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NOWY JEDWABNY SZLAK 

POLSKA NA NOWYM JEDWABNYM SZLAKU 
, 

WSKOCZYC DO 
JEDWABNEGO POCIĄGU 
Nowy jedwabny Szlak (NJS) należy postrzegać jako inicjatywę zmieniającą współczesny 
gospodarczy porządek międzynarodowy. Od ponad roku koncepcja postrzegana jest jako kluczowe, 
uniwersalne narzędzie chińskiej polityki zagranicznej. Niemal wszystkie działania Chin w relacjach 
międzynarodowych powiązane są obecnie z tą koncepcją, mającą służyć chińskiej ekspansji 
ekonomicznej i geoekonomicznej, ale również świadomemu kształtowaniu międzynarodowych 
stosunków gospodarczych. 

Transport morski towarów z Chin do UE trwa ok. 30-40 dni. Ola wielu towarów to zbyt długo, 
podczas gdy transport kolejowy zapewnia przebycie tej trasy w 11-14 dni. 
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jump into the silk train 
New Silk Road (NSR) should be seen as an initiative to changing the 
contemporary economic international order. For over a year the concept 
is seen as a key, universal tool of Chinese foreign policy. Almost all the 
activities o f China in international relations are now linked with this con­
cept, aimed to serve the Chinese economic expansion and geo-economic, 
but also the conscious shaping international economic relations. 



J
ednocześnie koncepcja Nowego Jedwabnego 
Szlaku jest jedną z odpowiedzi na wewnętrz­
ne problemy ekonomiczne Chin, dotyczące 

nierówności społecznych, zacofania prowincji za­
chodnich, niewystarczającego popytu wewnętrz­
nego, a co za tym idzie, nadmiernej zależności od 
światowej koniunktury gospodarczej i niebezpie­
czeństwa tzw. Pułapki średniego dochodu. 

Chiński impuls 
Polityka gospodarcza rządu Chin jest determino­
wana założeniami kolejnych planów pięcioletnich, 
postanowieniami Zjazdów Komunistycznej Partii 
Chin (KPCh) i koniunkturą gospodarczą na świe­
cie, czyli od 2008 r. de facto globalnym kryzysem 
finansowym i zmniejszeniem globalnego popytu. 1 

Począwszy od 12. planu S-letniego (lata 2011-
2015), obok przeprowadzanej transformacji go­
spodarczej i zasady naukowego rozwoju, duży 

nacisk położony został na harmonijny rozwój ludz­
kF. Tendencja ta podtrzymana została w obecnym 
13. planie S-letnim na lata 2016-20203. Istniejące 

ogromne nierówności społeczne mają być reduko­
wane poprzez m.in. rokroczne podnoszenie płacy 
minimalnej i wielopłaszczyznowe poszerzanie za­
kresu świadczeń socjalnych. Oznacza to budowę 
silnego rynku wewnętrznego, a co za tym idzie, 
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zwiększenie popytu wewnętrznego, zarówno na 
towary krajowe, jak i importowane. Chińska stra­
tegia rozwoju gospodarczego zakłada też szereg 
inwestycji infrastrukturalnych oraz tworzenie 
nowych szlaków komunikacyjnych i handlowych. 
Priorytety chińskiej ekonomicznej polityki zagra­
nicznej i wewnętrznej są sygnałem dla partne­
rów gospodarczych Chin, że polityka większego 
otwarcia będzie kontynuowana, a co za tym idzie, 
najbliższe lata będą bardzo istotne dla wszystkich, 
którzy chcieliby bądź to zaistnieć na rynku Chin, 
bądź wzmocnić na nim swoją pozycję. 
Wiele państw postrzega Nowy Jedwabny Szlak 
jako koncept służący integracji gospodarczej kra­
jów w nim uczestniczących. Z tego powodu w mor­
skiej i/łub kolejowej odnodze NJS już teraz swój 
udział deklaruje około 50 państw. Nie bez przy­
czyny jest tu fakt, że podobnie jak w wypadku tra­
dycyjnych inicjatyw międzynarodowej integracji 
gospodarczej, pojawią się tu efekty kreacji i prze­
sunięcia w handlu, korzystne dla krajów uczestni­
czących i dyskryminujące państwa, które znajdą 
się poza inicjatywą. Osobną kwestią wynikającą 
z "integracyjnego" charakteru NJS jest sprawa re­
gulacji prawnych, ujednoliceń i liberalizacji prze­
pisów umożliwiających jego sprawne działanie. 
Ten aspekt może być szczególnie ważny dla Polski 
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POLSKA MA SZANSĘ PEŁNIENIA ROLI ISTOTNEGO HUBU LOGISTYCZNEGO I CENTRUM DYSTRYBUCYJNEGO 
TOWARÓW PRZEWOŻONYCH NA NOWYM JEDWABNYM SZLAKU DO KRAJÓW UE. 

