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Wstep

Chinska Republika Ludowa to dzi$§ jedna z wiodacych gospodarek $wiata, bedaca
takze jednym z najaktywniejszych uczestnikow §wiatowego handlu. Globalny wplyw Chin
na pozostale kraje regionu i caly $wiat, rozprzestrzenial si¢ na karawanach kupieckich
wzdluz trasy Starozytnego Jedwabnego Szlaku. Dzisiejszy handel chinski odbywa sie¢
W znacznie wickszym stopniu niz kiedy$ droga morska i dlatego w tym kierunku zwracaja
si¢ wspotczesnie zarbwno oczy rzadzacych Chinskg Republikag Ludowa jak i autorki pracy.

Widoczna z perspektywy czasu komplementarno$¢ dziatan chinskich majaca na celu
budowe infrastruktury transportowej taczacej kraj ze $wiatem, stawia przed obserwatorami
liczne pytania. Jaki jest cel takiego dzialania? A przede wszystkim jaki wplyw bedzie miato
rosngce zaangazowanie chinskie w regionie Azji Poludniowej na gospodarke, polityke
1 bezpieczenstwo $wiata. Praca stanowi wypehienie luki jaka wystepuje w tym temacie
w polskiej literaturze naukowej

Glownym celem pracy jest wigc badanie wszelkich uwarunkowan, ktére wptynetly
na charakter chinskich dziatan w regionie Azji Poludniowej oraz znaczenie inicjatywy
Morskiego Jedwabnego Szlaku dla realizacji niektorych aspektow polityki zagranicznej
Chinskiej Republiki Ludowe;.

Badajac powyzsze, autorka stawia hipotezg, Ze obecnie ma miejsce zmiana
w polityce zagranicznej Chin. Jest ona wynikiem uwarunkowanej geograficznie nowej
strategii rzadu chinskiego. W opinii autorki jednym z giownych przyczyn tej zmiany jest
potrzeba zapewnienia bezpieczenstwa energetycznego Chinskiej Republice Ludowe;.
Hipotezie tej podporzadkowane sg nast¢pujgce pytania badawcze: Jak przebiega chinska
ekspansja gospodarczo-polityczna na trasie Morskiego Jedwabnego Szlaku? Jak dzialania
ChRL prowadzone w ramach idei OBOR wplywaja na kraje regionu 1 relacje
mi¢dzynarodowe? Czy celem tworzonej z chinskiej inicjatywy infrastruktury jest wylacznie
bezpieczenstwo energetyczne?

Inspiracja do rozpoczecia rozwazan na temat rosngcej obecnosci chinskiej
w regionie Azji Potludniowej oraz jej znaczenia dla Swiata bylta dla autorki lektura ksigzki
Roberta Kaplana pt. Monsun. Pozwala ona zrozumie¢ jak waznym strategicznie regionem
jest basem Oceanu Indyjskiego, a takze udowadnia, ze od lat toczy si¢ tam niemal

nieustanna walka o wptywy pomigdzy mocarstwami §wiatowymi. To pozwolilo spojrze¢ na



rosngcg obecno$¢ Chin w regionie z nieco innej perspektywy. Kolejng bardzo wazng
pozycja pozwalajaca spojrze¢ na dziatania Chinskiej Republiki Ludowej z szerszym
kontekscie byta ksigzka Christophera Pehrsona pt. String of Pearls: Meeting the Challenge
of China's Rising Power Across the Asian Littoral. Opisane w niej przyczyny, przebieg
1 skutki dziatan chinskich w basenie Oceanu Indyjskiego staly si¢ podstawa do rozwazan
prowadzonych przez autorke w ponizszej pracy

Badania przeprowadzone zostaly z perspektywy realizmu klasycznego. Niezwykle
wazna W rozwazaniach autorki jest zasada, sformulowana przez Hansa Morgenthau’a
w ksigzce Polityka miedzy narodami, gloszaca iz polityka migdzynarodowa jest nieustanng
walka o potege. To ona stanowi bezposredni cel wszelkich dziatan podejmowanych przez
panstwo. W takim kontekscie zbadane zostaly wigc m.in. poczynania Chinskiej Republiki
Ludowej w regionie i na $wiecie.

Praca zostala podzielona na trzy czgsSci. Rozdziat pierwszy zostat poswiecony
historii, przebiegowi trasy oraz strukturze zardbwno Starozytnego Jedwabnego Szlaku jak
i wspotczesnej idei Belt and Road— Nowego Jedwabnego Szlaku. Dodatkowo odnalezione
1 opisane zostaly réwniez zalezno$ci migdzy oboma inicjatywami. Przesledzona zostata
w ich kontek$cie zarowno polityka zagraniczna Chin na przestrzeni dziejow jak
1 instrumenty za pomocg ktorych byla i jest ona prowadzona. Rozdzial ten tworzy baze
pod dalsze rozwazania zarowno nad pojeciem chinskiej ekspansji gospodarczo-politycznej,
jak inad konkretnymi dziataniami podejmowanymi w czasie jej realizacji.

Rozdzial drugi w sposob szczegdlny zwraca uwage na kontakty z morzem
w calej historii panstwa chinskiego. Szczegolowej analizie zostata poddana inicjatywa
»Sznura Perel” oraz jej wptyw na charakter dzisiejszej obecnosci Chin w basenie Oceanu
Indyjskiego, a takze wzrost znaczenia kraju na arenie miedzynarodowej. Autorka patrzac
na dziatania chinskie w regionie bada rowniez niektore priorytety polityki zagraniczne;j
kraju takie jak np. bezpieczenstwo energetyczne i przez ich pryzmat szuka przyczyn
1 motywacji kierujacych Chinska Republika Ludows. Pozwala to na analiz¢ wskaznikow
potencjatu wspdlczesnych Chin w tym zakresie oraz zbadanie uwarunkowan, ktére maja
bezposredni wplyw na sytuacj¢ i decyzje polityczne Chin w XXI w.

Rozdziat trzeci stanowi studium przypadku trzech wybranych przez autorke portow,

nalezacych do Chinskiej Republiki Ludowej i lezacych u wybrzezy Oceanu Indyjskiego



i Morza Srédziemnego. Autorka bada zaréwno przyczyny, dla ktérych ich wartos¢
strategiczna dla Chin jest wysoka, jak i same okolicznosci przejgcia przez chinskie firmy
poszczegolnych portéw. Za pomoca tego przegladu autorka odnalazta liczne powtarzajace
si¢ schematy w dziataniu Chin w trakcie przejmowania i budowy infrastruktury portowe;.
Pomoga one odpowiedzie¢ na pytania o charakter i tempo chinskiej ekspansji gospodarczo-

politycznej w najblizszych latach.



Rozdzial 1.

