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Streszczenie: Analizujac rozwdj ekonomiczny Biatorusi w okresie transformacji gospodarczej zaznacza sie obnizone tempo wzrostu
PKB w ostatnich latach oraz wzrost zadtuzenia zewnetrznego. Dalsze inwestycje zwigzane z modernizacjg gospodarki wymagajg
poszukowania nowych zrédet finansowania. System transportowo-logistyczny kraju, powigzany z ogélnym uktadem komunikacyjnym
przestrzeni europejskiej, wyrdznia sie dynamicznym rozwojem, w ktérym znaczacg role odgrywajg przewozy tranzytowe. W artykule
przeanalizowanezostatydynamikaprzewozéwtadunkéworazpracaprzewozowapodstawowychelementéwsystemukomunikacyjnego
(transportu kolejowego, drogowego, wodnego $rédlgdowego, rurociggowego, lotniczego) oraz efektywnosc i trendy rozwojowe
w zakresie przewozéw fadunkéw tranzytowych. Pokazano znaczenie korytarzy paneuropejskich z uksztattowanymi kierunkami
multimodalnych przewozéw tranzytowych. Przeanalizowano ustugi przewozowe i strukture tadunkéw w tranzycie kolejowym, jako
wiodacym elemencie systemu transportowego, przedstawiono dynamiczny rozwdj transportu samochodowego, spadek tranzytu
transportem rurociggowym, stagnacje w przewozach $rédladowych przy posiadanym potencjale drég wodnych oraz wzrost tranzytu
w transporcie lotniczym. Zaprezentowano uwarunkowania dotyczace funkcjonowania biatoruskich centréw logistycznych, cechy ich
lokalizacji przestrzennej w regionach kraju oraz bariery stojace na drodze do efektywnego funkcjonowania operatoréw logistycznych.
Potozenie geograficzne i poziom rozwoju systemu transportowo-logistycznego daja Biatorusi duze mozliwosci wzmocnienia swoich
eksportowych i tranzytowych pozycji w obszarze eurazjatyckim, z wigczeniem w Swiatowe i regionalne szlaki dostaw towarowych
pomiedzy globalnymi (Europa—-Chiny) i regionalnymi (kraje UE-Rosja) osrodkami geoekonomicznymi.

Stowa kluczowe: system transportowo-logistyczny, infrastruktura transportowa, sie¢ drogowa, szlaki wodne, przewozy tranzytowe,
centrum logistyczne, indeks logistycznej wydajnosci

Abstrakt: Considering the tendencies of economic development of Belarus during the economic transformation, such as the slowdown
of GDP growth rates in recent years and the increase of the volume of external debt, the search for various sources of investment
resources for the implementation of the economy modernization program is required. The transport and logistics system of the
country, connected to the pan-European geo-economic space, is characterized by dynamic development with a significant segment
of transit traffic. The dynamics of freight traffic, volume and structure of freight turnover of the main modes of the transportation
system (rail, road, inland waterway, pipeline, air transport), as well as efficiency and development trends in the transit cargo segment
are being analyzed. Significance of the Trans-European transport network corridors as the main directions for multimodal transit flows
is explained. Such issues, as dynamics and structure of cargo transportation in railway transport (as the main element of the cargo
transit system), dynamic development of road transport, reduction of transit via pipelines, stagnation of inland water transport (with
significant potential of waterways), increase in navigation transit in air transport are explained and disclosed. Operational peculiarities
of the Belarusian logistics centers, their spatial concentration in the regions of the country, as well as the nature of the barriers limiting
their effective operation are presented. With advantageous geographical location and a high level of transportation and logistics
complex development, Belarus has a significant potential for expanding its export and transit functions by joining the global and
regional cargo transportation routes between global (Europe-China) and regional (EU-Russia) geo-economic centers.

Key words: transport and logistics system, transport infrastructure, road network, waterways, transit transport, logistics center, logistic
performance index (LPI)
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System transporto-logistyczny Biatorusi i jego potencjat tranzytowy

Wstep

Celem artykutu jest omoéwienie cech strukturalnych
systemu transportowego Biatorusi oraz wykorzysta-
nia jego potencjatu tranzytowego w obstudze prze-
wozéw towarowych w okresie transformacji i wdra-
zania regulacji gospodarki rynkowej. Mianem
systemu transportowo-logistycznego okresla sie ze-
spot srodkoéw techniczno-infrastrukturalnych, or-
ganizacyjnych i ekonomiczno-prawnych w ich wza-
jemnym zwiazku funkcjonalnym, stuzacych do
nawigzania wiezi gospodarczych na okre$lonym ob-
szarze i zaspokojenia potrzeb spotecznych w prze-
wozach tadunkéw i pasazeréw. Badania transportu
stanowig interdyscyplinarng dziedzine nauki, ktéra
zajmuija sie przedstawiciele r6znych dyscyplin nauko-
wych (geografowie, ekonomisci, urbanisci, inzynie-
rowie), jednak przeanalizowanie uktadéw przestrzen-
nych, powiazan z innymi sektorami gospodarki,
opracowanie parametréw réwnowagi ekologicznej
znajduje sie w polu badawczym wspotczesnej geo-
grafii komunikacji.

Regionalne badania przeksztatcenia przestrzeni
gospodarczej krajow postsocjalistycznych, w tym Bia-
torusi, powinny w szerszym zakresie przedstawiac po-
wigzania komunikacyjne, dystrybucje towaréw oraz
kierunki przewozéw tranzytowych odzwierciedlaja-
cych powstawanie nowych uktadéw przestrzennych,
co pozostaje aktualnym zadaniem geografii transpor-
tu i logistyki (Hesse, Rodrigue, 2004). Na uwage zastu-
guja takze procesy ksztattowania globalnych sieci
transportowo-logistycznych oraz zmian struktural-
nych w systemie miedzynarodowego podziatu pracy,
w ktorym Biatorus powinna odnalez¢ swoje miejsce.

Wspdlna polityka transportowa i rozwéj powigzan
tranzytowych zaréwno w przesztosci, jak i obecnie
tworza jeden z filaréw integracji gospodarczej oraz
spoéjnosci terytorialnej przestrzeni gospodarczej catej
Europy (Marti-Henneberg, 2017). Moze sie to przyczy-
ni¢ do diagnostyki nowych tendencji rozwoju proce-
séw integracyjnych w eurazjatyckiej przestrzeni go-
spodarczej, rozumianej w artykule jako terytorium
Rosji, Kazachstanu i Biatorusi. Wspoétczesne badania
rynku ustug transportowych kieruja znaczng uwage
na analize struktury rynku i proceséw koncentracji
transportu intermodalnego (Saeedi, Wiegmans, Beh-
dani, Zuidwijk, 2017), co wymaga szczegdlnej analizy
proceséw koncentracji przewozéw w korytarzach
transeuropejskich przecinajacych terytorium Biato-
rusi. Aktualne zadania projektowania nowych tras
tranzytowych, ksztattowanie konkurencyjnych syste-
mow intermodalnych (Flodén, Barthel, Sorkina, 2017)
wptywajg na popyti podnosza znaczenie geograficz-
nych badan zaréwno lokalnego rynku Biatorusi, jak
i catej przestrzeni eurazjatyckiej.

Transport towaréw ma zasadnicze znaczenie dla
rozwoju gospodarki, ale przyczynia sie réwniez do
zanieczyszczenia $Srodowiska, co powoduje pewne
problemy ekologiczne oraz wptywa na zdrowie czto-
wieka, na co zwracajg uwage M. Mostert, A. Caris,
S. Limbourg (2017). Wskazane negatywne skutki ge-
nerujg dodatkowe koszty dla spoteczenstwa, ktore
niekoniecznie s3 uwzgledniane w polityce transpor-
tu publicznego oraz prywatnych decyzjach dotycza-
cych transportu. Moze to prowadzi¢ do nieskutecz-
nosci systemoéw transportowych, w ktérych nie osigg-
nieto réwnowagi ekologicznej oraz spotecznej
(i stanowic¢ zagrazonie, na przyktad, projektowi od-
nowienia drogi wodnej Wista—Bug-Prypec¢-Dniepr).

Jako podstawowag metode badawcza i gtéwne
Zrédto informacji wykorzystano analize najnowszej
literatury z zakresu ekonomiczno-geograficznych
badan transportu Biatorusi (Antjushenia, 2016; Bez-
ruchenok, 2011; Kovalev, Koroleva, Dutina, 2016; Ko-
roleva, Dutina, 2016; Wojcieszak, 2014a-d; 2015 i in.),
krajowych opracowan statystycznych (Transport and
communications in the Republic of Belarus, 2016) oraz
ekspertyzy Europejskiej Komisji Ekonomicznej ONZ
(Review of the transport and logistics system of the
Republic of Belarus, 2013). Wsréd wykorzystanych
metod badawczych autor zastosowat kwerende lite-
ratury i innych materiatéw publikowanych w formie
elektronicznej przez zrzeszenia przedsiebiorstw pry-
watnego sektora (Transport i logistyka w Republice
Biatorusi, 2015). W celu przedstawienia zmian struk-
turalnych systemu transportowego wykorzystano
analize wskaznikéw statystycznych oraz wizualizacje
kartograficzng ukazujaca gtéwne kierunki tranzytu
tadunkéw masowych biatoruskiego eksportu.

Istotnym czynnikiem wzrostu gospodarek uczest-
niczacych w ksztattowaniu euroazjatyckiej przestrze-
ni gospodarczej (Rosja, Kazachstan, Biatorus) jestich
potozenie geopolityczne oraz postepujace procesy
globalizacji $wiatowych stosunkéw ekonomicznych.
Republika Biatorusi lezy pomiedzy dwiema $wiato-
wymi potegami gospodarczymi — Uniag Europejska
ztacznym PKB wynoszacym w 2016 r. ok. 17 bln USD
a USAi krajami Azji Wschodniej (Chiny, Republika Ko-
rei, Hongkong) o tagcznym PKB ponad 13 bln USD. Do
2020 r. obroty handlu zagranicznego miedzy UE i Chi-
nami maja perspektywy wzrostu do 1 bln USD, co
podnosi szanse krajow tranzytowych na uzyskanie
dochodéw z tranzytu. Jednak realnie sytuacja jest
taka, ze globalne przeptywy fadunkéw z Europy do
krajow regionu Azji i Pacyfiku sa kierowane praktycz-
nie z pominieciem terytorium krajéw euroazjatyckiej
przestrzeni gospodarczej. Dla poréwnania, w 2011 r.
przychody operatoréw zagranicznych przewozéw
droga morska z ominieciem tego obszaru osiggnety
23 mld USD rocznie, a faczne przychody tranzytowe
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krajow euroazjatyckiej przestrzeni gospodarczej nie
przekroczyty 0,2 mld USD (Gric, 2013). Roczna wiel-
kos¢ ruchu towarowego pomiedzy Europa i Azjg wy-
nosi ok. 20 min konteneréw w ekwiwalencie 20 TEU
i jest transportowana gtéwnie droga morska. Poten-
cjat tranzytowy transportu lgdowego przez korytarze
transeuroazjatyckie jest wykorzystywany nie w petni,
mimo wysokiej efektywnosci dostaw towardw z Azji
Potudniowo-Wschodniej do Europy Zachodniej trans-
portem kolejowym i drogowym, zapewniajacym
02,5 razy szybsze dostawy niz droga morska (UNECE,
2013, s. 44).