ze względu na problemy z tranzytem drogowym 
towarów przez terytorium Rosji. 
Unia Europejska (28 państw) jest najważniejszym 
partnerem handlowym Chin z udziałem 14,3 proc. 
w całości wolumenu obrotów handlowych tego 
kraju. Z kolei Chiny są obecnie drugim partne­
rem handlowym UE z udziałem blisko 14 proc. 
w całości obrotów. Dynamika wzrostu wzajem­
nych powiązań gospodarczych jest spektakularna. 
Patrząc w przyszłość, można stwierdzić, że pozy­
cja UE, czy samej Polski w międzynarodowym po­
dziale pracy zależeć będzie w dużym stopniu od 
relacji z Chinami.4 

Szansa dla Polski 
Nowy Jedwabny Szlak ma być oparty na dwóch 
rodzajach transportu: morskim i kolejowym. 
Obecnie transport kolejowy obsługuje niewielką 
część obrotów towarowych między Chinami a UE, 
w praktyce około 3-4 proc.5 Znacznie lepiej roz­
winięty jest transport towarów drogą morską. Ta 
odnoga Jedwabnego Szlaku ma zwiększyć powią­
zania gospodarcze Chin nie tylko z Europą, ale 
również z państwami Bliskiego Wschodu. Obie te 
trasy nie muszą stanowić dla siebie konkurencji, 

jest profesorem tytularnym dwóch dziedzin nauki: 
nauk technicznych i ekonomicznych. Obecnie pełni 
funkcję dziekana Wydziału Zarządzania Folitechniki 
Białostockiej oraz kieruje Katedrą Informatyki Go­
spodarczej i Logistyki. Jego zainteresowania naukowe 
dotyczą m.in. foresightu, analizy produktywności, 

benchmarkingu oraz zarządzania wydajnością w łań-
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jest adiunktem w Katedrze Informatyki Gospodar­
czej i Logistyki na Wydziale Zarządzania Folitech­
niki Białostockiej oraz pełni funkcję pełnomocnika 
Dziekana WZ PB ds. Studiów Obcojęzycznych. Jej 
zainteresowania naukowe dotyczą głównie bench­
markingu oraz oceny wyników funkcjonowania 
łańcuchów dostaw. Jest kierownikiem organizowa­
nej cyklicznie na WZ PB szkoły letniej logistyki dla 
studentów Zhejiang University Ningbo Institute of 
Technology (ZJUNIT) w Chinach oraz w ZJUN!T dla 
Wydziału Zarządzania Folitechniki Białostockiej. 