Jedwabny Szlak oraz wspélczesna idea Pasa i Szlaku

1.1. Historiai trasa Jedwabnego Szlaku

Elementem, ktory zdefiniowal chinskie wyobrazenie o $wiecie jest bez watpienia
koncepcja Tian Xia (K ). W tlumaczeniu okresla ona wszystko to, co znajduje si¢ pod
niebem'. Niepodwazalng wiladze nad opisanym w ten sposob terenem sprawowal cesarz,
opierajac si¢ na Mandacie Niebios. Dzialo si¢ tak poniewaz w ideologii konfucjanskiej
cesarz byl swego rodzaju przedstawicielem Niebios na Ziemi. Kiedy wiec panstwo bylo Zle
rzadzone, Niebiosa mogly cofng¢ nadany przez siebie mandat. W ten wlasnie sposob
upadaly kolejne chinskie dynastie. Zmiany najczgéciej byly zwiastowane katastrofami
naturalnymi lub niepokojami spolecznymi?. Z czasem termin Tian Xia stat si¢ niemal
jednoznaczny z obszarem wplywow chinskich, za§ wszystko co znajdowalo si¢ poza nim
traktowane byto jako barbarzynskie, a wigc absolutnie niezastugujace na uwage. Chinczycy
do dzi$ nazywajacy swoj kraj Zhong Guo (*F[E) czyli dostownie — Panstwo Srodka, jasno
wyznaczaja swoja centralng pozycje pod Niebiosami, wokot ktérej rozposcierajg sie
niecywilizowane terytoria®.

Kolejnym niezwykle istotnym elementem chinskiego spoteczenstwa, majagcym duze
znaczenie dla nawigzywania 1 utrzymywania relacji z innymi krajami jest bardzo silna
hierarchiczno$¢. Wewnatrz wspdlnoty wystepowal wyrazny podziat na cztery kategorie:
uczeni, chlopi, rzemieslnicy i1 kupcy. Klasyfikacja ta bez watpienia miata charakter
warto$ciujacy: najwigkszy prestiz posiadali uczeni, a najnizszy kupcy. Struktura ta
stanowila podstawe¢ porzadku spotecznego Chin przez setki lat. Jednoczesnie odkrywa ona
jedng z przyczyn poczatkowego, niewielkiego zainteresowania Chin handlem — bycie
kupcem bylo powodem do wstydu i ostracyzmu spolecznego*. Chifska hierarchia

znajdowata zastosowanie nie tylko wewnatrz kraju, ale takze poza jego granicami. Od

1J. Wardega, Chinski nacjonalizm. Rekonstruowanie narodu w Chinskiej Republice Ludowej, WUJ, Krakéw
2014, s. 24.

2E. Kajdanski., Chiny. Leksykon, Ksigzka i Wiedza, Warszawa 2011, s. 171.

3]. Wardega, op. cit., s. 24-26.

4J. Pimpaneau., Chiny kultura i tradycje, Wydawnictwo Akademickie DIALOG, Warszawa 2001, s. 12-20.
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pierwszych wiekoéw swojego istnienia Pafistwo Srodka nawigzywalo relacje trybutarne
z sgsiednimi krajami opierajace si¢ na dominujacej pozycji Chin wzgledem panstw im
podlegtych. Relacje te byly jednak nieco bardziej skomplikowane, co bezposrednio
wynikalo z ogromnego chinskiego poczucia wlasnej wartosci. Z tego wiasnie powodu
w swojej pézniejszej historii Chiny beda uznawaly za podlegle sobie nawet te panstwa,
ktdre niekoniecznie beda tego $wiadome. Te, momentami niemal absurdalne, sytuacje
mialy miejsce poniewaz byla to Owczesnie jedyna dopuszczana przez cesarza forma
prowadzenia polityki miedzynarodowe;j°.

Kiedy do powyzszych informacji dodamy fakt, iz Chiny juz w okresie dynastii Qin
byly podobnie jak dzi§ ogromnym, samowystarczalnym krajem, z kulturg, sztuka
1 technologia znacznie przewyzszajaca osiggniecia wspdlczesnych im cywilizacji, tatwiej
jest zrozumie¢ poczatkowy brak zainteresowania strony chinskiej relacjami handlowymi
z sgsiednimi krajami (nie wspominajac o krajach Bliskiego Wschodu czy Europie). Nie
oznacza to bynajmniej, iz taka wymiana nie miata miejsca, jednak poczatkowo byla niemal
marginalna 1 odbywata si¢ prawie wylacznie drogg ladowa na niewielkie odlegtosci.

Uzywany w tej pracy, tak szeroko rozpowszechniony obecnie na $wiecie, termin
,Jedwabny Szlak” lub w liczbie mnogiej ,JJedwabne Szlaki” to nieco ponad stuletnie
pojecie, ktorego autorem jest wybitny niemiecki badacz Ferdinand baron von Richthofen®.
Roznice w nazewnictwie ujetych tg nazwag drdg wspodlczesnie i w przeszioséci sprawiaja
wige, ze jeszcze trudniej przesledzi¢ trasy i dzieje tych jakze waznych szlakow
karawanowych od wiekdw tgczacych Wschod z Zachodem. Najbardziej prawdopodobna
trasa Jedwabnego Szlaku przebiegata nast¢pujaco: swoj bieg rozpoczynata w dwczesnej
stolicy Chin — Changanie (dzi$ micjscowos¢ ta nazywa si¢ Xi’an), nastepnie kierowata si¢
na zachod w kierunku Dunhuangu, wchodzac do Kotliny Tarymskiej szlak rozdzielat si¢ na
dwie drogi oplatajace pustynie Takla Makan: jedna przebiegata na poétnoc od gor Tien-shan
przez kotling Dzungarska, az na tereny dzisiaj nalezace do Kazachstanu; druga obchodzita
gory Tien-shan od potudniowej strony i przechodzac przez Jarkend i Kaszgar, az na tereny
lezace dzi$ w granicach Uzbekistanu. Dalej pojawialo si¢ kolejne wielkie rozwidlenie skad

szlaki rozchodzity si¢ w trzech glownych kierunkach: jedna trasa prowadzila na potudnie

°H. Uhlig, Jedwabne Szlaki, thum. Danecki Janusz, Pahstwowy Instytut Wydawniczy, Warszawa 1996, s. 72.
6W.’Hubner, Wielki renesans tradycji Szlaku Jedwabnego: Perspektywa Chin i Azji Centralnej, ,,Przysztos¢.
Swiat-Europa-Polska”, nr 1/2014, s. 12.



w strone portdw indyjskich, druga kierowata si¢ na potnoc i przechodzita m.in. przez
Samarkande, trzecia za$ obierata drogg potudniows i zbiegajac si¢ W Merw z drugg trasa
biegly dalej wspdlnie na zachdd, az do wybrzezy Morza Srodziemnego. Bezposrednio
z Chin biegly rowniez trasy kierujace si¢ ku poludniowym portom, m.in. tzw. ,.Droga
Birmanska” prowadzaca do wybrzezy Zatoki Bengalskiej oraz trasa biegnagca do portow
takich jak np. Guangzhou, potozonych na poludniowych granicach panstwa chinskiego.
Obie te drogi, podobnie jak wspomniana wcze$niej trasa z Kaszgaru do portow indyjskich,
ptynnie przechodzily w trasy Morskiego Jedwabnego Szlaku’. Przechodzity one dalej m.in.
przez ciesning Malakka, a nastepnie wzdhuz wybrzezy kontynentu, przez Morze Czerwone,
az do Morza Srodziemnego (poniewaz w tamtych czasach nie istniat jeszcze Kanat Sueski,
karawany docieraly do Berenike i stamtad pokonywaty kawatek ladu, by znow wsigéé na
statek 1 plyngc w gore Nilu dotrze¢ prosto do Aleksandrii i innych portow
$rodziemnomorskich)®. Wokoét gtownych, opisanych powyzej tras przebiegalo na terenie
Azji mnéstwo mniejszych, lokalnych drég i potaczen, ktore rowniez mozna obja¢ ogodlna

nazwg Jedwabny Szlak.