Majac dogodne potozenie tranzytowe Biatorus
nadal pozostaje krajem z nieukoriczonga restruktury-
zacjg gospodarki oraz uzaleznionym od zewnetrz-
nych dostaw surowcéw energetycznych. Wskaznik
Sredniorocznego wzrostu PKB w latach 2000-2010,
przy uzyskiwaniu ukrytych dotacji z Rosji i kredytéw
zagranicznych, ksztattowat sie na poziomie 7,4%, co
pozwolito dokonac postepu ekonomicznego i obni-
zy¢ udziat 0s6b o niskich dochodach z 47% do 5% na
koniec wskazanego okresu. W latach 2011-2015 Bia-
torus byta zmuszona przejs¢ od wzrostu stymulowa-
nego popytem zewnetrznym do rozwoju opartego
na popycie wewnetrznym (ktéry w poprzednim okre-
sie byt kredytowany w ramach programéw parnstwo-
wych). W takich warunkach nadwyzka rachunku ope-
racji biezacych w 2005 r. (1,5% PKB) zmienita sie
w deficyt w 2010 r. (10% PKB), znacznie wzrosto tez
w tym okresie zadtuzenie zagraniczne. Ogélny po-
ziom zadtuzenia zewnetrznego w 2016 r. osiagnat
78,9% PKB, a zadtuzenie na 1 mieszkarica wzrosto do
4 tys. USD/osobe. W ogdlnej sumie zadtuzenia ze-
wnetrznego (39,6 mld USD) kredyty i pozyczki wyno-
sz3 69,1% (Platezhnyj balans..., 2016).

W takich warunkach Biatoru$ poszukuje réznych
mozliwosci zwiekszenia dochoddw, zwracajac szcze-
g6lna uwage na gataz transportu, ktéry tworzy rocz-
nie ok. 7% krajowego PKB. Duze korzysci dla podnie-
sienia efektywnosci sektora transportowego moze
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dacwspdtpracai kooperacja przedsiebiorstw réznych
gatezi transportowych w celu zwiekszenia udziatu
w miedzynarodowym rynku przewozdéw towarowych
(Walasek, Nowakowski, 2011), co bedzie prowadzi¢
do podnoszenia zyskownosci catego uktadu trans-
portowo-logistycznego. Znaczne impulsy podwyz-
szenia dochodoéw sektora transportowego moze
przyniesc aktywizacja wspotpracy Biatorusi na rynku
ustug transportowo-logistycznych w ramach progra-
mu Partnerstwa Wschodniego, poprzez zwiekszenie
wymiany handlowej i przewozéw tranzytowych
z przygranicznymi krajami UE i krajami Partnerstwa
Wschodniego, czyli Ukraing, Motdawia, Gruzjg, Arme-
nig i Azerbejdzanem (Butyter, 2015).

1. Transport kolejowy - wiodacy element
systemu tranzytowego

Kolej to najwiekszy przewoznik publiczny na rynku
ustug transportowych Biatorusi oraz monopolista
w sektorze komunikacyjnym. Kolej biatoruska nalezy
do najbardziej rozwinietych i najlepiej wyposazonych
pod wzgledem technicznym wsréd krajow WNP
(Wojcieszak, 2014a). Koleje biatoruskie (Belaruskaja
Chygunka (BC) - rok zatozenia 1862; odcinek St. Pe-
tersburg-Wilno-Grodno-Warszawa) dysponujg 5491
km linii kolejowych, w tym jedynie 1128 km (20,5%
dtugosci sieci) stanowig linie zelektryfikowane (25 kV,
50 Hz). Rozstaw torow wynosi 1520 mm, a gestos¢
sieci — 2,65 km na 100 km? powierzchni i 5,78 km na
10 tys. mieszkancéw (2015). Ogdlna zdolnos¢ prze-
wozowa linii kolejowych przy petnym obciazeniu tras
wynosi ponad 360 min t/rok i jest wykorzystywana
tylko w 35%. Najwiekszg zdolnos¢ przewozowa
(ok. 100 min t/rok) maja odcinki tras Brzes¢-Mirnsk-
Orsza oraz Homel-Minsk-Motodeczno (Kovalev, Ko-
roleva, Dutina, 2016). Masa tadunkoéw przewiezionych
transportem kolejowym wzrosta w latach 2000-2016
0 144%, a wykonana praca przewozowa - o 131,3%
(tab. 1, 2).

Tab. 1. tadunki przewiezione przez transport Biatorusi w latach 2000-2016 (tys. ton).

2016
Transport 2000 2005 2010 2015
tys. t %
Kolejowy 88 000 125097 139937 131439 126757 294
Samochodowy 64 436 100 685 166 862 180 226 175328 40,7
Lotniczy 4 14 19 39 57 0,01
Srédladowy 1672 3011 6168 2960 2144 0,5
Rurociggowy 131303 164 646 142 992 132549 126 106 293
Razem 285415 393453 455978 447 212 430932 100,0

Zrédto: obliczenia wtasne na podstawie: Transport and communications in the Republic of Belarus, 2016.
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Tab. 2. Praca przewozowa wykonana przez transport Biatorusi w latach 2000-2016 (mIn tkm).

2016
Transport 2000 2005 2010 2015
min tkm %
Kolejowy 31425 43 559 46 224 40785 41107 32,8
Samochodowy 5026 9351 16023 24523 24683 19,7
Lotniczy 18 59 44 77 108 0,08
Srodladowy 26 920 110 21 21 0,02
Rurociggowy 52659 74261 65743 60 552 59345 47,4
Razem 89 154 127320 128 144 125957 125263 100,0

Zrédto: obliczenia wtasne na podstawie: Transport and communications in the Republic of Belarus, 2016.

Udziat przewozéw kolejowych w przewozach
ogo6tem (bez rurociggowego) wynosi 42%, a wykona-
nej pracy przewozowej — 62% (tab. 3). Transport ko-
lejowy pod wzgledem wielkosci pracy przewozowej
utrzymuje pierwszenstwo w systemie komunikacyj-
nym kraju, pomimo obnizenia ilosci przewozonych
tadunkéw w poréwnaniu z rokiem 2010 (89%) i dyna-
micznego wzrostu pracy przewozowej transportu
samochodowego (154%) w latach 2010-2016. W struk-
turze rodzajowej przewozdw w ostatnim okresie nie-
co obnizyta sie rola przewozoéw tranzytowych (84%
w 2015 r. w stosunku do 2010 r.), przy wzroscie prze-
wozoéw eksportowych (154%) w tym okresie (tab. 3).
W ogdlnej strukturze przewozéw towarowych w 2015
r. udziat tadunkéw tranzytowych (39,8%), ktéry byt
dominujacy w 2010 r. (50,4%), ustgpit pierwszenstwa
przewozom eksportowym (47,1%). Udziat przewozéw
tadunkéw kierowanych na eksport wzrést w tym
okresie odpowiednio z 32,8% do 47,1%, przy nie-
znacznym obnizeniu udziatu tadunkéw pochodza-
cych zimportu (odpowiednio 16,7% i 13,1%).

Bilans w przewozach kolejowych wzrdst w okresie
2000-2015 o 160%, przy braku zmian strukturalnych
w grupach asortymentowych (tab. 4). W strukturze
tadunkoéw przewozonych w ramach transportu mie-
dzynarodowego dominujg surowce mineralne, ma-
teriaty budowlane, ropa i przetwory naftowe.
Dominujacym asortymentem towarowym transpor-
towanym kolejg w przewozach tranzytowych jest
ropa naftowa i jej pochodne oraz metale zelazne.
W eksporcie przewazaja nawozy potasowe, ropa i jej
pochodne, zas w imporcie gtéwng mase towarowg
stanowig metale zelazne, zboze i ropa naftowa.

W okresie ostatnich lat niestabilna sytuacja
w Swiatowej gospodarce oraz stagnacja gospodarki
w Rosji (po wprowadzeniu sankcji ekonomicznych
przez kraje zachodnie) spowodowaty obnizenie prze-
wozéw eksportowo-tranzytowych od 2015 . (tab. 3),
ktore stanowiag ok. 90% wielkosci przewozéw mie-
dzynarodowych koleja Biatorusi. W pierwszej potowie

2016 r. wielko$¢ tranzytowych przewozéw towaro-
wych tym sodkiem transportu wyniosta 15,5 min t,
co stanowito o0 20,5% mniej niz w pierwszej potowie
2015 r,, a praca przewozowa tranzytu osiagneta tylko
5,92 mld tkm i spadta w poréwnaniu do | pétrocza
2014 1.0 22,2%.

Tradycyjnie podstawa tranzytowego ruchu kole-
jowego byty towary masowe, takie jak ropa naftowa
i jej produkty, nawozy, rudy i wegiel. Jednoczesnie
w ostatnim okresie wystepuje znaczne zmniejszenie
udziatu metali zelaznych (o 27,4%) i jego ztomu
(16,2%), nawozéw sztucznych (15,2%), cementu
(13,0%), wegla (19,3%), ropy i produktéw naftowych
(31,7%). Wzrést natomiast nieco przewéz zboza i jego
produktéw (o 5,1%), materiatdw budowlanych (22%)
i drewna (25,8%) (Taranovich, 2016).

Dla usprawnienia przewozoéw tranzytowych jed-
nym z priorytetowych kierunkédw rozwoju kolei Bia-
torusi jest udziat w pracach miedzynarodowych or-
ganizacji transportowych. BC jest cztonkiem Rady ds.
Transportu Kolejowego Panstw WNP i Krajéw Nad-
battyckich, Organizacji Wspotpracy Kolei (OSD), Mie-
dzynarodowego Zwigzku Kolei (UIC), Rady ds. Prze-
wozéw Magistralg Transsyberyjska (KSTSP).