powinny być raczej komplementarne. Transport 
morski towarów na trasie Chiny-UE trwa około 30-
40 dni. Dla wielu towarów to okres zbyt długi, pod­
czas gdy transport kolejowy zapewnia przebycie 
tej trasy w 11-14 dni i - na dodatek - jest znacznie 
tańszy niż transport lotniczy. 
Zgodnie z przewidywaniami South China Mor­
ning Post, kolejowa część Nowego Jedwabnego 
Szlaku będzie przekraczała granicę z UE w Pol­
sce i jej odnogi będą prowadziły do Łodzi, Ham­
burga, Duisburga, Pardubic, a może dalej. Nie bez 
znaczenia pozostaje tu fakt, że Niemcy, Holandia 
i Wielka Brytania to najważniejsi partnerzy han­
dlowi Chin w Europie. 
Polska ma szansę pełnienia roli istotnego hu bu lo­
gistycznego i centrum dystrybucyjnego towarów 
przewożonych na Nowym Jedwabnym Szlaku do 
krajów Unii Europejskiej. Silną stroną Polski jest 
położenie geograficzne, które pozwala towarom 
przewożonym z Chin do UE na przekraczanie tyl­
ko dwóch granic celnych. Dzieje się tak, bowiem 
Kazachstan, Rosja i Białoruś tworzą w ramach Eu­
roazjatyckiej Unii Gospodarczej unię celną. Nasz 
kraj jest także największym państwem wchodzą­
cym w skład grupy 16+1, stanowiącej pole dialogu 

cuchach dostaw. Jest laureatem wielu krajowych i za­
granicznych grantów badawczych oraz autorem ponad 
300 publikacji i innych opracowań naukowych. Ma 
długoletnie doświadczenie we współpracy z przemy­
słem w zakresie doradztwa technicznego i wdrażania 
nowych technologii. Jako profesor wizytujący przeby­
wał na wielu uczelniach zagranicznych. Jest profeso­
rem honorowym Zhejiang University Ningbo Institute 
of Technology w Chinach oraz profesorem stowarzy­
szonym Universite du Quebec a Trois-Rivieres w Ka­
nadzie. Należy do licznych krajowych i międzynarodo­
wych stowarzyszeń naukowych. Jest m.in. członkiem 
zwyczajnym Akademii Inżynierskiej w Polsce oraz 
członkiem Komitetu Inżynierii Produkcji PAN. 
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jest adiunktem w Katedrze Ekonomii i Nauk Społecz­
nych Wydziału Zarządzania Folitechniki Białostoc­
kiej. Odbyła staż naukowy jako Visiting Researcher 
w the United Nations University Institute on Com­
parative Regional Integration Studies (UNU-CRIS), 
Brugge, Belgia. Specjalizuje się w badaniach pro­
cesów międzynarodowej ekonomicznej integracji 
regionalnej. Autorka ponad 60 prac naukowych 
opublikowanych w Polsce i w wydawnictwach za­
granicznych. Kierownik i uczestnik wielu projektów 
naukowych m.in. grantu naukowego.ZOll/03/B/ 
HS4/05930 finansowanego przez NCN na temat: 
"Ekonomiczne konsekwencje procesów integracji re­
gionalnej na obszarze WNP". Członek wielu organi­
zacji i stowarzyszeń naukowych m.in. PTSM, PTNP, 
!SA, The American Economic Association. 
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Nowy Jedwabny Szlak ma służyć Chinom do 
ożywienia gospodarki ubogich, zachodnich 
prowincji tego wielkiego kraju. 

dla Europy Środkowej i Wschodniej z Chinami. 
Polska jest najważniejszym partnerem gospo­
darczym Chin w Europie Środkowo-Wschodniej 
choć de facto zajmuje 31. miejsce jako kierunek 
chińskiego eksportu i aż 62. miejsce w chińskim 
imporcie. W latach 2013-2015 dynamika wzrostu 
polskiego eksportu do Chin była znacznie większa 
niż importu, dzięki czemu z 67. miejsca w 2013, 
awansowaliśmy na 61. miejsce wśród państw eks­
portujących do Chin6, niemniej polski deficyt han­
dlowy z Chinami jest ogromny i w 2014 r. wyniósł 
66,5 mld zF. 
Import z Chin stanowi około 10,5 proc. w struk­
turze polskiego importu, co pozwoliło Chinom 
w 2014 r. zastąpić Rosję na miejscu drugiego naj­
ważniejszego kraju w polskim imporcie. W roku 
2015 dynamika wzrostu importu z Chin utrzyma­
ła się na podobnym poziomie jak w kilku poprzed­
nich latach. Wartość eksportu polskich dóbr do 
Chin pozostaje relatywnie niska, stanowiąc zaled­
wie 1 proc. polskiego eksportu ogółem.8 