Rys. 1. 1 Mapa przedstawiajgca tras¢ Starozytnego Jedwabnego Szlaku

Turpan Gobi Desert

o EUROPE =

Pacific (cean

Zrodlo: http://www.silkroutes.net/SilkRoadMaps/SilkRoadMaritimeRoutes (5.12.2017)

'E. Kajdanski., op. cit., s. 119.
8H. Uhlig, op. cit., s. 83-84.
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Doktadna data utworzenia polaczen drogowych znanych pod nazwa Jedwabnego
Szlaku jest do dzi$ przedmiotem sporu wielu naukowcow. Najbardziej rozpowszechniona
wersja wigze si¢ z postacig chinskiego urz¢dnika o imieniu Zhang Qian. Okoto 138 r. p.n.e.
Cesarz z dynastii Han poslat go z poselstwem dyplomatycznym do koczowniczego ludu
Yuezhi, mieszkajacego w Azji Centralnej. Mowi sie, ze byl on pierwszym Chinczykiem,
ktoéry na wlasne oczy zobaczyt tamten nieznany dotad region. Po powrocie do stolicy miat
on przekaza¢ cesarzowi informacje o wszystkim co tam zobaczyl, wlacznie z ogromnym
zapotrzebowaniem tamtejszej ludnosci na towary z Panstwa Srodka, a takze opowiedzie¢
o licznych towarach, ktérych dotad Chinczycy nie znali. Bardzo zachgcal on swojego
wladce do podjecia handlu z ludami Azji Centralnej i w ten spos6b miat wzigé swoj
poczatek najdluzszy w historii szlak handlowy miedzy Wschodem a Zachodem®. Od
czasOw panowania dynastii Han, wraz ze wzrostem zasiggu Panstwa Chinskiego
w kierunku zachodnim, oraz powstaniem kolejnych imperiow europejskich coraz bardziej
rozszerzajgcych swoje terytoria na wschod, zaczeto dochodzi¢ do pierwszych spotkan tych
odmiennych kultur w rejonach Azji Centralnej. Posrednikami w tych kontaktach przez caty
okres $wietnosci Jedwabnego Szlaku byly ciggle zmieniajace si¢, zamieszkujace te ziemie
ludy koczownicze.

Pierwszy kontakt z szeroko rozumianymi Europejczykami nastgpit za czasow
panowania Aleksandra Wielkiego. Jego imperium poznalo jedwab jedynie przez
posrednikéw, nie dostarczajac sobie wspoiczesnym zbyt wielu informacji o Chinach.
Inaczej bylo z podzniejszym europejskim imperium stworzonym w basenie Morza
Srédziemnego.

W | w. p.n.e. Rzymianie po raz pierwszy zetkneli si¢ z towarem, ktory na
nastepne kilka stuleci zmienit oblicze nie tylko handlu ale réwniez kultury i poziomu
wiedzy w calym 6wczesnie znanym $wiecie. Podczas przegranej bitwy pod Karrami w 53
r. p.n.e. ich przeciwnicy Partowie wywiesili przed walka niezwykle 1$nigce proporce,
Z nieznanego dotychczas Rzymianom materiatu®®, Tak rozpoczela si¢ wymiana handlowa,
ktora z czasem przybrata niemal niewyobrazalnie wielka skale. Rzym, bedacy owczesng

kulturowa stolica Imperium, gromadzil w swoich granicach wszystkich tych, ktorzy

8. Latow, Wielki Jedwabny Szlak jako prolog do gospodarki swiatowej, ,,Ekonomia Miedzynarodowa”, nr.
1/2010, s. 6-7.
0A. Kajdanska, E. Kajdanski, Jedwab, Ksiazka i Wiedza, Wyd. 2, Warszawa 2007, 2017, s. 13, 17.
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posiadali pienigdze. Ci, Chcac pokaza¢ swoj status chetnie siggali po egzotyczna,
przepickng tkanine. Z czasem doprowadzilo to do sytuacji, w ktorej ogromne ilosci
rzymskiego zlota w zamian za drogocenne tkaniny odjechaly na kupieckich wozach
w strong dalekich Chin. W efekcie wystapit bardzo niekorzystny dla gospodarki rzymskiej,
ujemny bilans handlowy w relacji ze Wschodem. W tej sytuacji senat rzymski m.in.
zakazal mezczyznom ubierania si¢ w jedwabie, nie udalo si¢ jednak ukréci¢ rzadzy
manifestacji swojego statusu. Nawet cesarz Kaligula osobiscie nie stosowal si¢ do tego
zakazu ipozwalal na jego obchodzenie na swoim dworze!. Ten ogromny ubytek ztota,
ktéry prawdopodobnie przyczynit sie do ostatecznego upadku wielkiego Imperium, pomogt
jednak wzbogaci¢ kupcow oraz oazy na Jedwabnych Szlakach i co dla tej pracy
najwazniejsze, W ostatecznym rozrachunku doprowadzit do wzbogacenia sie cesarstwa
chinskiego®?.

Po upadku Imperium Rzymskiego wymiang handlowa przez niedlugi okres
prowadzito z Chinami Bizancjum. Z czasem kontrolg nad Szlakami Jedwabnymi przejety
stale zmieniajace si¢, koczownicze ludy Azji Centralnej. Nastepnie za czasow panowania
dynastii Tang wzrosto znaczenie Chin w tym obszarze i to Panstwo Srodka ponownie
przejeto kontrole nad wigkszos$cig szlakow. Wraz z upadkiem wielkiej dynastii zachodnie
tereny Jedwabnego Szlaku przeszty pod kontrole Arabow. Ostatni rozkwit ladowego szlaku
nastapit za panowania dynastii mongolskiej Yuan. Swoim zasi¢giem objeta ona niemal caty
obszar szlakow handlowych, co zapewnito na nich wzgledny spokoéj i bezpieczenstwo. Po
upadku dynastii w XIV w. region pograzyt si¢ w chaosie, az w XV w. ladowy Jedwabny
Szlak niemal przestat istnie¢*3,

Bardzo waznym elementem historii Jedwabnego Szlaku jest fakt, ze az do IV w. n.e.
Chiny posiadaty wytaczny monopol na produkcje tego najcenniejszego przewozonego nim
materialu. W calym panstwie obowiazywatl surowy zakaz wywozu jedwabnikow oraz
morwy w kazdej postaci. Kupcy, ktérzy przekraczali chinska granice byli dokladnie
rewidowani, a wszelkie proby przemytu byly surowo karane. Dzigki temu to Chiny
decydowaly o tym z kim, czy, a jesli tak to za ile beda prowadzily handel swoim

najwigkszym skarbem tamtych czasow. Sytuacja zmienita si¢ ok. IV w. n.e. kiedy zgodnie

1H, Uhlig, op. cit., s. 60.
12). Wolski, Historia Starozytnosci, PWN, Warszawa 1965, s. 358.
13]. Latow, op. cit., s. 9-12.
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z legenda jedna z corek cesarza wydana za wladce jednego z koczowniczych plemion Azji
Centralnej przemycita przez granicg kilka zywych larw jedwabnika. Co do prawdziwosci
tej historii zdania naukowcow sg dzi$ jednak podzielone. Nie zmienia to jednak faktu, ze to
wlasnie w tym okresie na terenach Azji Centralnej rozpoczeto produkcje jedwabiu
stwarzajac tym samym konkurencje do tej pory monopolistycznym Chinom®,