Zasadnicza role w przewozach tranzytowych od-
grywaja kierunki transeuorazjatyckie prowadzone
w korytarzach transportowych Organizacji Wspétpra-
cy Kolei, ktora zostata utworzona przez ministréw
transportu kolejowego w 1956 r. Najwazniejszymi li-
niami kolejowymi Biatorusi sa magistrale i korytarze
transportowe wschéd-zachéd i potnoc—potudnie.
Gtéwna linig, jak juz wspomniano, stanowi trasa
Brzes¢-Baranowicze—Minsk-Orsza, bedaca czescia
trasy Berlin—-Warszawa—Moskwa. Ta trasa jest tez naj-
bardziej obcigzona i ma najwieksze parametry eks-
ploatacyjne. Wynika to ze szczegélnego znaczenia
w przewozach tranzytowych Il paneuropejskiego
korytarza transportowego (biegnie z Berlina przez
Warszawe, Minsk, Moskwe do Niznego Nowogrodu
na dtugosci 1830 km). Korytarz ten jest potrzebny nie
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Tab. 3. Masa przewiezionych tadunkéw oraz praca przewozowa wykonana przez transport kolejowy Biatorusi w latach

2000-2015.
Wyszczegélnienie 2000 2005 2010 2015 20 (')';::’(‘)’o%
I. Masa przewiezionych tadunkéw transportem 154112 228807 3712986 3714663 204,2
ogofem*, tys. t
tadunki przewiezione transportem kolejowym ogdtem 88 000 125097 139937 131439 149,4
Udziat przewozéw kolejowych w przewozach ogdtem, % 571 54,7 44,7 41,8 X
Przewozy miedzynarodowe kolejg 60 245 90 236 90376 96 477 150,2
w tym: import 9628 11152 15123 12643 131,3
eksport 21807 35626 29640 45 486 208,6
tranzyt 28810 43 458 45613 38 347 1331
Udziat przewozéw miedzynarodowych w przewozach 68,5 72,1 64,6 734 X
kolejowych, %
Przewozy krajowe kolejg 27775 34861 49561 34962 125,9
Udziat przewozéw krajowych w przewozach kolejowych, % 31,5 27,9 354 26,6 X
1. Wykonana praca przewozowa transportem ogétem?*, 36495 53059 62401 65405 1792
min tkm
tadunki przewiezione transportem kolejowym, ogétem 31425 43559 46 224 40785 129,8
Udziat przewozéw kolejowych w przewozach ogétem, % 86,1 82,1 74,1 62,4 X
Przewozy miedzynarodowe koleja 23425 33339 31667 30338 129,5
w tym: import 2822 3022 4047 3151 17,7
eksport 8585 12978 9121 13385 155,9
tranzyt 12016 17 339 18 499 13802 114,9
Udziat przewozéw miedzynarodwych w przewozach 74,5 68,6 68,5 74,4 X
kolejowych, %
Przewozy krajowe kolejg 8000 10 220 14 557 10 446 130,6
Udziat przewozéw krajowych w przewozach kolejowych, % 25,5 314 31,5 25,6 X
*bez transportu rurociggowego
Zrédto: obliczenia wtasne na podstawie: Transport and communications in the Republic of Belarus, 2016.
Tab. 4. Przewozy kolejowe w wybranych grup asortymentowych w latach 2000-2015.
2000 2005 2010 2015 Indeks, %
Rodzaj tadunkow 2000=100
mint % mint % mint % mint %
Ogodtem 50,0 100,0 71,3 100,0 79,6 100,0 80,3 100,0 160,6
Ropa i jej produkty 14,2 28,5 21,0 29,5 17,7 22,3 22,5 28,0 158,5
Metale zelazne 14 2,8 1.8 2,5 2,3 2,8 2,1 2,6 150,0
Nawozy chemiczne i mineralne 8,8 17,5 12,3 17,3 12,8 16,1 13,3 16,7 1511
Cement 1,5 3,0 0,2 3,6 34 4,2 3,6 4,5 240,0
tadunki branzy drzewnej 2,7 5,4 0,3 53 4,2 53 6,6 8,2 303,7
Zboze i produkty zbozowe 11 2,2 0,2 2,3 2,1 2,6 1,3 1,5 109,1
Materiaty budowlane 12,7 25,3 13 24,7 25,0 314 20,1 25,0 158,3
Pozostate fadunki 7,6 15,3 34,2 14,8 12,1 15,3 10,9 13,6 143,4

Zrédto: Transport and communications in the Republic of Belarus, 2016, s. 53.
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tylko dla gospodarki Rosji i Biatorusi (na jej terytorium
ma dtugos¢ 608 km), ale takze dla innych panstw
cztonkowskich UE, zapewniajac tranzyt pomiedzy
krajami regionu Azji Wschodniej i Pacyfiku, a takze
importieksporttowaréw do Europy Zachodniej. Wy-
korzystujac ten korytarz Rosja, Biatorus i Kazachstan
prowadzg przewozy tranzytowe na szlaku Chiny—Eu-
ropa Zachodnia, transportujgc towary chinskie, ja-
ponskie, koreanskie oraz z Malezji, Tajlandji, Indone-
zji, Singapuru.

Wielki potencjat posiada takze IX paneuropejski
korytarz transportowy obstugujacy powigzania ko-
munikacyjne pomiedzy Europa skandynawskg oraz
Azja (Helsinki-Sankt Petersburg-Witebsk-Kijéw/
Moskwa-Odessa), ktory zapewnia potaczenie krajow
europejskich z regionami na Dalekim Wschodzie
i w strefie Azji i Pacyfiku (Azja Srodkowa, Kaukaz, Iran
i inne kraje Zatoki Perskiej, a takze Pakistan i Indie).
Odgatezienie IXB tego korytarza umozliwia tranzyt
pomiedzy krajami battyckimii basenem Morza Sréd-
ziemnego (Kaliningrad/Ktajpeda-Wilno—Minsk-Ho-
mel-Kijow-Odessa-Warna-Alexandroupoli).

Wykorzystujac mozliwosci techniczne magistrali
transsyberyjskiej (TSM) potencjalne przewozy tadun-
kéw w kierunku Europa—Azja mogtyby osiagnac do
100 mIn trocznie, w tym przewozy kontenerdw tran-
zytowych z regionu Azji i Pacyfiku do Europy i Azji
Srodkowej do 200 tys. TEU. Czas podrézy pociggéw
na wymienionej trasie od stacji Nahodka-Vostoch-
naya do Brzescia wynosi 12,5 dnia, a Berlina - 14,5
dnia. W przysztosci, po dokonaniu petnej moderniza-
cji TSM i wykorzystujac Kolej Bajkalsko-Amurska
(BAM) wielko$¢ ruchu tranzytowego moze wynosié¢
do 1 mIn TEU rocznie. Czas dostawy fadunkéw z por-
téow Chin do Europy droga morska obejmuje 45-60
dni, a zwykorzystaniem najkrétszej trasy linii kolejo-
wych czas podrdzy nie przekroczy 15-20 dni. Moze to
miec zasadnicze znaczenie dla wielu eksporteréw.
Obecnie koszt transportu kontenera 40-stopowego
z Chin (Chongqing) do Europy wynosi 9,6 tys. USD.
Jezeliten sam pojemnik zostanie wystany droga mor-
ska, koszt bedzie obejmowac: (1) transport krajowy
kolejg z Chongging do Szanghaju - 1 tys. USD, (2)
przewdz transportem morskim z Szanghaju do Rot-
terdamu - 3 tys. USD, (3) szacunkowy koszt utrzyma-
nia zasobow w ciggu 1,5 miesigca transportu — 2 tys.
USD. Zatem faczny szacunkowy koszt w przypad-
ku korzystania z transportu morskiego wyniesie
ok. 6 tys. USD. Aby kolej mogta konkurowac z trans-
portem morskim, koszt przewozéw kontenera pocia-
giem ekspresowym musi zosta¢ obnizony o 37,5%
(Izmerenie..., 2014, s. 41).

W warunkach stagnacji gospodarczej ostatnich lat
kolej biatoruska wraz z innymi panstwami aktywnie
pracuje nad projektami ustanowienia nowych pofta-
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czen, zarowno w komunikacji towarowej (np. prze-

wozoéw Europa-Azja), jak i w pasazerskiej. Na liniach

Kolei Biatoruskiej regularnie kursuje 20 specjalnych

pociagdéw kontenerowych zapewniajacych potacze-

nia krajéw UE z osrodkami przemystowymi:

o Rosji (korytarz ll): Berlin-Minsk—-Moskwa ,Wschod-
ni Wiatr”, Duisburg-Brzes¢-Moskwa ,Moskovit”,
Kaliningrad/Draugyste-Witebsk-Moskwa
~Merkury”, Brzes¢-Katuga—-Niznyj Nowogrod
Volkswagen Grupa Rus”, Vesoul-Brze$¢-Voro-
tynsk ,Peugeot-Citroen-Mitsubishi”, Matasze-
wicze-Brzes$¢-Yelabuga/Tikhonovo «FORD»;

e Kazachstanu: Brzes¢-Aktobe-Alashankou ,Ka-
zachski wektor”, Mlada Boleslav-Brzes$¢-Zashchita
«SKODAV, Zilina-Brze$¢-Zashchita (Kazachstan)
«KIA», Paneriai-Kustanaj ,Battycki Wiatr”;

e Chinskiej Republiki Ludowej: ,Chongqing-Duis-
burg”, ,Zhengzhou-Hamburg”, Lipsk-Shenyang
«BMW», ,,Chengdu—tédz’";

e Mongolii: Brze$¢-Utan Bator-Erlian ,Mongolski
Wektor”.

Potaczenia na kierunku pétnoc—potudnie z krajow
skandynawskich i nadbattyckich do panstw potozo-
nych nad Morzem Czarnym (korytarz IX i IXB) zapew-
niaja pociagi: Warna (Butgaria)-Odessa—Kijow-
Minsk-Ktajpeda (Litwa) ,Wiking”, Tallinn-Ryga-
Minsk-porty Ukrainy/Ochnica «ZUBR».

Dla pociagéw kontenerowych ustalone sg konku-
rencyjne taryfy, zapewnia sie przy$pieszong obstuge
konteneréw i wagonéw z tadunkiem na stacjach po-
srednich orazich ruch po terenie Biatorusi w krotkim
terminie i wedtug Scistego rozktadu. W 2009 r. Komi-
sja Unii Europejskiej ds. transportu uznata pociag
,Wiking” za najlepszy europejski projekt przewozu
tadunkow, stanowigcy przyktad efektywnego wspot-
dziatania administracji kolejowych Biatorusi, Litwy
i Ukrainy (Wojcieszak, 2014a). Szybki rozwdj sieci po-
ciagéw kontenerowych pokazuje ich wysoka efek-
tywnos¢. Na przyktad, w koncu grudnia 2014 r.
z Chonggqing zostat wystany 100. pociag kontenero-
wy do Duisburga. Catkowita dtugos¢ tej trasy wyno-
si 11 179 km, na jej przejazd potrzeba 16-20 dni.
Pociag przejezdza przez szes$¢ krajéw — Chiny, Kazach-
stan, Rosje, Biatorus, Polske i Niemcy. Od czasu roz-
poczecia przewozow konteneréw w tej relacji (2011
r.) odbyty sie 233 kursy i przetransportowano facznie
20 tys. TEU towaréw o wartosci 6,8 mld USD. Z 233
kurséw 210 (90%) dokonano z Chongqing do Nie-
miec, a 23 zostaty wystane do Chin.