Najważniejszymi towarami w polskim eksporcie 
do Chin są: miedź i wyroby z miedzi, meble, cze­
kolada i wyroby cukiernicze, części i akcesoria sa­
mochodowe, silniki, turbiny parowe, aparatura do 
telefonii przewodowej, przełączniki elektryczne, 
kauczuk syntetyczny.9 

Z Chin do Polski importowane są głównie: apara­
tura do telefonii przewodowej, urządzenia kom­
puterowe, części do urządzeń nadawczych oraz 
odbiorników radiowych i telewizyjnych, części 

i akcesoria do maszyn biurowych, odzież i bieli­
zna, zabawki i gry towarzyskie, lampy i oprawy 
oświetleniowe, transformatory elektryczne, obu­
wie, maszyny drukarskie, walizy i teczki.10 

Z analizy struktury bilateralnych obrotów han­
dlowych wynika, że oba państwa charakteryzuje 
duża komplementarność, zarówno o charakterze 
międzygałęziowym, jak i wewnątrzgałęziowym. 
Komplementarność międzygałęziową kształtuje 

również fakt, że dla Chin najważniejszymi grupa­
mi towarów w ich imporcie są surowce i żywność 
podczas gdy z UE eksport żywności to zaledwie 
2,7 proc. całego eksportu11 • Produkty mleczne, 
jaja, miód są aż na 9 miejscu w strukturze polskie­
go eksportu do Chin12• Kolejowy NJS jest ogromną 
szansą na zwiększenie udziału żywności w pol­
skim eksporcie. Na tę szansę liczą również inne 
kraje europejskie, więc polska strategia w tym 
zakresie musi być przemyślana i skuteczna. 
Z kolei szansą na pogłębienie komplementarności 
wewnątrzgałęziowej są powiązania inwestycyjne, 
które mogą być efektem NJS. 

Nie przegapić szansy 
Stopień polskiego uczestnictwa w NJS nie jest 
wcale taki oczywisty. Nasze położenie geograficz­
ne daje szereg przewag, ale NJS z Polskąjako pań­
stwem jedynie tranzytowym też powstanie. Straty 
poniesione przez nasz kraj w takiej sytuacji były­
by znaczne, a obecnie nie do oszacowania. 
Ważne, aby na inicjatywę NJS spojrzeć z perspek­
tywy tworzącego się korytarza logistycznego, co 
oznacza integrację różnych rodzajów transportu, 
zapewniającą ciągłość transportu ładunku. Wiąże 
się to z koniecznością połączenia brakujących ele­
mentów korytarza poprzez inwestycje infrastruk­
turalne, koordynację usług różnych rodzajów 
transportu, działania niwelujące spowolnienia, 
wynikające z wąskich gardeł - takich jak kontrola 
graniczna. Podejście to wymaga miedzy innymi: 
budowy suchych portów, centrów logistycznych, 
lotnisk, które zapewniają odprawę celną i usługi 
magazynowe, czy tworzenie stref ekonomicznych, 
wprowadzenie zachęt podatkowych, skłaniających 
do inwestycji wzdłuż korytarza. 
Nowy Jedwabny Szlak istotnie wpłynie na glo­
balne łańcuchy dostaw poprzez skrócenie cza­
su przewozu towarów na trasie Chiny - Europa 
oraz ekspansję powiązań infrastrukturalnych, 
finansowych i IT, służących poprawie prowadze­
nia wymiany handlowej. Kto nie wskoczy do tego 
pociągu, dosłownie i w przenośni, znajdzie się na 
marginesie ważnych procesów gospodarczych. 