Do czasu otwarcia nowych miejsc produkcji jedwabiu jego zawrotna cena
wynikata prawdopodobnie glownie z faktu, iz droga jaka pokonywali kupcy wzdiuz
Jedwabnego Szlaku byta niezwykle dluga 1 niebezpieczna. Biegnac z Chin ciagnela sie
przez tereny licznych, czgsto walczacych ze sobg plemion. Zdarzalo si¢, ze kazde z nich
naktadalo na towary przewozone przez ich terytoria wlasne cla oraz inne dodatkowe opfaty.
Na trasie szlaku rozwinela si¢ rowniez bardzo szeroko zakrojona dzialalno$¢ rabunkowa®.
Kiedy kraje Azji Centralnej same zaczely wytwarza¢ jedwab, odlegtos¢ do nich z Europy
byta znacznie mniejsza niz do Chin, co bezposrednio przektadato si¢ na ceng i1 szybkos¢
transportu, a takze skutkowato ostabieniem kontaktow handlowych Chin z Zachodem.

Réwnolegle z rozkwitem Ladowego Jedwabnego Szlaku na wodach Oceanu
Indyjskiego powoli rosto znaczenie morskiej drogi tgczacej Wschod z Zachodem. Ludy
mieszkajace blisko mérz od zawsze wykorzystywaly wode do zdobywania pozywienia, czy
odbywania podrozy na niewicelkie odleglosci. Z czasem zaczeto pokonywaé coraz dluzsze
odcinki. W opisywanym regionie bylo to domeng gtownie Araboéw oraz Induséw. Poczatki
istnienia pofgczen morskich miedzy poszczegllnymi panstwami sg rownie trudne do
okreslenia jak w przypadku Ladowego Jedwabnego Szlaku. Szacuje si¢ jednak, ze juz ok.
Il w. p.n.e. istniaty szlaki morskie taczace Mezopotami¢ z krajami Pétwyspu Indyjskiego.
Ich powstanie mozna wigza¢ z potrzebg pozyskania surowcow przez ludy tamtych czasow.
Wraz ze wzrostem potggi Imperium Rzymskiego 1 intensyfikacji jego kontaktow
handlowych ze Wschodem zostata pokonana bariera jakg do przetomu er natozyli na handel
w regionie Morza Czerwonego Arabowie. To oni kontrolowali przeptyw towardw i statkow
w regionie. Udato si¢ to przede wszystkim dzigki porzuceniu dotychczasowej zeglugi
przybrzeznej na rzecz wyplywania na pelne morze oraz poznania i wykorzystania do

zeglugi monsunéw (wiatry te byly juz wczesniej znane Indusom)!®. W tamtym czasie

14A. Kajdanska, E. Kajdanski, op. cit., s. 23-25.
15H. Unlig, op. cit., s. 35.
®Ibidem, s. 76, 82-83.
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handel morski dzielit si¢ na dwa etapy. Pierwszy stanowily trzy trasy prowadzace z glebi
Chin do Indii, drugi z Indii na Zachdd. Szlaki z Panstwa Srodka biegly wowczas
nast¢pujgco: pierwszy, czesto funkcjonujacy w literaturze jako tzw. ,,Droga Baktryjska”,
biegl przytaczang juz w tej pracy trasa od Luoyangu i Chang’anu przez kotling Tarymska,
a dalej w strong Baktrii i zachodnich wybrzezy Indii. Drugi prowadzil z portow
w potudniowych Chinach wokot Potwyspu Indochinskiego, przez cie$ning Malakka, az do
Zatoki Bengalskiej i portow we wschodnich Indiach. Trzeci szlak to powstata ok. IIT w. n.e.
wspomniana juz Droga Birmanska, ktéra prowadzita z Chin az do rzeki Irawadi
W dzisiejszej Birmie, skad jedwab byt sptawiany az do wybrzezy Morza Andamanskiego®’.

Niestety, coraz wigkszy rozwdj handlu na morskich trasach Jedwabnego Szlaku
oraz stopniowa monopolizacja handlu tymi szlakami najpierw przez Arabow, a nast¢pnie
przez Europejczykow doprowadzilty do niemal catkowitego wylaczenia z uzytku tras
Starozytnego Ladowego Jedwabnego Szlaku. Przyczyn bylo wiele. Transport morzem byt
przede wszystkim szybszy, skracal czas transportu towaréw ze Wschodu na Zachdd niemal
o polowe. Mimo wystepujacego na morzach piractwa szlaki te byly réwniez o wiele
bezpieczniejsze od niestabilnych, peinych rabusiow terenéw Azji Centralnej oraz ogdlnego
chaosu wewngtrznego regionu, panujgcego ok. XIV-XV w. W tym okresie handlarze
poruszali si¢ takze po wodach Oceanu Indyjskiego duzymi jednostkami co sprawiato, ze
w stosunku do niewielkich pojemnosci karawan kupieckich mozna bylo przewiez¢
kilkukrotnie wigkszy fadunek. Na terenach Azji Centralnej wcigz odbywat si¢ wiec handel,
jednak na o wiele mniejszg skale i najczesciej dotyczyt tylko krotkich, lokalnych odcinkow
dawnego wielkiego szlaku®®,

Jedwabny Szlak nie byt siecig drog, na ktorych odbywat si¢ jedynie handel. Na jego
trasach spotykali si¢ ludzie wielu narodowosci, kultur, religii 1 jezykoéw. Zwlaszcza rejon
Kotliny Turfanskiej stat si¢ kosmopolitycznym centrum 6wczesnego $wiata. Tam spotykali
si¢ ze soba kupcy, mnisi, misjonarze i pierwsi badacze. Bogate, rozrzucone po catym
szlaku oazy byly zatloczonymi lecz bezpiecznymi i spokojnymi centrami kulturowymi
tamtych czaséw. Na wozach karawan ze Wschodu na Zachdod przewozone byty nieznane

wezesniej rosliny i wynalazki. W ten sposob powoli rozprzestrzenialy si¢ takze nieznane

17A. Kajdanska, E. Kajdanski, op. cit., s. 66-70.
18], Latow, op. cit., s. 12.
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dotad prady filozoficzne czy poglady naukowe. Byt to bez watpienia przejaw czego$, CO
dzi§ wystepuje pod zbiorcza nazwg ,,globalizacja”.