Dla usprawnienia przewozéw tadunkéw 28 stacji
kolei biatoruskich jest wyposazonych w terminale do
ich przetadunku (najwiecej - 9 w obwodzie miskim,
5 - w brzeskim, po 4 — w grodzienskim i homelskim,
po 3 - w witebskim i mohylewskim). Stacje w Brzesciu
-Siewiernym, Koladiczach (Minsk), Witebsku, Orszy,



80

Baranowiczach, Lidzie i Pinsku dysponujg urzadze-
niami do przetadunku konteneréw 40-stopowych.
Wiekszos¢ terminali oferuje przewozy zgodnie z sy-
stemem door-to-door. Najwiekszy potencjat przeta-
dunkowy zlokalizowany jest w wezle brzeskim na
granicy polsko-biatoruskiej, gdzie nastepuje zmiana
przeswitu toréw z 1520 mm (standard wschodnioeu-
ropejski) na 1435 mm (standard zachodnioeuropej-
ski). W celu doskonalenia technologii przewozéw
tadunkéw w kontenerach, zmodyfikowany zostat
schemat ruchu pociggéw kontenerowych w Brzesciu
w obu kierunkach i przestawienia wagonéw z toréw
1435 mm na 1520 mm (lub odwrotnie). W efekcie
maksymalny czas wykonania tych operacji zmniej-
szono z 36 godzin (z/bez przetadunku) do 10 godzin
przy przetadunku konteneréw oraz 6 godzin bez ko-
niecznosci przetadowywania. Zakonczenie projektu
petnej elektryfikacji linii kolejowych w ramach kory-
tarza transportowego nr IXa na odcinkach Osipovi-
chi-Bobrujsk-Ztobin i Motodeczno-Gudogay-grani-
ca Litwy oraz w kierunku Ukrainy (Ztobin-Homel
i Ztobin-Kalinkowicze) na catkowitej dtugosci 387 km
nowych elektryfikowanych odcinkéw podniesie
udziat zelektryfikowanych linii kolejowych na Biato-
rusi do 23% (Transport i logistyka..., 2015, s. 37).
Biatorus jest krajem srédladowym, wiec ekspor-
tujac tadunki masowe na rynek swiatowy musi korzy-
stac¢ z portéw tranzytowych krajow battyckich i Ukra-
iny. Gtéwnymi osrodkami zatadunku towarow
eksportowych sa: Soligorsk (nawozy mineralne, po-
tas), Mozyrz, Nowopotock (produkty naftowe), Ztobin
(metale zelazne). Najwazniejsze porty zapewniajace
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eksport i import towaréw dla Biatorusi to Ryga, Tal-
linn, Kaliningrad, Kfajpeda, Ust-tuga i Odessa (ryc. 1,
2). W1 pétroczu 2016 r. produkty przetwoérstwa ropy
naftowej (8,6 min t) byty w wiekszosci (62%) przewo-
zone do portéw morskich totwy (32%), Litwy (25%)
oraz Estonii i Ukrainy - (po 2%). 38% dostarczono ko-
lejg do odbiorcéw z Ukrainy (25%), Polski i krajow
srodkowo-wschodniej Europy (4%) oraz Rosji (2%)
i innych panstw (Manenok, 2016).

Do czynnikéw decydujacych o wyborze portu
przetadunkowego nalezy odlegtos¢ transportowa,
ktora jest najnizsza przy korzystaniu z portéw Litwy
i totwy, przy dogodnych dla przewozéw fadunkéw
eksportowych Biatorusi taryfach na kolejach litew-
skich i totewskich. Zatem odlegtos¢ transportu pro-
duktow, np. z zaktadéw nawozéw mineralnych ,Be-
laruskalij” w Soligorsku do portu w Ktajpedzie
wynosi 703 km, a do portu Ust-tuga (Rosja) — 1100
km. W warunkach odbudowy powigzan w Euroazja-
tyckiej Unii Gospodarczej, dla podniesienia konku-
rencyjnosci kolei rosyjskich, od 2017 r. przewoznicy
z Biatorusi korzystajacy z portéw nadbattyckich w ob-
wodzie leningradzkim (Ust-tuga), moga korzystac
zobnizonych taryf przewozowych o 50% (Rak, 2017).
Oferta dotyczy przewozéw produktéw ropopochod-
nych. Wczesniej Rosja postanowita wstrzyma¢ od
2018 r. eksport ropy i produktéw jej przetworstwa
przez porty w Klajpedzie (Litwa), Ventspils i Rydze
(Lotwa) i zacza¢ aktywniej wykorzystywa¢ mozliwo-
$ci przetadunkowe wtasnych portéw na Morzu Batty-
ckim (Ust-Luga, Primorsk). Do 2030 r. kompanie rosyj-
skie planujag obnizy¢ przetadunek ropy i jej produktow
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Zrédto: opracowanie whasne na podstawie: UNECE, 2013.
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Zrédto: opracowanie whasne na podstawie: UNECE, 2013.

w portach krajow battyckich i Ukrainy do 4,1 min t.
Warto przypomnic, ze w czasach b. ZSRR rocznie
przetadowywano takich tadunkéw do 30 min t,
aw roku 2015 - tylko 9 min t (Belousov, 2016). Jednak,
aby wyréwnac koszty transportu do Ust-tugi z Biato-
rusi, w poréwnaniu z portami battyckimi Litwy i Lto-
twy, kolej biatoruska powinna dostac znizki na prze-
wozy gtéwnych produktéw eksportowych na
poziomie od 55% do 85% (UNECE, 2013). Wedtug oce-
ny ekspertéw Europejskiej Komisji Transportu ONZ,
spowoduje to, ze cena przewozu tadunkéw bedzie
znacznie nizsza od dolnej granicy optacalnosci ceno-
wej. W tym przypadku straty kolei biatoruskich beda
ksztattowaty sie na poziomie ok. 20 min USD za kaz-
dy milion t fadunkéw przekierowanych do rosyjskich
portéw. Jednocze$nie zmiana kierunku ruchu tadun-
kow eksportowych zwiekszy czas dostawy z 4,5 dnia
do 11 dni, a czas obrotu wagondéw o 2,4 razy, co
w konsekwencji wymaga dodatkowego zakupu 500
wagonow dla utrzymania istniejgcego natezenia ru-
chutadunkéw eksportowych Biatorusi. Wedtug opinii
ekspertow UNECE, w efektywnych przedziatach taryf
kolejowych lokuja sie przewozy biatoruskich towaréw
eksportowych do portéw morskich Ktajpedy,
Ventspilsa, Rygi, Kaliningradu i Odessy (UNECE, 2013,
s. 69).

Oceniajac znaczenie tranzytu kolejowego warto
podkresli¢, ze pomimo tendencji spadkowej wielkosci
ruchu tranzytowego, spowodowanej reorientacja
rosyjskich tadunkéw eksportowanych z portéw na
Litwie, Lotwie i Ukrainie do wtasnych portéw, w ruchu

tranzytowym na kolei biatoruskiej w latach 2011-2015
przewieziono 226,1 min tfadunkéw, a przychody z ru-
chu tranzytowego koleja za lata 2011-2015 wyniosty
2505,5 min USD (Respublikanskaja Programma...,
2016).

2. Transport samochodowy - dynamiczny
segment rynku

Drogi publiczne Republiki Biatorusi sg wtasnoscia
panstwa i dzielg sie na drogi o znaczeniu krajowym
i lokalnym. W 2016 r. dtugos¢ sieci drég kotowych
o nawierzchni twardej wynosita 87,6 tys. km. Gestos¢
sieci drogowej (42,2 km/100 km?) nalezata do najniz-
szych w Europie (w krajach UE - 90,6/100 km?), ale
jednoczesnie byta jedna z najwyzszych wérédd wszyst-
kich krajéow WNP. Gtéwna role odgrywaja drogi kra-
jowych o dtugosci 15 636 km, po ktérych przewozi
sie ponad 70% wszystkich tadunkéw. Drogi lokalne
maja dtugosc 70 855 km, wykorzystuje sie takze ok.
200 tys. km drég nieutwardzonych. Twarda na-
wierzchnia posiada 86,4% drég publicznych, w tym
znaczenia krajowego - 100%, lokalnego - 83,5%.
Gtéwne drogi majace kategorie 4-6 stanowig prawie
90% catej sieci, ponad 10% to drogi 1-3 kategorii.
Przez Biatorus przebiegaja dwa z 10 paneuropej-
skich korytarzy transportowych: korytarz Il (wsch6d-
zachod): Berlin-Warszawa—Minsk-Moskwa-Niznyj
Nowogréd oraz korytarz IX (pdtnoc—potudnie): Helsin-
ki-Sankt Petersburg-Pskéw-Witebsk-Homel-Kijow-
Lubaszewka- Kiszyniéw—-Bukareszt-Alexandroupoli,
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z odgatezieniem: Kijow—Minsk-Wilno-Kowno- Ktaj-
peda/Kaliningrad. Najwieksza gestos¢ drég jest w ob-
wodzie minskim, a najmniejsza w homelskim. Biatorus
wyraznie rézni sie od innych panstw WNP wyzszg ja-
koscia drég oraz ich gestoscia.

Oceny w zakresie jakosci drog samochodowych
wykazujg, ze Biatorus znajduje sie na 68. miejscu
wsréd 148 panstw, istotnie wyprzedzajac wedtug
tego wskaznika swoich partneréw w euroazjatyckiej
przestrzeni gospodarczej — Rosje (128. miejsce) i Ka-
zachstan (105. miejsce), jak réwniez sasiadéw — Polske
(125.), Ukraine (133.), Lotwe (122.) i Litwe (97.) (Wojcie-
szak, 2014b). Obecnie dtugos¢ ptatnych drég na Bia-
torusi wynosi ok. 1,2 tys. km na magistralnych
drogach korytarzy paneuropejskich Il i IX oraz pota-
czeniach z granicznymi przej$ciami drogowymi.

Zajmujac pierwsze miejsce w ogoélnych przewo-
zach fadunkéw w 2016 r. (175 328 tys. t, co stanowi
58% catkowitych przewozéw transportem krajo-
wym), transport samochodowy ustepuje pierwszen-
stwa kolei (60,4%) pod wzgledem wykonanej pracy
przewozowej (36,3%). Najwiekszym przewoznikiem
w kraju jest Biatoruska Asocjacja Miedzynarodowych
Przewoznikow Drogowych (BAMAP), ktéra zrzesza
ponad 3350 srednich i matych przedsiebiorstw za-
trudniajacych 30 tys. pracownikéw. Park samochodo-
wy liczy 15,6 tys. ciagnikow, a przewozy tadunkéw sg
wykonywane do ponad 50 krajéw $wiata.

Catkowita wielkos¢ tranzytu drogowego przez
terytorium Republiki Biatorusi, wedtug statystyk cel-
nych, w 2015 r. wyniosta ponad 11,3 min t i byta wyz-
sza nizw 2010 r. 0 66,2% (tab. 5). Wiekszo$¢ tranzytu
transportem drogowym (ok. 94%) przechodzi przez
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(Ivut, Zubritsky, Zinevich, 2015). Co miesiagc granice
Biatorusi w obydwu kierunkach przekracza ok. 200
tys. samochodoéw ciezarowych, a w ciggu roku -
ok. 2 min, 1/3 z nich obstuguje przewozy tadunkéw
Biatorusi, a 2/3 - tranzyt. Wedtug ocen ekspertéw,
potencjat tranzytowy sieci drogowej Biatorusi jest
obecnie wykorzystywany w 35% (Kovalev, Koroleva,
Dutina, 2016, s. 5).

Biorac pod uwage geografie i kierunki miedzyna-
rodowych przewozoéw transportem samochodowym
nalezy zauwazy¢, ze w catym badanym okresie ostat-
nich lat gtéwnymi krajami wywozu towaréw ekspor-
towych z Biatorusi byty kraje euroazjatyckiej prze-
strzeni gospodarczej (Rosja, Kazachstan) oraz Ukraina.
W przewozach eksportowo-importowych do krajow
UE najwiekszym udziatem cechowaty sie Polska,
Niemcy, Holandia (58-61%) oraz kraje battyckie - Li-
twa, Lotwa, Estonia (26-28%). Unia Europejska (48%)
jest wiec drugim najwiekszym regionem w handlu
zagranicznym Republiki Biatorusi po Rosji i krajach
WNP (52%), mimo ze wprowadzenie sankcji gospo-
darczych w stosunkach krajéw Zachodu z Rosja i stag-
nacja gospodarcza w samej Biatorusi spowodowaty
od 2015 r. obnizenie przewozéw tadunkéw importo-
wanych, przy utrzymywaniu wzrostowych tendencji
w przewozach eksportowych (tab. 6).