Korzyści dla Polski 
Istotnym problemem jest to, czy pociągi będą jedy­
nie przejeżdżały przez terytorium Polski, czy też 
będą na naszym terenie załadowywane i rozłado­
wywane. Dotychczas Polska głównie importowała 
towary z Chin, pociągi z Łodzi do Chengdu jechały 
puste. Kluczową sprawą jest potencjał Polski do 
eksportowania towarów do Chin. 
Polska, aby osiągnąć wymierne korzyści wiążą­
ce się z powstaniem Nowego Jedwabnego Szla­
ku, musi przyjąć i konsekwentnie realizować 

strategię współpracy z Chinami w tym zakresie. 
W szczególności warto nawiązywać współpracę na 
poziomie regionalnym z zachodnimi prowincjami 
Chin, obecnie większość umów bilateralnych za­
wieranych jest z podmiotami z wschodnich, nad­
morskich regionów Kraju Środka. Warto zacząć od 
umów miast siostrzanych. Niezwykle ważne jest 
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prowadzenie kampanii informacyjnej. Szansą na 
powodzenie tego przedsięwzięcia jest uzyskanie 
synergii działań władz lokalnych oraz środowiska 
nauki i biznesu. Konieczny jest skuteczny lobbing 
w tym zakresie oraz intensywne i skuteczne po­
zyskiwanie środków na inwestycje infrastruktu­
ralne. Bardzo ważne jest, by Polska nie przespała 
swojej szansy na zwiększenie swego znaczenia na 
arenie międzynarodowej, zwiększenie eksportu, 
osiągnięcie korzyści z roli tranzytowej, możliwo­
ści rozwoju infrastruktury dzięki środkom z Azja­
tyckiego Banku Inwestycji Infrastrukturalnych 
oraz inwestycjom chińskim, w tym generującym 
wysoką wartość dodaną, np. centrom badawczo­
-rozwojowym. 
Bezpośrednie korzyści dla podmiotów gospodar­
czych z Polski możemy rozpatrywać w wielu róż­
nych wymiarach, np.: 
Otwiera się szansa dla polskich przewoźników 
drogowych, którzy będą mogli łączyć centra lo­
gistyczne przy węzłach kolejowych z miejscami 
produkcji i przetwórstwa towarów z jednej strony 
oraz odbiorcami towarów importowanych z dru­
giej. 
Dla polskich przedsiębiorców pojawia się nowa 
droga łatwiejszego transportu swoich towarów. 
Chodzi tu przykładowo o produkty mleczne, takie 
jak popularna na rynku chińskim serwatka, czy 
mleko dla małych dzieci. 
Nowy Jedwabny Szlak ma szansę stać się narzę­
dziem współpracy wielostronnej. Z tego powodu, 
myśląc o ekspansji polskich towarów dzięki kole­
jowemu NJS, nie powinniśmy się ograniczać tylko 
do myślenia o rynku chińskim, ale również o ryn­
kach państw ASEAN, Azji Centralnej i innych kra­
jów azjatyckich. Chińska koncepcja może bowiem 
objąć w różnych wariantach nawet 50 państw. Do 
państw rozważających uczestnictwo w inicjatywie 
należą Indie. 
Z perspektywy naszego kraju nie wszystkie te 
rynki są priorytetowe, ale z perspektywy przed­
siębiorców szereg producentów może dzięki NJS 
naw1ązac strategiczną współpracę. Singapur czy 
Malezja kupują polskie mięso i produkty mleczne. 
Ponadto Malezja często kupuje polskie mięso, wy­
korzystując pośrednictwo innych państw. Uczest­
nictwo państw ASEAN w Nowym Jedwabnym 
Szlaku umożliwi podlaskim producentom żywno­

ści łatwiejsze szukanie odbiorców na tych odle­
głych rynkach. W Polsce można wskazać przykła­
dy przedsiębiorstw, dla których egzotyczne i mało 
ważne - z perspektywy całego kraju - rynki sta­
nowią ważny segment działalności (np. Mongolia 
jest istotna dla produktów marki Łowicz) . 