W tym miejscu spotkan wielu kultur swoje miejsce znalazly przede wszystkim
wielkie $wiatowe religie. Pierwszy na Jedwabnym Szlaku pojawit si¢ buddyzm. Juz ok. IlI
w. p.n.e., za panowania krola Asioki, pierwsi mnisi buddyjscy zaczgli powoli
przemieszczaé si¢ z Indii w Kierunku Azji Centralnej'®. Do dzi$§ na trasie starozytnego
Jedwabnego Szlaku znalez¢é mozna liczne $wiatynie i klasztory buddyjskie np. stynne
jaskinie Mogao w poblizu Dunghuangu®. Sztuka buddyjska z tamtego okresu pokazuje
nam kolejny niezwykty przyklad przenikania si¢ kultur z pomoca kupieckich karawan
przemierzajacych Azj¢ Centralng. Sztuka Gandhary, ktéra wspotczesnemu buddyzmowi
dala wizerunek Buddy, powstata dzigki podbojom Aleksandra Macedonskiego. Tworzac
swoje imperium dotart on przez tereny dzisiejszego Iranu, az do indyjskiego Pendzabu,
doprowadzajac tym samym do zderzenia dwoch bardzo odmiennych kultur. Wizja
Aleksandra bylo stworzenie wspdlnego grecko-macedonsko-perskiego panstwa ze wspolng
dynastia 1 kulturg. W tym celu dazyl do zasymilowania dwéch grup etnicznych —
zwycigskich Grekoéw i podbitych Persow. W wyniku tych dziatan Persowie przyswoili
sobie zwyczaje, religie, stroje i jezyk najezdzcow, co doprowadzito do powstania kultury
hellenistycznej i przesunigcia osiagnie¢ cywilizacji greckiej na Wschod?t. W tym
kontekscie przestaje wigec dziwi¢ grecki wyglad pierwszych, powstalych w panstwie
Kuszandw na terenie Azji Centralnej posagéw oraz innych przedstawien Buddy?2.

Druga wielkg religia, ktora nieco pdzniej niz buddyzm pojawita si¢ na Jedwabnym
Szlaku bylo chrzescijanstwo. W | w. n.e. dotarfo ono na tereny Chin w postaci
nestorianizmu (odtamu chrzescijanstwa, ktdry przyjmowat istnienie w Jezusie Chrystusie
dwoch odrebnych natur — ludzkiej i boskiej; ze wspoétistnienia obu natur nie wynikata
jednak unia hipostatyczna, co przekladato sie na brak kultu Maryi jako Matki Bozej?®)
1 przetrwalo zwlaszcza pos$rod ludéw koczowniczych zamieszkujacych pdinocne tereny

Panstwa Srodka az do ok. XIV w. Z czasem poprzez Jedwabny Szlak do Chin zaczeli

H. Uhlig, op. cit., s. 99.

20E, Kajdanski., op. cit. s. 71.

21), Wolski, op. cit. s. 198, 202.

22H, Uhlig, op. cit., s. 97.

ZNestorianizm, Encyklopedia Powszechna PWN [online], https://encyklopedia.pwn.pl/haslo/nestorianizm;
3946792.html (dostep: 03.03.2018).
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przybywaé misjonarze chrze$cijanscy, gldwnie z zakondéw franciszkandw 1 jezuitow.
Pierwszy kos$ciot na terenie Chin powstat w 1604 r. dzigki inicjatywie jezuity Mateo Ricci.
Jest on bardzo cickawa postacia, poniewaz bardzo mocno przyczynit si¢ do zblizenia
kultury zachodniej z Chinami. Po przybyciu do Makau nauczyt si¢ on jezyka chinskiego
i przybrat chinskie imi¢ Ma-tou. Kiedy trafil do stolicy zostal doceniony przez samego
cesarza, ktéremu prezentowat dorobek europejskiej nauki tamtych czaséw. Dzieki temu,
jako pierwszy Europejczyk w historii zdobyt od cesarza pozwolenie na osiedlenie si¢
w granicach stolicy. Az do swojej $mierci w 1610 r. pozostat w Chinach, gdzie napisat
wiele wspaniatych dziet (rowniez po chinsku) oraz tltumaczyt europejskie klasyki na jezyk
lokalny. Niedlugo po $mierci Ricciego do Panstwa Srodka przybyt kolejny wielki jezuita,
Polak Michal Boym. On roéwniez zapisat si¢ na kartach historii jako jeden z pionierow
sinologii europejskiej oraz szeroko pojetej Swiatowej wiedzy o Chinach. Podobnie jak
Ricci zajmowat on miejsce blisko cesarza dynastii Ming, peligc funkcj¢ radcy cesarskiego
gabinetu. W czasie swojego pobytu stworzyl wiele dziet opisujacych chinska nauke,
filozofig 1 kulture. Najbardziej znane jego dzielo to ,,Flora sinensis” szczegdtowo opisujace
flore Chin tamtych czasow. Dzi§ chrze$cijanstwo w Chinach jest religia marginalng
zrzeszajacg OK. 8 min ludzi (co stanowi niewielki procent 1,3 mld populacji panstwa)
bedaca jednak niezbitym dowodem przenoszenia si¢ Szlakami Jedwabnymi religii i mys$li
europejskiej juz od najdawniejszych czasow?.

Trzecig z wielkich religii, ktora w znacznym stopniu rozprzestrzenita si¢ 1 na trwate
zakorzenila zwlaszcza w potnocno zachodniej czeSci Chin byt islam. Powstaly mi¢dzy 610,
a 632 r. n.e. (za zycia proroka Mahometa) juz w VIII w. zdominowat, do tej pory
kosmopolityczne, tereny Azji Centralnej, przez ktore przebiegaly najwaznicjsze szlaki
handlowe tamtych czasow. Od tego momentu, az do upadku Starozytnego Szlaku to przez
rece arabskich wyznawcow islamu przechodzit caly handel na trasie Wschod-Zach6d®. Po
przegranej przez Chinczykow bitwie z muzutmanskimi Arabami w 751 r. nastapity
w regionie Kotliny Tarymskiej ogromne zmiany. Ich pojawienie si¢ w regionie potozyto
kres panujacej do tej pory tolerancji religijnej i zatrzymato przebiegajace od stuleci procesy

integracji i przenikania si¢ kultur. Do dzi§ regiony wspoiczesnego Afganistanu czy

24 E. Kajdanski, op. cit., s. 25, 50, 265.
% ], Latow, op. cit., s. 11.
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Pakistanu s3 zasiedlone przez ludno$¢ glgboko podporzadkowang dogmatom
muzutmanskim, jednak im dalej przesuwamy si¢ na wschod tym ten radykalizm ulega
zmniejszeniu®®. To wlasnie za pomoca Jedwabnego Szlaku islam dotarl na tereny Chin
i przetrwal do dzi§ na poinocno-zachodnim krancu panstwa, tworzac swego rodzaju
zamknietg, odmienng enklawe¢ w granicach wspotczesnej, swieckiej Chinskiej Republiki
Ludowej.

Najlepszym przyktadem rozprzestrzeniania si¢ wzdhuz Jedwabnego Szlaku réznych
idei, kultury i nauki jest bardzo znana posta¢ weneckiego podrdznika, ale przede wszystkim
kupca Marco Polo. Wraz ze swoim ojcem oraz stryjem wyruszyt on w 1271 r. w niemal
trzyletnig podroz ladowymi szlakami z rodzinnej Wenecji, az do odleglego Pekinu. Nie
poprzestat jednak na pokonaniu tej jakze trudnej i wymagajacej trasy. Przez kolejne 17 lat
podrozowat po catych 6wczesnych Chinach oraz obszarach z nimi graniczacych. Droge
powrotng do Wenecji pokonat morzem dzigki czemu na wlasnej skorze doswiadczyt
wszystkiego, co Jedwabny Szlak miat do zaoferowania przemierzajacym go ludziom.
Najwazniejszym jego osiggnieciem bylto podyktowanie do spisania swoich wspomnien Z tej
niesamowitej podrézy. Dzieki temu powstalo pionierskie dzielo zatytulowanie ,,Opisanie
Swiata”, pozwalajace obalié¢ istniejace od setek lat mity na temat polozenia i geografii Chin
oraz s3siadujacych z nimi panstw. To przelomowe dzieto przez kolejne stulecia inspirowato
podroznikow do odbywania wojazy zaréwno morskich jak 1 ladowych w kierunku
Dalekiego Wschodu. Nawet jesli nie wszystkie podane przez Marco Polo informacje
wydajg si¢ prawdziwe, z dzisiejszego punktu widzenia, bez watpienia bardzo wyraznie
obrazuja, ze ludzie w tamtym czasie potrafili przemierza¢ tysigce kilometrow, spotykajac
po drodze wiele nieznanych i odmiennych kultur, ludzi, jezykow i kierunkow artystycznych
1 jak zdobywana w ten sposob wiedza wplywala na przenikanie si¢ tych kultur
w pozniejszym czasie?’.