Biatorus jako unikatowy kraj tranzytowy, charak-
teryzuje sie duza dynamika wzrostu ustug transpor-
towych. W latach 2000-2015 odnotowywano wzrost
srednio o0 30% rocznie (z wyjatkiem 2009 r.i 2015 r.),
przekraczajac w okresie ,przedsankcyjnym” w sto-
sunkach Rosja-UE, ponad 3,0 mld USD rocznie (lata
2011-2014, tab. 7). Transport samochodowy w 2015 .

Tab. 5. Przewozy miedzynarodowe transportem samochodowym Biatorusi w latach 2005-2015 (mln t).

Przewozy 2005 2010 2011 2012 2013 2014 2015
Transport samochodowy 100,7 166,9 191,0 189,3 192,5 191,7 180,2
ogdtem

Miedzynarodowe przewozy 48 6.8 76 92 106 16 13
samochodowe ! ! ! ! ! ! !
w tym tranzyt wykonany przez

rezydentéw Biatorusi bd. 17 1.9 24 2,7 2,6 2,6

Zrédto: Statisticheskij ezhegodnik Respubliki Belarus, 2016, s.

terytorium kraju w kierunku zachéd-wschod (gtow-
nie w kierunku z/lub do Federacji Rosyjskiej). W kie-
runku potnoc—potudnie przez Biatorus corocznie jest
przewozone ok. 6-7% catkowitego tranzytu tadun-
kow, gtéwnie z Ros;ji, krajow battyckich i skandynaw-
skich do Ukrainy i krajéw potozonych nad Morzem
Czarnym oraz odwrotnie. Ogétem w ostatnich 15 la-
tach wielkos¢ ruchu tranzytowego na drogach samo-
chodowych przez terytorium republiki wzrosta 4 razy

345.

zajmowat pierwsze miejsce w ogoélnej strukturze do-
chodoéw z eksportu ustug w przewozach towarowych
(35%), a rurociggowy (28%) wyprzedzat przewozy
kolejowe (25%). Na rynku przewozéw miedzynaro-
dowych rosyjskich tadunkéw handlu zagranicznego
udziat przewoznikéw Biatorusi stanowi ok. 15%, Fin-
landii — 8%, Litwy — 6%, Lotwy — 6%, Niemiec - 0,2%.
Srednia odlegto$¢ przewozéw transportem samo-
chodowym na Biatorusi ksztattuje sie na poziomie
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Tab. 6. Przewozy transportem samochodowym tadunkéw eksportowo-importowych miedzy Biatorusiag a krajami UE

w latach 2013-2016 (tys. t).

Eksport Import
Lata
tys. t indeks, % tys. t indeks, %
2013 1916,30 100 24171 100
2014 2328,90 121,5 27331 113,1
2015 279790 146 2971,2 122,9
2016 3308,10 172,6 2 656,70 109,9

Zrédto: obliczenia wtasne na podstawie: http://eurostatica.com/news/246/

ok. 130 km (Rosji — 50 km, Kazachstanu — 45 km) (Ko-
valev, Koroleva, Dutina, 2016, s. 10-11). Zagraniczne
samochody ciezarowe w 2015 r. wykonaty 1 107 934
podrézy tranzytowych, za$ autokary — 19 778 prze-
jazdow tranzytowych przez Biatorus. W catosci w la-
tach 2011-2015 zagraniczne ciezaréwki wykonaty
ok.7 mln przejazdéw tranzytowych, natomiast auto-
kary — 112 tys. kurséw. Kwota optat za korzystanie
z ptatnych drég w 2015 r. wyniosta 117,2 min USD,
a za caty okres lat 2011-2015 - 510,4 mIn USD.

ploatowane. Okres nawigacji na tych akwenach trwa
z reguty od marca do listopada. Jednak wszystkie
duze rzeki (Dniepr, DZwina Zachodnia, Niemen, Pry-
pec i Bug) moga by¢ w przysztosci uzywane do mie-
dzynarodowej zeglugi rzecznej (Wojcieszak, 2014c).
W skfad infrastruktury punktowej biatoruskiego sy-
stemu transportu srédladowego wchodzi 10 portéw
rzecznych, zlokalizowanych w: Bobrujsku, Brzesciu,
Homlu, Mikaszewiczach, Mohylewie, Mozyrze,
Pinsku, Reczycy, Witebsku i Grodnie. Przetadunek

Tab. 7. Dynamika wartosci dochodéw z eksportu ustug transportowych Biatorusi w latach 2010-2015 (mlIn USD).

Wyszczegodlnienie 2010 2011 2012 2013 2014 2015
Eksport ustug transportowych razem 2961,50 3 498,90 3573,00 3792,40 3726,00 2 928,00
Przewozy fadunkéw 2580,40 3061,00 3028,10 3214,00 3144,10 2451,00
w tym: - kolejowe 645,9 775 851,3 918,8 807,2 611,7
- samochodowe 618,6 869,6 988,7 1 099,00 1091,70 854
- rurociggowe 833,6 907,2 882,7 919,7 866,2 611,7
Import ustug transportowych razem 1361,50 1491,70 1475,40 1397,70 1521,60 1257,40

Zrédto: Transport and communications in the Republic of Belarus, 2016, s. 35-36.

3. Transport srédladowy - nowe szanse
starych szlakow

Rozwinieta sie¢ rzeczna Biatorusi nalezy do zlewiska
Morza Battyckiego (Dzwina, Niemen, Muchawiec)
oraz do zlewiska Morza Czarnego (Dniepr z Prypecia,
Berezyna i Sozem). Najdtuzsze z biatoruskich rzek to:
Dniepr (720 km na terytorium kraju) z Berezyna, Pry-
peciag i Sozem, DZzwina Zachodnia (350 km) oraz Nie-
men (480 km) z Wiliag. Ogdétem w granicach Biatorusi
jest ok. 22 tys. rzek o tgcznej dtugosci 51 tys. km. Dtu-
gos¢ zeglownych drog wodnych w kraju wynosi
ok. 3 tys. km, ale tylko 1,7 tys. km jest aktualnie eks-

w portach rzecznych w ostatnim okresie obnizyt sie
26,2 min t w 2010 r. do 3 min t w 2015 r. Wielkos¢
pracy przewozowej zmalata w tym samym okresie ze
110 min tkm do 21 mlIn tkm. taczna dtugos¢ nabrze-
zy zlokalizowanych na obszarze portéw wynosi 3500
m. Najwiekszy udziat w ogdlnych przewozach tadun-
kow zegluga srédladowa miaty produkty masowe
luzem: gérnictwa i kopalnictwa (zwir, piasek, kamie-
nie itp.) oraz drewno, wyroby chemiczne i wyroby
z pozostatych surowcéw niemetalicznych.

W 2016 r. udziat transportu srédladowego stano-
wit 0,5% w przewozach ogétu tadunkéw przemiesz-
czonych wszystkimi gateziami transportu, a w wyko-
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nanej pracy przewozowej w stosunku do ogétu
wykonanej pracy przewozowej wyniést zaledwie
0,02%, co jest skutkiem zjawisk kryzysowych na re-
gionalnym rynku gospodarczym. Warto zwroci¢ uwa-
ge, ze w krajach europejskich transport srédlgdowy
przezywa pewien renesans rozwoju. Jego udziat
w przewozach tadunkéw wynosi ok. 7%, a w krajach
dorzecza Dunaju - nawet powyzej 12,4% (Antjushe-
nia, 2016, s. 29).

Rozwdj wymiany handlowej miedzy Wschodem
i Zachodem oraz technologiczne utrudnienia
w transporcie kolejowym i drogowym wymagaja ko-
niecznosci odbudowy systemu wodnego w regionie
Europy Srodkowo-Wschodniej. Ta gataz transportu
moze odciagzy¢ inne gatezie w zakresie przeptywoéw
tadunkow (eksport, import, tranzyt) nie tylko na Bia-
torusi, w Polsce i na Ukrainie, ale takze w innych
krajach europejskich. Biatorus, Polska i Ukraina sg
zainteresowane przywréceniem drogi wodnej
Dniepr-Bug-Wista. Odcinek szlaku od Brzescia do
granicy z Ukraing jest w zadowalajacym stanie tech-
nicznym i posiada IV klase szlakéw wodnych, stano-
wigc element miedzynarodowego szlaku E 40:
Dniepr-Bug-Wista-Odra. Jednak wschodnia czes¢
kanatu Dniepr-Bug oraz rzeka Prypec na odcinku od
wezta hydrotechnicznego ,Stakhovo” do granicy
z Ukraing wymagaja pogtebiania toréw wodnych dla
zabezpieczenia tranzytu statkow w okresie niskiego
stanu wéd. Zgodnie ze zobowigzaniami Biatorusi
w ramach Umowy europejskiej o miedzynarodo-
wych szlakach wodnych (1996 r.) do 2020 r. na szlaku
miedzynarodowej zeglugi E 40 przewidziano row-
niez rekonstrukcje weztéw hydrotechnicznych nr 3
,Ragodoshch”, nr 2 ,Pererub” i nr 4 ,Ovzichi”. Przy-
wrécenie $rédlgdowego potaczenia wodnego na tej
trasie moze zmniejszy¢ obcigzenie transportu kole-
jowego i drogowego wzdtuz dwéch miedzynarodo-
wych korytarzy transportowych (Il i IX), obnizy¢
koszty tego transportu oraz przyczynic sie do zmniej-
szenia szkodliwego wptywu transportu na srodowi-
sko. Wielkos¢ potencjalnych przewozéw moze osigg-
nac¢ 4 min t tadunkdéw rocznie (wegiel, rudy metali,
potas, sol, cukier, ttuczen kamienny, koks, drewno
itp.), przy czym szlak z Ukrainy do Niemiec po drodze
wodnej E 40 jest o 1000 km krétszy niz po drodze
wodnej Dunaj—Men. Zdaniem ekspertéw, koszt in-
westycji majacej na celu przywrdcenie tego szlaku
wodnego do celéw gospodarczych szacowany jest
na 200 min USD. Pewne obawy wykazuja jednak eko-
lodzy, poniewaz prace inzynieryjno-techniczne,
oprocz rozbudowy komér sluzowych na kanale Dnie-
pro-Bugskim, przewidujg budowe 6 tam na rzece
Prype¢, co zmieni stan hydrologiczny znacznych ob-
szaréw i moze pogorszy¢ warunki ekologiczne roz-
legtych obszaréw Polesia.

Ivan Pirozhnik

Istniejgcy projekt potaczenia portéw Morza Bat-
tyckiego i Czarnego szlakiem wodnym Dniepr-Dau-
gawa rzeki Dniepr z Dzwing Zachodnig sztucznym
kanatem o dtugosci 82 km jest jeszcze bardziej kosz-
towny (10,4 mld USD, w tym wydatki na terenie Bia-
torusi — 5,4, Ukrainy — 2,5, Lotwy - 2,4) i w najblizszej
przysztosci ma niewiele szans na realizacje (UNECE,
2004, s. 23). Mozna sadzi¢, ze wzgledy ekonomiczne
(przede wszystkim rosnace koszty paliwa) oraz nos-
nos¢ nowoczesnych statkéw (barki oraz statki morsko
-rzeczne moga jednorazowo zabrac o wiele wiecej
towaru, niz pociag czy kolumna ciezaréwek), przy
uwzglednieniu czynnikéw ekologicznych, pozwolg
w najblizszym okresie nie tylko utrzymac, ale i pod-
nies¢ znaczenie transportu srodlagdowego w systemie
transportowym Biatorusi.