Na korzyść przedsiębiorców, producentów żyw­
ności, przewoźników, którzy wyspecjalizowaliby 
się w dostarczaniu produktów do miejsca przeła­
dunku, działa również forma transportu NJS, czyli 
transport kolejowy. Część towarów nie może być 
transportowana drogą morską, a ich transport 
drogą lotniczą osłabia ich konkurencyjność ce-

nową. Znaczny wzrost konkurencyjności cenowej 
tych produktów, osiągnięty dzięki wykorzystaniu 
transportu kolejowego, wzmocni ich pozycję na 
mocno nasyconym produktami rynku chińskim 
i innych rynkach, powiązanych z NJS. 
Ponadto w ramach formuły 16+ l Chiny wyraźnie 
nastawione są na zwiększenie importu żywności 
z krajów Europy Środkowo-Wschodniej . 

Współpraca biznesu, samorządów i nauki 
Każdy z tych aspektów może być wykorzystany, 
ale niestety, wszystkie one mogą być również 
zaprzepaszczone, jeśli zabraknie współpracy 

władz lokalnych oraz środowiska nauki i biznesu. 
Najistotniejsze jest uświadomienie sobie rangi 
i możliwości tej koncepcji, odpowiedni przepływ 
wiedzy i informacji. Nie do przecenienia będą też 
wszelkie kontakty z przedsiębiorstwami, uczel­
niami i innymi podmiotami z Chin. Pozytywnym 
przykładem może być tutaj współpraca Wydziału 
Zarządzania Folitechniki Białostockiej z partnera­
mi chińskimi w zakresie kształcenia studentów 
na kierunku logistyka. 

Podsumowując: 

Ważną pozycję w wymianie towarowej przewożo­
nej wzdłuż NJS powinny odegrać artykuły rolne, 
ponieważ szybszy i tani transport kolejowy otwie­
ra nowe możliwości w ich eksporcie. 
Najbliższe miesiące - lata są bardzo ważne, bo 
o rynek chiński walczą wszyscy. Dobra infrastruk­
tura, inwestycje infrastrukturalne i przemyślana 
promocja polskich towarów to podstawa przyszłej 
korzystnej współpracy. 
NJS może być remedium na polskie problemy 
z tranzytem towarów przez Rosję. Chiny są dla Ro­
sji priorytetowym partnerem gospodarczym i po­
litycznym, dlatego wszelkie ustalenia tranzytowe 
uzgodnione w układzie wielkostronnym z uczest­
nictwem Chin będą przez Rosję przestrzegane. 
Problemy z transportem towarów drogą lądową 
z Unii Europejskiej do Chin i całej Azji mają obec­
nie dwojaki charakter: część szlaków stała się 

niedostępna ze względu na konflikt na Ukrainie, 
z kolei trasy przez terytorium Rosji są skutecznie 
blokowane przez rosyjskie przepisy (dotyczące 
pozwoleń, ubezpieczeń, karnetów TIR). Kolejowy 
Nowy Jedwabny Szlak może być rozwiązaniem 
obu tych problemów. 
Nowy Jedwabny Szlak powstaje w okresie wzmac­
niania rynku wewnętrznego Chin i kreowania 
popytu wewnętrznego i dzięki temu może korzyst­
niej wpłynąć na dynamikę polskiego eksportu do 
Chin niż importu. Należy jednak pamiętać, że pol­
skie produkty natrafią tu na ogromną konkuren­
cję z innych państw europejskich i dlatego czas 
i właściwa strategia podejmowanych działań będą 
w dużej mierze przesądzały o stopniu wykorzysta­
nia splotu tych, jakże korzystnych, czynników. 
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