1.2. Inicjatywa Pasa i Szlaku

Inicjatywa Belt and Road (takze One Belt, One Road, OBOR) znana w Polsce jako

inicjatywa Pasa i Szlaku lub, nawigzujac do tradycji, jako Nowy Jedwabny Szlak to chifska

idea majaca na celu nawigzanie, badz tez polepszenie relacji ChRL z krajami szeroko

%, Uhlig, op. cit. s. 173.
2'E, Kajdanski, op. cit., s. 240.
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rozumianego Zachodu. Swoja nazwa bezposrednio odnosi si¢ do Jedwabnego Szlaku
funkcjonujacego w czasach starozytnych, co pozwala na daleko idace skojarzenia.

W 2013 r. podczas swojej wizyty w Kazachstanie prezydent ChRL Xi Jingping
oglosil powstanie inicjatywy Ekonomicznego Pasa Jedwabnego Szlaku obejmujacego
ladowe potaczenia Chin z Zachodem. Miesigc p6zniej w Indonezji przedstawil inicjatywe
rownoleglego utworzenia Morskiego Jedwabnego Szlaku XXI w.%,

Zaproponowana przez Panstwo Srodka idea jest niezwykle szeroka. Nie posiada
praktycznie zadnych jasno wyznaczonych celow, co sprawia ze niezaleznie od ostatecznych
wynikow zawsze bedzie mogla by¢ przez Chiny ogloszona sukcesem. Przez te bardzo
ogo6lne ramy jest wiec niezwykle tatwo wpisywac kolejne pomysly i inicjatywy pod
wspodlne hasto Nowego Jedwabnego Szlaku. Mimo uplywu 4 lat od ogloszenia OBOR

wcigz znamy bardzo niewiele konkretnych szczegotow dotyczacych projektu?®.

Rys. 1. 2 Mapa przedstawiajgca trasy morskie i ladowe Nowego Jedwabnego Szlaku
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Zrédto: https://combined-transport.eu/the-new-silk-road-obor (4.12.2017)

8 M. Kaczmarski, Nowy Jedwabny Szlak: uniwersalne narzedzie chinskiej polityki, ,, Komentarze OSW”,
https://www.osw.waw.pl/pl/publikacje/komentarze-osw/2015-02-10/nowy-jedwabny-szlak-uniwersalne-
narzedzie-chinskiej-polityki, (dostep: 8.12.2017).

29), Szczudlik-Tatar, Trzy lata Jedwabnego Szlaku: sukcesy i wyzwania, https://www.pism.pl/publikacje
[biuletyn/nr-73-1423 (dostep: 7.12.2017).
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Projekt obejmuje kilka alternatywnych tras ladowych taczacych wschodnie
wybrzeze Chin z najdalszymi zakatkami Europy. Czes¢ tras Nowego Jedwabnego Szlaku
przebiega mniej wigcej tak samo, jak przed setkami lat. Najwicksze zageszczenie
drogowych oraz kolejowych polaczen docelowo pojawi si¢ w niezwykle waznym,
zwlaszcza ze wzgledow energetycznych, regionie Azji Centralnej. CzegSciowo realizowany
jest rowniez pomyst budowy 6 korytarzy ekonomicznych laczacych najwazniejsze, ze
strategicznego punktu widzenia, regiony $wiata z ChRL. W ich obrgbie rozwinigta ma
zosta¢ nie tylko infrastruktura transportowa, ale przede wszystkim majg by¢ prowadzone
inwestycje majace na celu wzrost gospodarczy 1 rozwoj ekonomiczny tych regiondéw.
Wzdhuz wyznaczonych tras Nowego Jedwabnego Szlaku budowana bedzie infrastruktura
drogowa i kolejowa, beda powstawaly gazociagi, ropociagi oraz $wiattowody. Morski
Jedwabny Szlak bedzie natomiast przebiegat od wschodniego wybrzeza Chin, poprzez
Morze Poludniowo-Chinskie, Ciesning Malakka, przez Zatok¢ Bengalska 1 Cie$ning Palk
do wschodnich wybrzezy Afryki, a dalej przez Morze Czerwone i Kanal Sueski do
potudniowych wybrzezy Europy™’.

Inicjatywa Belt and Road jest projektem o niezwyklej skali zarowno geograficznej
jak 1 ekonomicznej. Kraje przez ktore ma przechodzi¢, a ktére tym samym stajg si¢ jej
bezposrednimi beneficjentami, stanowia ok 65% $wiatowej populacji (4,4 mld ludzi). PKB
tych panstw daje w sumie warto$§¢ rowng niemal 23 biliony USD. Szacowana suma
inwestycji prowadzonych na 3 kontynentach (Azji, Europie i Afryce) ma wynies¢ okoto
biliona USD®!. Tak ogromne przedsiewziecie nie miato jeszcze nigdy miejsca w historii
$wiata 1 jest to niezaprzeczalnie jedna z wielu przyczyn che¢tnego udziatlu w chinskiej idei
tak duzej liczby krajow.

OBOR stat si¢ przyczyna powstania licznych instytucji o charakterze
migdzynarodowym. W ramach inicjatywy Nowego Jedwabnego Szlaku od 2016 roku
odbywa si¢ One Belt One Road Forum zrzeszajace panstwa zainteresowane udziatem

w projekcie. Spotkanie to umozliwia komunikacje miedzy krajami oraz stanowi platforme

30Jedwabne szlaki XXI wieku. Wizja i dziatania w sprawie wspélnego budowania Pasa Gospodarczego wzdtuz
Jedwabnego Szlaku i Morskiego Jedwabnego Szlaku XXI wieku, Narodowa Komisja Rozwoju i Reformy,
Ministerstwo Spraw Zagranicznych i Ministerstwo Gospodarki Chinskiej Republiki Ludowe;j,
Z upowaznienia Rady Panstwa (Rzadu), Marzec 2015, s. 11.

31p, Behrendt, Morski Jedwabny Szlak, ,,CSPA”, Analiza nr.13/2017, http://www.polska-azja.pl/analiza-cspa-
13-morski-jedwabny-szlak/ (dostgp: 30.04.2018).
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do nawigzywania porozumien handlowych i politycznych mi¢dzy czlonkami. Jest rowniez
okazjg do poznania chinskich planéw odnos$nie nowo powstalej inicjatywy®2. Na samym
poczatku istnienia inicjatywy ChRL utworzyta Fundusz Jedwabnego Szlaku z kapitatem
wynoszacym 40 mld USD*3, W 2016 r. z inicjatywy Chin powstat rowniez Azjatycki Bank
Inwestycji Infrastrukturalnych bedacy miedzynarodows instytucja bankowa zrzeszajaca 70
panstw, zardwno z Azji, jak i1 spoza regionu. Z racji ogromnego obszaru dziatalnosci,
instytucjonalizacja Nowego Jedwabnego Szlaku prawdopodobnie jeszcze si¢ zwigkszy
w przysztosci.