4. Transport rurociaggowy — malejace szanse
bytych gigantéw

Potrzeby Biatorusi w zakresie ropy naftowej i gazu
ziemnego w catosci zaspokajane sg drogg importu
z Rosji. Gtéwnym zrodtem energii w kraju jest gaz
ziemny. Przy rocznej konsumpcji na poziomie 21-23
mld m?, gazu z wtasnych zrédet uzyskuje sie ok. 200
min m> Tranzyt przez terytorium Biatorusi zajmuje
szczeg6lne miejsce w polityce eksportowej ,Gazpro-
mu”, wiasciciela biatoruskiego odcinka gazociggu
»~Jamat-Europa”. Przy ogdlnej dtugosci sieci ruro-
ciagoéw na Biatorusi 11 654 km, gazociagi obejmuja
7920 km (70%), w tym dtugos¢ odcinka Jamat-Europa
na terytorium Biatorusi wynosi 575 km.

W sektorze gazu ziemnego Biatorus jest postrze-
gana jako kraj tranzytowy i odgrywa bardzo istotna
role w tranzycie rosyjskiego gazu na rynki europejskie
(do Polski, Niemiec, Belgii, Holandii, a takze Kalinin-
gradu i na Litwe). Jednak do niedawna jej znaczenie
dla tranzytu gazu z Rosji byto znacznie mniejsze niz
Ukrainy. W roku 2012 przez terytorium Biatorusi prze-
transportowano tranzytem 34,5 mld m* gazu ziem-
nego (Wojcieszak, 2014d), przy spadajacych co roku
wielkos$ciach tranzytu gazu przez terytorium Ukrainy
(w2010r.- 110 mld m? 2013 - 80, 2015 - 67,5). Dosta-
wy gazu ziemnegdo na Biatorus oraz jego tranzyt do
krajow trzecich znajduja sie w gestii spotki ,Gazprom
Transgaz Biatorus” (po sprzedazy przedsiebiorstwa
.Beltransgaz” Rosji), ktéra jest teraz rowniez operato-
rem eksploatujagcym gazociag ,Jamat-Europa”.
W 2011 r.tacznie biatoruskimi gazociggami przestano
51,5 mld m® gazu ziemnego, w tym dostawy gazu
ziemnego na rynek wewnetrzny wyniosty 21,7 min m®,
a kolejne ponad 30 min m® stanowit tranzyt (Woj-
cieszak, 2014d, s. 31). W 2015 r. system gazociggdw
»Gazprom Transgaz Biatorus$” przetransportowat tran-
zytem 45,4 mld m?® gazu, przy ogélnych dostawach
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do Biatorusi 64,2 mld m? (gazociggem ,Nord Stream”,
czyli ,Severnyj potok” dostawy gazu w 2015 r. stano-
wity 39,1 mld m?).

Problemem Biatorusi, oprocz uzaleznienia od jed-
nego dostawcy, jest rowniez niedostatek pojemnosci
magazynéw gazu. Aby zapewni¢ odpowiedni poziom
bezpieczenstwa Biatorus potrzebuje rezerw gazu na
3-4 miesiace. Aby ten cel osiagna¢ potrzeba zbiorni-
kéw o pojemnosci do 5 mld m>. Na obszarze kraju
funkcjonuja trzy podziemne magazyny gazu (PMG):
Osipowiczskoje (obwod mohylewski), Pribugskoje
(Brzes¢) i Mozyrskoje (obwéd homelski). Podobne
dwa obiekty w krajach WNP ,Gazprom” wykorzystu-
je w Armeniiina Litwie (13 PMG o pojemnosci 31 mid
m? jest ulokowanych na terenie Ukrainy). W koncu
2015 r. rezerwowe zasoby PMG wynosity 2,8 mld m®,
W ciaggu roku przepompowano do nich 2,5 mld m?
(do biatoruskich PMG - 709,8 mIn m?) (Mnogopolyar-
naya...,, 2015). Obiekty te sg wykorzystywane do re-
gulowania dziennych i sezonowych przeptywéw
szczytowych oraz stanowia istotny element systemu
przesytowego gazu na obszarze Biatorusi.

Zwiekszeniu dochodéw z tranzytu rosyjskiego
gazu w przysztosci moze stuzy¢ budowa drugiej nitki
rurociagu ,Jamat-Europa”, ktdra Biatorus jest zainte-
resowana. W tym projekcie brakuje jednak aktywnej
pozycji Polski i Niemiec, wykorzystujacych inne roz-
wigzania dla dywersyfikacji dostaw gazu ziemnego.
Biatorus takze zamierza dywersyfikowac Zrédta za-
opatrzenia w gaz. W planach umozliwiajacych reali-
zacje tego celu jest budowa na terenie kraju termina-
lu LNG. Gaz ten mogtby by¢ dostarczany rurociggiem
i bytby znacznie tanszy od gazu naturalnego. W tej
sprawie prowadzone sg rozmowy z krajami sasiedz-
kimi. Biatorus jako kraj srédlgdowy nie posiada infra-
struktury do bezposredniego eksportu i importu
LNG. By¢ moze polski terminal LNG w Swinoujsciu,
lub w jednym z portéw Litwy postuzy w przysztosci
nie tylko do zaspokajania popytu na gaz w Polsce, ale
takze do reeksportu LNG do Biatorusi.

Przez terytorium republiki przebiega réwniez mie-
dzynarodowy rurociag transportujacy rope z Rosji do
krajéow UE - ropociag ,Przyjazn” (odnoga rozlegtej
postradzieckiej sieci ropociaggéw naftowych wybu-
dowanych w latach 60. XX wieku), zarzadzany teraz
przez rosyjska spotke ,Transneft”, a na biatoruskim
odcinku - przez ,Homeltransneft Przyjazi”. Posiada
on moce przesytowe na poziomie ponad 80 min t
ropy rocznie na odcinku Unecza—Mozyrz z przedtu-
zeniem nitka ,,Przyjazni” do Polski i Niemiec. Z jego
wykorzystaniem rosyjska firma ,Transneft” transpor-
tuje rope naftowg z zachodniej Syberii do rafinerii
Europy Srodkowej i Zachodniej. Przy pomocy pétnoc-
nego odcinka (Unecha-Potock) ropa naftowa w po-
przednim okresie byta przesytana do rafinerii w No-
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wopotocku. Rurociggiem potudniowym rope naftowa
dostarcza sie do rafinerii w Mozyrze (ok. 10%) oraz
tranzytem (90%) do Polski (Ptock) i Niemiec (Szwedt),
a takze na Ukraine. Ogétem w 2015 r. ropociggami
+Homeltransneft PrzyjaziA” przetransportowano po-
nad 65,3 min t ropy naftowej, z czego ponad 52,3 min t
(80%) stanowit tranzyt oraz 11,3 min t — import.
Roczne zapotrzebowanie dwdch biatoruskich rafine-
rii w Nowopotocku i Mozyrze wynosi ok. 24-26 min t,
co stanowi do 10% eksportu Rosji na rynki zewnetrz-
ne. Przy krajowym zapotrzebowaniu na rope wyno-
szacym ponad 6 mIn t (wtasne wydobycie Biatorusi
nie przekracza 1,65 min t), znaczna cze$¢ produktéw
przetworstwa, przede wszystkim paliwa, jest kiero-
wana na rynek europejski (Holandia, Wielka Brytania)
oraz na Ukraine (3,3 min t w 2016 r.).

Dochody Biatorusi z tranzytu ropy i dostaw eks-
portowych transportem rurociggowym w 2010 r. osia-
gaty 834 min USD (28% ogdlnego eksportu ustug
transportowych), a w 2015 r. spadty do 697 min USD
(24% eksportu ustug transportowych) (Transport and
communications..., 2016, s. 35), co jest skutkiem za-
réwno obnizenia cen ropy naftowej na rynkach swia-
towych, jak i przeniesienia czesci tranzytu z rurociggu
+Przyjazi” narurociag BTS-2 (Unecza-Ust-tuga o dtu-
gosci 1000 km i mocy przesytowej 30 min t) z wyko-
rzystaniem nowych terminali portowych Rosji na
Battyku w obwodzie leningradzkim.

5. Transport lotniczy

Biatorus jest srednim pod wzgledem wielkosci po-
wierzchni (207,6 tys. km?) krajem, w zwigzku z czym
nie ma znacznie rozbudowanej infrastruktury trans-
portu lotniczego. W kraju zlokalizowano 8 lotnisk
0 znaczeniu miedzynarodowym (Minsk-2, Grodno,
Brzes¢, Homel, Mohyléw) oraz krajowym (Minsk-1,
Potock i Witebsk). Wszystkie (oprécz Potocka) lotniska
cywilne potozone sg w aglomeracji stotecznej Miriska
(1,9 mIn mieszkancow) lub w stolicach obwodowych
regionow liczacych ponad 300 tys. mieszkancéw. Ry-
nek regionalnych przewozéw miedzynarodowych
moze by¢ poszerzony jeszcze o 5 lotnisk, po niewiel-
kiej rekonstrukcji umozliwiajacej obstuge samolotéw
Boeing 737-800 (poniewaz lotniska maja dtugos¢ pa-
séw startowych ponad 2600 m) (Bezruchenok, 2011,
s. 100).

Ruch lotniczy jest obstugiwany przez przewoznika
panstwowego ,Belavia”, realizujgcego ustugilotnicze
w sposéb, ktéry mozna nazwac hybrydowym, gdyz
taczy klasyczne ustugi lotnicze z ustugami lotniczymi
charakterystycznymi dla przewoznikéw okreslanych
mianem tanich linii lotniczych (Wojcieszak, 2015).
,Belavia” nie jest jedynym przewoznikiem lotniczym
na Biatorusi, a zatem nie ma klasycznego monopolu.
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Oproécz przedsiebiorstwa ,Belavia” loty do i z Mirska
dostepne sa dla przewoznikéw lotniczych z innych
panstw: Aeroftot, Aerosvit, Czech Airlines, PLL LOT,
Austrian Airlines, AirBaltic, Turkish Airlines i Lufthansa.
Biatoruskie Linie Lotnicze ,Belavia” posiadajg nowo-
czesna flote powietrzng sktadajaca sie z 26 samolotow
producentéw zachodnich. Wszystkie samoloty odpo-
wiadaja $wiatowym wymaganiom w zakresie norm
bezpieczenstwa technicznego i emisji poziomu hatasu.
Flota powietrzna Biatorusi moze obstugiwac bez zad-
nych ograniczen loty nie tylko do krajéw sasiaduja-
cych, ale tez potaczenia miedzykontynentalne.

