oraz swoistym motorem gospodar-
ki $wiatowej. Obroty Chin z Europg w 2016 roku wynosity 3899 mld dolarow,
za$ z Polska tylko 21,4 mld dolarow.

3. Polskie przedsigbiorstwa, organizacje handlowe i rzad RP powinny zadbac
o zwigkszenie w latach 2018-2025 eksportu produktéw i ustug do Chin poprzez
terminale w Gdansku, Mataszewiczach, Lodzi i Stawkowie.

4. Jednaz mozliwych strategii aktywizacji przewozow pomiedzy Chinami a Polska
i Europa moze by¢ idea realizacji kolejowego i morskiego ,,Jedwabnego Szlaku”
i doprowadzenie tej trasy do terminalu Mataszewicze oraz Stawkow k. Dabrowy
Gorniczej.

5. Poczatkowy wktad Chin do inwestycji w ,,Jedwabny Szlak™ to kapitat zatozy-
cielski okoto 40 mld dolaréw oraz inicjatywa utworzenia Azjatyckiego Banku
Inwestycji w Infrastrukture, do ktorej przystapita Polska i wiele krajow Azji
i Europy.
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THE CONCEPT OF JOINING POLAND AND POLISH TERMINALS
TO FREIGHT HANDLING IN CHINA-EUROPE-CHINA RELATIONS

Keywords: freight habdling, China, Europe, polish terminals

Summary. Many forms of cooperation between countries and companies can be observed In
the World, in Europe, in Poland. Many economic entities make many efforts to have the most
updated products and services so distribution and trade networks could be prepared for winning
the competitive struggle. In the world economy we can observe emergence of global entities and
producers networks, which are willing to win an international competition by means of efficient and
effective transport system. The European Union still desires to play an important role in this global
expansion (so does Poland), but we have been observing a high activity of Chinese economy on
the world market for many years. Therefore, evaluation of chances of Poland and Polish terminals
in operation of international freight in China—Europe—China relations will be the main subject of
consideration in this article.
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