Belt and Road jest przez wielu postrzegana jako narzgdzie tak zwanego chinskiego
soft power®*. Prowadzenie w ostatnich latach twardej polityki odno$nie m.in. sporu na
Morzu Potudniowochinskim oraz konflikty terytorialne z sgsiadami szkodza wizerunkowi
komunistycznych Chin na $§wiecie. W tej sytuacji wladze w Pekinie szukajg sposobu, aby
poprawi¢ wizerunek kraju, przyciggajac tym samym inwestorOw oraz otwierajgc sobie
drogi na nowe zagraniczne rynki. ldea Nowego Jedwabnego Szlaku niosgca ogromng
pomoc technologiczng i finansowa dla krajow lezacych na jego trasie okazala si¢ by¢ na to
najlepszym sposobem. Chiny bowiem wystepuja w tej inicjatywie w roli ,,dobrego
opiekuna”, ktory pomaga i w duzej mierze oplaca rozwdj infrastrukturalny, a wiec
I gospodarczy, krajow wchodzacych w skiad projektu. Przykryte plaszczem Belt and Road
projekty pozwalajg wiec na cichg ekspansj¢ Chin na coraz dalsze obszary nie tylko Azji, ale
rowniez Afryki i Europy™.

W rozwazaniach na temat idei Nowego Jedwabnego Szlaku nie mozna nie poruszy¢
watku dotyczacego roli Polski w chinskim projekcie oraz korzysci z niej wynikajacych.
W ostatnim czasie w polskich mediach mozna bylo znalez¢ duzo informacji o roli Polski
jako ,,mostu” Iaczacego Azje i Europe Zachodniag lub wrecz ,chinskiej bramy do Europy”.
Okreslenia te dotycza linii kolejowej biegnacej z Panstwa Srodka przez terytorium Polski

do Niemiec i dalej na Zachdd. Na naszej granicy obywa si¢ przetadunek towarow na

%20ficjalna strona Belt and Road Forum, http://oborforum.org/ (dostep: 6.12.2017).

3M. Zaremba, Nowy Jedwabny Szlak jako instrument chiviskiej ekspansji we wspotczesnej gospodarce
Swiatowej, ,,Zeszyty Naukowe Polskiego Towarzystwa Ekonomicznego w Zielonej Gorze”, nr.6/2017, s.
202.

34 Soft power czyli migkka sila opiera si¢ na mozliwo$ciach ksztaltowania preferencji innych nie przy uzyciu
przymusu czy sily ale innych metod przyciggnigcia zainteresowania, J. Nye, Soft Power. The Means to
Success in World Politics, Public Affairs, New York 2004, s. 5-6.

%p. Behrendt, op. cit., s. 3.
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pociagi o europejskim rozstawie osi. Jest to bez watpienia duze osiggnigcie polskiej
dyplomacji otwierajace bezposrednia droge dla eksportu polskich produktow. Trzeba
jednak mie¢ $wiadomos¢ obecnej, niewielkiej roli transportu kolejowego produktéw z i do
ChRL zwigzanej z wyzszymi, w stosunku do transportu morskiego, kosztami oraz o wcigz
ogromnym deficycie w wymianie handlowej z Chinami (przyktadowo w 2015 r. wynidst on

niemal 20 mld USD)*®.

1.2.1 Korytarze ekonomiczne

Korytarze ekonomiczne sg jednym =z wazniejszych elementow koncepcji
Ekonomicznego Pasa Jedwabnego Szlaku. Gtéwng motywacja do ich tworzenia jest wizja
rzeczywistego lub tylko potencjalnego wzrostu ekonomicznego w danym regionie.
Zazwyczaj dzieje si¢ to poprzez wzrost wymiany handlowej pomigdzy krajami lezacymi
w obrebie korytarza. Na ich terenie zachodzi rowniez proces swego rodzaju taczenia si¢
krajow poprzez rozw0j infrastruktury transportowej oraz stosowanie polityki ulatwiajace;j
przeptyw towarow. Korytarze ekonomiczne same w sobie nie tworzg ekonomicznej sity
regionu, ale nakierowujg i rozszerzajg juz istniejacy potencjat tego wzrostu. Dzialajg jak
katalizator dla rozwoju regionalnego, utatwien handlowych 1 komunikacji migdzy
partnerami, tworzgc w ten sposob polgczenia niezbedne dla utrzymania zrownowazonej
i efektywnej ekonomii regionalnej®’. Zgodnie z planem Xi Jinpinga w ramach inicjatywy
Pasa i Szlaku ma powsta¢ 6 korytarzy ekonomicznych: Chiny-Mongolia-Rosja (CMREC),
Chiny- Azja Srodkowa —Azja Zachodnia (CCAWAEC), Nowy Eurazjatycki Most Ladowy
prowadzacy do Europy (NELBEC), Chiny-Pakistan (CPEC), Chiny-Potwysep Indochinski
(CIPEC) oraz laczacy dwa poprzednie Bangladesz-Chiny-Indie-Mjanma (BCIMEC)®.
Z mapy jasno wynika, iz wigkszos$¢ z planowanych korytarzy ekonomicznych bezposrednio
taczy Chiny z portami morskimi lub oceanicznymi. Warto zwroci¢ uwage na dwa z nich:

CPEC oraz BCIM otwierajace Chinom dostgp do Oceanu Indyjskiego.

36A, Bachulska, Chinski projekt ,, Nowego Jedwabnego Szlaku”. Retoryka a rzeczywistosé, (red.) lwanek
Krzysztof, Pietrewicz Oskar, ,,Raport O$rodka Badan Azji”, Centrum Badan nad Bezpieczenstwem Akademii
Sztuki Wojennej, sierpien 2017, s. 166, 169.

%"Roshan Iyer, BCIM Economic Corridor Facilitating Sub-Regional Development IPCS Special Report #187,
CUTS International & former Research Intern, IPCS, May 2017, s. 3.

%The Belt and Road Initiative, http://china-trade-research.hktdc.com/business-news/article/The-Belt-and-
Road-Initiative/The-Belt-and-Road-Initiative/obor/en/1/1X000000/1X0A36B7.htm (dostep: 3.05.2018).
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China Pakistan Economic Corridor (CPEC) to inicjatywa bedaca rozbudowsa
powstatej w 1978 r., najwyzej na §wiecie potozonej drogi miedzynarodowej, Karakorum
Highway taczacej Kaszgar - stolice chinskiej prowincji Xinjiang z Islamabadem, stolica
Pakistanu. Poczatkowo byty to dwie waskie drogi, z powodu warunkéw atmosferycznych
przejezdne wylacznie w miesigcach letnich. W okresie powstawania byta to inicjatywa
0 charakterze militarnym. Drogi posiadaly bowiem parametry pozwalajagce na swobodne
poruszanie si¢ po niej m.in. czolgow. W roku 2013 oficjalnie ogloszony zostat plan
budowy korytarza ekonomicznego faczacego Kaszgar z lezagcym u wybrzezy Zatoki

Bengalskiej (nalezacej do basenu Oceanu Indyjskiego) portem w Gwadarze®°.