W 2016 r. transportem lotniczym przewieziono
57,0 tys. ttadunkow, co stanowi jedynie 0,01% ogoétu.
W odniesieniu do wykonanej pracy przewozowej
(tab.2), w 2016 1. na transport lotniczy przypadto 108
mlin tkm, czyli tylko 0,08% ogoétu. Zaréwno pod
wzgledem masy przewiezionych tadunkéw, jak i wy-
konanej pracy przewozowej w latach 2010-2016 od-
notowano wyrazny wzrost, odpowiednio 3,0 i 2,45
razy. Na tle ogélnego obnizenia dochodéw Biatorusi
zeksportu ustug transportowych uzyskanych z prze-
wozow fadunkéw (z 2961,5 min USD w roku 2010 do
2928,0 mIn USD w 2015 r.), transport lotniczy wykazat
wzrost 2,2 razy (z 19,1 do 42,8 mIn USD) w omawia-
nym okresie. Niski udziat transportu lotniczego w za-
kresie przewozéw tadunkéw oraz zwigzanej z tym
pracy przewozowej, nalezy ttumaczy¢ czynnikami
dobrze rozwinietej infrastruktury transportu kolejo-
wego i drogowego oraz strukturg towaréw wystepu-
jacych w eksporcie i w imporcie (gtéwnie towary
masowe oraz maszyny i urzadzenia). Istotng przyczy-
ne tych wynikéw stanowia réwniez wysokie koszty
wystepujace w transporcie towaréw droga powietrz-
na oraz ich potrzeby logistyczne czasowego skfado-
wania przed i po procesie przewozu.

Nie mozna réwniez zapomnie¢ o geograficznym
potozeniu Biatorusi i tranzytowym charakterze cate-
go transportu. Obecnie ponad 1000 linii lotniczych
ze 100 krajéw Swiata wykonuje loty w przestrzeni
powietrznej Biatorusi. Na biatoruskim niebie dziata
ogoétem 56 tras lotniczych o tacznej dtugosci ponad
27 tys. km (taryfa tranzytu nawigacyjnego wynosi 46
USD za 100 km). W skali roku realizowanych jest, w za-
leznosci od potrzeb, ponad 200 tys. lotéw, co daje
wynik w granicach od 500 (zima) do 950 (latem) lotow
nad terytorium kraju kazdego dnia. W przestrzeni
powietrznej Biatorusi w 2015 r. wykonanych zostato
ponad 221 tys. lotéw tranzytowych. Przychody
z optat za loty tranzytowe w 2015 r. wyniosty 73 min
USD. W catym okresie lat 2011-2015 z obstugi lotéw
tranzytowych uzyskano 381,1 min USD. Gtéwnymi
uzytkownikami przestrzeni powietrznej sg linie lot-
nicze Federacji Rosyjskiej, ktore obejmuja 34% catosci
przelotéw tranzytowych, kraje europejskie zajmuja
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32%, pozostate kraje Swiata — 19%, a udziat Republiki
Biatorusi wynosi 11%.

Ze wzgledu na potozenie geograficzne Biatorusi
przewozy tranzytowe maja réwniez duzy udziat
w lotniczym ruchu pasazerskim. W 2015 r. z 2488 tys.
0s6b przewiezionych tym transportem ok. 50% sta-
nowili pasazerowie na rejsach tranzytowych. Linia
lotnicza ,Belavia” realizuje wiasne regularne loty na
49 trasach do 27 krajow Europy, WNP i Azji (Aviakom-
panija..., 2016). Miedzynarodowy port lotniczy
»Minsk-2" po dokonanej modernizacji zwiekszyt prze-
pustowos$¢ z 3 min do 5,8 min pasazeréw rocznie.

W najblizszych latach szczegdlna rola w przewo-
zach tranzytowych lotniska ,National Airport Mifsk-2"
znacznie wzro$nie, poniewaz na przylegtym do niego
obszarze na przestrzeni 80 km? powstaje biatorusko-
chinski Park Przemystowy ,Wielki Kamien”. W ramach
inwestycji budowany jest drugi pas startowy, zespo6t
obiektow klastra przemystowego i centrum logistycz-
ne.W ,Wielkim Kamieniu” juz zainwestowano ok. 160
min USD (pierwszy rezydent chinski koncern ,Hua-
wei”). Najwiekszy projekt realizuje firma ,China Mer-
chants”, ktéra buduje centrum logistyczne (50 tys. m?
magazynow logistycznych oraz 20 tys. m? wystawo-
wych). Podejmowane przedsiewziecia majg podniesc¢
potencjat tranzytowy nie tylko transportu lotniczego,
ale i catego systemu transportowego kraju.

6. System logistyczny - ,kula u nogi” tranzytu

Na poczatku 2017 r. na Biatorusi funkcjonowaty 42
centra logistyczne, w tym 12 panstwowych (6 nalezy
do ,Beltamozservis”), a 30 utworzonych w ramach
inwestycji prywatnych i zagranicznych. Najwieksza
ich koncentracja przestrzenna wystepuje w regionie
minskim (30 centréw) oraz brzeskim (6), co wynika
zprzebiegu tras |l iIX korytarzy paneuropejskich oraz
granicy z UE (Polska, Litwa, totwa). Z ogdlnej liczby
8 centréw ma charakter intermodalny (potaczenia
kolejowe i drogowe), 15 dysponuje magazynami cel-
nymi, 3 majg magazyny gietdowe. Ogélna powierzch-
nia magazynow zadaszonych klasy ,A” i ,B” wyniosta
na poczatku 2017 r. 670 tys. m?, w tym: 570 tys. m? —
magazyny ogoélnego wykorzystania (77,6%), 107
tys. m? — celne i czasowego przechowywania (16%),
43 tys. m?> — magazyny-chtodnie i niskotemperaturo-
we (6,4%). Powierzchnia terminali kontenerowych
przekracza 130 tys. m? (Kurochkin, 2017, s. 36). Naj-
wieksze stowarzyszenie BAIF (Belarussian Association
of International Forwarders and Logistics/Biatoruska
Asocjacja Miedzynarodowych Ekspedytoréw i Logi-
styki) zrzesza w swojej strukturze 20 centréw logi-
stycznych (w tym 11 transportowo-logistycznych)
z posiadang powierzchnig magazynéw ponad 399
tys. m? (w tym 276 tys. m? klasy ,A").
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Tab. 8. Wartos¢ ustug transportowo-spedycyjnych i logistycznych Biatorusi w latach 2013-2016 (mIn USD).
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Ustugi 2013 2014 2015 2016 20':'::’1‘60
Transportowo-spedycyjne ogétem 1771,8 1618,5 13233 1474,7 83,2
W tym:

kolejowe 954,6 840,3 603,2 762,8 79,9
samochodowe 719,8 676,6 640,0 616,7 85,7
lotnicze 17,5 24,8 22,3 25,7 146,8
morskie/rzeczne 79,9 741 57,8 69,5 87,0
Logistyczne 93,6 148,5 178,7 124,0 132,5
w tym tranzyt 4,6 17,1 29,4 30,0 6,5 razy

Zrédto: obliczenia wtasne na podstawie: Statistika logistiki..., 2016.

Popyt na ustugi logistyczne w warunkach stagna-
¢ji gospodarczej ostatnich lat spadt (tab. 8), obnizyt
sie tez popyt na ustugi przechowywania, co wywo-
tuje zjawiska dumpingu na rynku tych ustug. Wyso-
kos¢ stawki dzierzawy 1 m? powierzchni magazyno-
wej klasy ,A” w regionie Miiska w 2016 r. wynosita
5-7 euro, klasy ,B” - 4-5 euro, klasy ,C" - 2-3 euro
(razem z VAT). Stawki optaty za 1 paleto-miejsce nie
przekraczajg 0,25-0,30 USD (z VAT), a na przetargach
cena moza sie obnizy¢ do 0,15-0,20 USD (z VAT). Przy
wysokich kosztach inwestycyjnych 1 m? powierzchni
magazynowej (700-800 USD) stan niskich cen dzier-
zawy przedtuza okres zwrotu zainwestowanych $rod-
kéw i zmniejsza zainteresowanie inwestoréw infra-
struktura logistyczna.

Udziat kosztéw logistyki w cenie produkgji i towa-
réw na Biatorusi jest nadal wysoki — ok. 20% PKB,
podczas gdy $redni Swiatowy poziom wynosi 11%,
w Chinach - 15%, a w krajach Europy Zachodniej nie
przekracza 7-8%. Istnienie problemoéw biatoruskiego
systemu logistycznego w pewnym stopniu potwier-
dza indeks LPI (Logistics Performance Index) Banku
Swiatowego. W 2016 r. w $wiatowym rankingu LPI
Biatoru$ zostata ulokowana na 120. miejscu wsrod
160 krajéw $wiata, czym pogorszyta swoja lokate
0 21 pozycji w stosunku do poprzedniego badania
w 2014 r. Poniewaz Biatorus jest krajem tranzytowym,
pewna role w takiej sytuacji odgrywaja czynniki ze-
wnetrzne — wzajemne sankcje Unii Europejskiej i Ro-
sji, spowolnienie gospodarcze w krajach euroazjaty-
ckiej przestrzeni gospodarczej, upadek ruchu
tranzytowego w wyniku redystrybucji globalnych
tarncuchéw dostaw. Wsrdd czynnikéw wewnetrznych,
oddziatywujacych na niski poziom systemu logistycz-
nego, eksperci wskazuja: (1) niedostateczny poziom
powiazan i wigczenia krajowych operatoréw i cen-
trow logistycznych w globalne tarncuchy dostaw
oraz niedostateczny zakres Swiadczonych ustug logi-
stycznych (tylko 15 rodzajéw ustug logistycznych

z 88 ustalonych w dokumentach normatywnych Bia-
torusi $wiadcza certyfikowane centra logistyczne); (2)
niski poziom automatyzacji logistyki biatoruskich
przedsiebiorstw i niewtasciwe wykorzystanie specja-
listycznego oprogramowania dla zarzadzania prze-
ptywem towaréw; (3) niski poziom zastosowania
specjalistycznych ustug logistycznych w krajowych
przedsiebiorstwach produkcyjnych (tylko 3% przed-
siebiorstw sektora panstwowego ma efektywnie
zbudowany system logistyczny, w sektorze prywat-
nych firm ten wskaznik wynosi 35%); (4) brak wersji
anglojezycznej na stronach internetowych oraz in-
formacji na temat potencjatu tranzytowego i logi-
stycznego w wielu centrach logistycznych i u opera-
toréw; (5) niedostateczny poziom wyksztatcenia
i brak kompetencji pracownikéw dziatalnosci logi-
stycznej, co wymaga rozszerzenia ksztatcenia specja-
listycznego w uniwersytetach i osrodkach szkolenio-
wych (lvanoy, 2016, s. 21).

Wspétczynnik efektywnosci logistyki na Biatorusi,
na podstawie oceny Banku Swiatowego, jest nizszy
niz w sasiedniej Rosji czy Kazachstanie. Biatorus, kto-
ra w 2016 r. zajmowata 120. miejsce w rankingu BS
pod wzgledem warunkéw dostawy tadunkoéw i efek-
tywnosci systemu logistycznego, ustepowata Ka-
zachstanowi — 77. miejsce oraz Federacji Rosyjskej —
99. miejsce. Réwniez wszystkie sgsiednie kraje UE
znacznie wyprzedzajg Biatoru$ pod wzgledem indek-
su LPI: Litwa w 2016 r. znajdowata sie na 29. miejscu,
Polska - 33., totwa — 43. Takze ogarnieta kryzysem
Ukraina byta w tym rankingu wyzej (80. miejsce). War-
to zwréci¢ uwage, ze w 2012 r. Biatorus zajmowata 91.
miejsce w analizowanym zestawieniu i wyprzedzata
Rosje (95. miejsce).

Dynamiczna rozbudowa sieci centréw logistycz-
nych na Biatorusi w latach 2011-2015 raczej wprowa-
dzita pewien chaos do systemu w warunkach ,niskie-
go progu” wejscia na rynek ustug logistycznych
przedsiebiorcow o niewysokich kwalifikacjach.
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W programie niezbednych dziatan w najblizszych
czasach przewiduje sie wprowadzenie dodatkowych
kryteridw dla personelu centréw logistycznych (spe-
cjalistyczne wyksztatcenie wyzsze, staz pracy w bran-
zy nie mniej niz 3 lata, podwyzszanie kwalifikacji
w osrodkach resortowych co 5 lat). Jak dotyczczas
dziafania realizowane na Biatorusi w celu podwyzsze-
nia pozycji kraju w rankingu LPI do poziomu 50.-60.
miejsca nie przyniosty oczekiwanych wynikow.

Rozbudowa centréw logistycznych stanowi dla
Biatorusi szanse na przyspieszenie rozwoju gospo-
darczego oraz uzyskanie istotnych dochodéw z ruchu
tranzytowego i jego obstugi logistycznej. Konieczna
jest jednak racjonalnos¢ i precyzyjna analiza poten-
cjalnych przeptywoéw towardw oraz istniejagcego po-
pytu na ustugi logistyczne, zeby inwestycje w tej
branzy okazaty sie optacalne. Powstajace centra lo-
gistyczne winny skupia¢ sie na dziataniach zwiagza-
nych z obstuga tadunkéw miedzynarodowych, zabez-
pieczajac kompleksowos$¢ swiadczonych ustug
i dazac do zajecia miejsca statego elementu we
wspotczesnych faficuchach dostaw towarédw na rynek
Swiatowy i regionalny.

Podsumowanie

Biatorus$ posiada dobrze rozwinietag nowoczesng in-
frastrukture transportowa. Jej potozenie w waznych
korytarzch paneuropejskich w centrum Europy, fa-
czacych najkrétsze trasy w kierunkach pétnoc-potu-
dnie oraz wsch6d-zachéd daje wiele mozliwosci dla
rozwoju réznych form tranzytu przez terytorium re-
publiki, a tym samym uzyskania dochodéw z jego
obstugi.

Najwazniejszym przewoznikiem tranzytowym
tadunkéw masowych jest kolej biatoruska. Dynamicz-
nie rozwijaja sie przewozy transportem samochodo-
wym, pewne segmenty rynku przewozoéw obejmuje
transport lotniczy oraz zegluga $rédlagdowa. Ponad
90% przewozdéw tranzytowych na kolei stanowi eks-
port lub import fadunkéw Federacji Rosyjskiej i Ka-
zachstanu. W latach 2011-2013 dochody z przewozéw
tranzytowych kolejg miaty tendencje wzrostowa (do
13% wzrostu rocznie). Jednak w latach 2014-2016 pod
wptywem niekorzystnych zewnetrznych czynnikéw
geopolitycznych i ekonomicznych przychody finan-
sowe z tytutu tranzytu zmniejszyty sie. Zostato to
spowodowane reorientacjg rosyjskich tadunkéw eks-
portowych z portéw Litwy, totwy i Ukrainy do wtas-
nych portéw nadbattyckich w obwodzie leningradz-
kim. Oprécz negatywnych czynnikéw zewnetrznych
zmniejszenie tranzytu kolejowego i dochodéw z nie-
go jest wynikiem dewaluacji rubla oraz zmian w kie-
runkach handlu zewnetrznego Federacji Rosyjskiej
z wektora zachodniego (kraje Unii Europejskiej) na
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wschodni (Chiny oraz region Azji i Pacyfiku). Pogor-
szenie warunkéw popytu krajéw UE w podstawo-
wych segmentach rynku na towary z Rosji (ropa naf-
towa i produkty naftowe, nawozy mineralne, metale
zelazne i kolorowe, drewno i wyroby z drewna) tez
prowadzi do obnizenia objetosci tranzytu i uzyskiwa-
nych dochodow.

W zwiagzku ze zmiang trendéw eksportowych Fe-
deracji Rosyjskiej i Kazachstanu z rynku UE na rynki
w regionie Azjii Pacyfiku spodziewany jest dalszy spa-
dek tranzytu towaroéw przez terytorium Biatorusi.
Zwiekszanie wptywu tego ryzyka na wielkos¢ tranzy-
tu towardw koleja jest réwniez uzaleznione od reali-
zacji strategicznych planéw rozwoju rosyjskiej infra-
struktury transportowej zwigzanej z reorientacja
rosyjskich fadunkéw eksportowych z portéw batty-
ckich Litwy, totwy i Estonii do portéw znajdujacych
sie w obwodzie leningradzkim Federacji Rosyjskiej.
Uruchomienie tych nowych portéw, terminali towa-
rowych i przebudowa sieci linii kolejowych oraz ruro-
ciggowych do nich moze prowadzi¢ do spadku tran-
zytu przez terytorium Biatorusi. Pewne ryzyko
ekonomiczne zwigzane jest z niskg konkurencyjnoscia
krajowego systemu logistycznego Biatorusi, jego ni-
ska pozycja w $wiatowym rankingu LPI oraz utrzyma-
niem nieréwnych warunkéw prowadzenia dziatalnosci
gospodarczej przedsiebiorstw transportowych i logi-
stycznych w ramach Euroazjatyckiej Unii Gospodar-
czej przy obecnosci bardzo konkurencyjnych opera-
toréw i centrow logistycznych w krajach sasiadujacych
z UE. Stopien ryzyka geoekonomicznego zalezy takze
w duzej mierze od stosunkéw Biatorusi z krajami UE
i Federacja Rosyjska, a zdrugiej strony — Federacji Ro-
syjskiej z innymi panstwami UE. Wzajemne sankcje
zmniejszyty handel miedzy nimi, co w konsekwencji
obnizyto tranzyt towaréw i pojazdéw przez teryto-
rium Republiki Biatorusi. Wspdtpraca miedzynarodo-
wa w dziedzinie logistyki utatwi rozwdj strategiczne-
go partnerstwa miedzy biatoruskimi i zagranicznymi
uczestnikami uktadu transportowo-logistycznego, co
powinien przyspieszy¢ rozwdj powigzan logistycz-
nych w ramach Biatorusko-Chinskiego Parku Przemy-
stowego ,Wielki Kamien” budowanego w rejonie por-
tu lotniczego Minsk-2 oraz inicjatyw komunikacyjnych
w pasie ekonomicznym ,Wielkiego Szlaku Jedwabne-

”

go”.

Dla eliminacji wyzej wymienionych czynnikéw
~Program rozwoju systemu logistycznego i potencja-
tu tranzytowego Biatorusi na lata 2016-2020" (Respub-
likanskaja programma..., 2016) przewiduje minimali-
zowanie oddziatywania negatywnego wptywu
zewnetrznych czynnikéw makroekonomicznych
i geopolitycznych poprzez: (1) dokonanie odpowied-
nich zmian w przepisach prawnych regulujacych sy-
stem logistyki, transportu, spedycji i innych dziatan;
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(2) wzmocnienie miedzynarodowej koordynacji
i wspotpracy w ramach integracji panstw euroazjaty-
ckiej przestrzeni gospodarczej; (3) rozszerzenie powig-
zan przestrzennych i zwiekszenie liczby sieci dystry-
bucyjnych eksporteréw krajowych; (4) poprawe ustug
logistycznych, w tym rozszerzenie listy i zwiekszenie
powiaznh systemowych ustug logistycznych oraz roz-
woj technologii informacyjnych i komunikacyjnych
w dziedzinie logistyki; (5) wdrozenie efektywnych ta-
ryf przewozowych w celu stworzenia korzystnych
warunkéw dla najwiekszych nadawcéw i odbiorcow
tadunkoéw tranzytowych skierowanych do portéw Ka-
liningradu, Ktajpedy, Rygi i Ventspilsa, produktow
naftowych z Litwy na Ukraine, a takze rozwdj ruchu
kontenerowego z Chinskiej Republiki Ludowej do kra-
jow UE i zkrajow skandynawskich na potudnie Europy.
Wykananie takiego zakresu dziatarh powinno pozwo-
li¢ utrzymac dochody od tranzytu ukfadu transporto-
wo-logistycznego Biatorusi na poziomie 1,5 mld USD
corocznie w okresie do 2020 r. (w tym 32% od tranzy-
tu gazu i 12% - ropy naftowej) i zwiekszy¢ wartosc¢
ustug logistycznych 1,5-krotnie we wskazanym okre-
sie (Respublikanskaja programma..., 2016).

Warto podkresli¢, ze Biatorus majac dogodne po-
tozenie tranzytowe nadal pozostaje krajem z nie-
ukonczona restrukturyzacjg gospodarkii niewysokim
(nie przekraczajacym 1/3 potencjalnych mozliwosci)
poziomem przewozoéw tranzytowych. W okresie
ostatnich lat niestabilna sytuacja w $wiatowej gospo-
darce oraz stagnacja gospodarki w Rosji (po wprowa-
dzeniu sankcji ekonomicznych przez kraje zachodnie)
spowodowaty obnizenie przewozéw eksportowo-
tranzytowych na kolei. W innych segmentach rynku
przewozow tranzytowych znacznie wzrasta konku-
rencja, a realizacja programoéw rozwoju drég lado-
wych wymaga duzych inwestycji. Wielko$¢ potencjal-
nych przewozéw na drodze wodnej E 40 Wista—Dniepr
szacuje sie na 4 min t tadunkoéw rocznie, ale nawet
mimo, ze szlak z Ukrainy do Niemiec po drodze wod-
nej E 40 jest o 1000 km krétszy, niz po drodze wodnej
Dunaj-Men, jego petna realizacja nie wyglada opty-
mistycznie w obecnej sytuacji kryzysowej na Ukrainie
i przy braku srodkéw inwestycyjnych i popytu we-
whnetrznego na przewozy drogami wodnymi na Bia-
torusi.

Bardziej istotnym problemem dla gospodarki kra-
juijego systemu transportowego jest brak mozliwo-
$ci zwiekszenia w najblizszych latach dochodéw od
tranzytu rosyjskiego gazu i ropy naftowej, co mogta
da¢ budowa drugiej nitki rurociggu ,Jamat-Europa”,
ktora Biatorus jest zainteresowana. Jednak nastawie-
nie koncernu ,Gazprom” na budowe drugiej nitki
gazociaggu ,Nord Strim” przez Battyk, brak zaintere-
sowania w poparciu pozycji Biatorusi przez Polske
i Niemcy, wykorzystujacych inne rozwigzania dla dy-
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wersyfikacji dostaw gazu ziemnego, nie daje szans
na realizacje oczekiwan Biatorusi. W takich warun-
kach kraj ten zamierza dywersyfikowac zrédta zaopa-
trzenia w gaz. W odlegtych planach umozliwiajacych
realizacje tego celu znajduje sie budowa biatoruskie-
go terminalu LNG w jednym z battyckich portéw,
skad gaz mégtby by¢ dostarczany rurociggiem, dzie-
ki czemu bytby konkurencyjny cenowo w stosunku
do gazu naturalnego.
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