Rys. 1. 3 Mapa przedstawiajaca tras¢ CPEC z Kaszgaru do Gwadaru
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Zrédio:http://www.khilafah.com/cpec-is-part-of-chinas-ambitious-plan-to-dominate-
eurasia/(5.12.2017)

Port Gwadar znajduje si¢ w bardzo strategicznym miejscu na mapie wybrzeza
Oceanu Indyjskiego ale takze, co dla Chin w kwestii polozenia najwazniejsze, lezy on
w Dbliskiej odleglosci od Ciesniny Ormuz otwierajacej bezposredni dostgp do Zatoki
Perskiej. Utworzenie nowoczesnego portu polaczonego bezposrednio z rurociggami

naftowymi oraz linig kolejowa biegnaca az do zachodnich prowincji Chin, otworzy przed

39 A. Gtogowski, Nowy jedwabny szlak — geopolityczne znaczenie wspdtpracy Pekinu z Islamabadem,
»Przeglad Geopolityczny”, t.16/2016, s. 15-25.
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ChRL nowe mozliwosci transportu, zwlaszcza surowcow energetycznych, dzigki ktoremu
zostang pominiete waskie gardia Oceanu Indyjskiego takie jak np. cie$nina Malakka®’. Dla
Pakistanu udziat w tej inicjatywie ma w przyszlosci wygenerowaé ogromne korzysci.
Powstanie drogowa, kolejowa oraz lotnicza sie¢ komunikacyjna laczaca najwazniejsze
miasta Pakistanu z Chinami. Planowana jest takze rozbudowa i udoskonalenie Karakorum
Highway tak, aby mozna bylo korzysta¢ z niej przez caly rok, niezaleznie od warunkéw
atmosferycznych. Rozwigzany zostanie rowniez wazny dla tego panstwa problem brakoéw
energii elektrycznej. Powstang elektrownie zaro6wno atomowe jak 1 konwencjonalne.
Planowana jest rowniez budowa polaczenia $swiattowodowego biegnacego z Chin do
Pakistanu.. Wszystkie te projekty w znacznym stopniu przyczynig si¢ do wzrostu
gospodarczego oraz poprawy jakosci zycia mieszkancéw?*!. Rozbudowa CPEC to rowniez
szansa na rozwoj do tej pory nieco zaniedbanej i zapomnianej prowincji Xingjiang
w zachodnich Chinach.

Bangladesz-Chiny-Indie-Mjanma (BCIM) to kolejny korytarz ekonomiczny
znajdujacy si¢ na terenie Azji Poludniowo-Wschodniej. Swoj poczatek bierze w miescie
Kunming w prowincji Yunnan w potudniowo-zachodnich Chinach i biegnie przez Mjanme
i Bangladesz az do Kalkuty w Indiach*?.

Rys. 1. 4 Mapa przedstawiajgca tras¢ BCIM z Kunmingu do Kalkuty
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Zrédlo:http://www.indiandefencereview.com/news/strategic-perspectives-on-chinas-

south-asian-connectivity/ (5.12.2017)

40H, Yaser Malik, Strategic Importance of Gwadar Port, “Journal of Political Studies”, Vol. 19, Issue -
2/2012, s. 61.

41A. Gtogowski, op. cit., s. 15-25.

4 From Kunming to Kolkata through the BCIM route, https:/nickledanddimed.wordpress.com/

2015/01/09/from-kunming-to-kolkata-through-bcim-route-catageory-foreign-policy/ (dostep:5.12.2017).
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Podobnie jak w przypadku poczatkow CPEC réwniez kraje wchodzace w sktad
BCIM rozpoczely wspolprace jeszcze przed powstaniem pomystu utworzenia korytarza
ekonomicznego w ramach Nowego Jedwabnego Szlaku. Juz w 1990 r. profesor Rehman
Sobhan zaproponowal utworzenie sieci transportowej pomiedzy krajami subregionu.
Z czasem zaczely powstawaé kolejne fragmenty infrastruktury drogowej i kolejowe;j
majace na celu polgczenie dwoch najwigkszych graczy regionu. Zaczgto rozwijad
polaczenia miedzy chinskg prowincja Yunnan a Indiami co najwazniejsze poszerzajac je
0 kolejne porty. Dalo to wszystkim 4 krajom wchodzagcym w sklad korytarza BCIM
mozliwos¢ szybkiego 1 fatwego transportu towardéw, przez Ocean Indyjski, na wszystkie
Swiatowe rynki®,

Obszar na ktorym znajduje si¢ korytarz Bangladesz-Chiny-Indie-Mjanma nie jest
jednak wolny od regionalnych probleméw. Trasa biegnaca przez Mjanme przechodzi przez
terytorium zamieszkate przez mniejszos¢ etniczng Shan, natomiast fragment biegnacy przez
Indie przebiega przez rownie niestabilny Mirpur. Podstawa dalszego rozwoju, a co za tym
idzie wzrostu korzySci w obszarze korytarza BCIM jest wigc obecnie wzmocnienie
stabilno$ci w regionie oraz zapewnienie sprawnego 1 przede wszystkim bezpiecznego

przewozu towardow w obrebie inicjatywy*.

1.2.2. Azjatycki Bank Inwestycji Infrastrukturalnych — AlIB

Jedng =z gldwnych przyczyn powstania Azjatyckiego Banku Inwestycji
Infrastrukturalnych byly relacje miedzy ChRL, Stanami Zjednoczonymi i Japonig
w dziedzinie gospodarki i finansow. W Miedzynarodowym Funduszu Walutowym
(International Monetary Fund, IMF) oraz Banku Swiatowym (World Bank, WB) udziat
Chin nie byt dotychczas wystarczajacy by moc nazwaé je liczacym si¢ graczem. Kiedy
jednak wraz z rozwojem gospodarczym Panstwo Srodka wystosowato wniosek dotyczacy
zwigkszenia swojego udzialu w $wiatowych instytucjach bankowych, tym samym
naruszajagc panujagce w nich status quo, wszelkie propozycje zmian spotkaly si¢

z odrzuceniem. Uwaza si¢, ze dla juz wystarczajaco silnej gospodarki chinskiej byt to

43Roshan lyer, op.cit., s. 6-7.

4 0. Scanlan, Dance of the giants: Asia’s indigenous peoples between India and China,
https://sustainablesecurity.org/2017/10/25/dance-of-the-giants-asias-indigenous-peoples-between-india-and-
china/ (dostegp: 30.04.2018).
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moment przelomowy. Wiasnie wtedy zrodzit si¢ pomyst utworzenia chinskiej instytucji
bankowej z siedzibg w Pekinie i przewazajacym chinskim kapitatem, ktora bedzie
w przysztosci miata szanse sta¢ si¢ opozycja do juz istniejacych instytucji z Bretton-Woods
czy bardziej regionalnie dziatajacego ADB (Asian Development Bank)*.

Azjatycki Bank Inwestycji Infrastrukturalnych to mig¢dzynarodowa organizacja
bankowa powotana z inicjatywy ChRL 16 stycznia 2016 r. Juz w 2013 r. prezydent Xi
Jinping podczas swojej przemowy w indonezyjskim parlamencie po raz pierwszy
przedstawit koncepcje utworzenia AIIB 6. Kolejne lata Chiny przeznaczyly na
pozyskiwanie zwolennikow idei utworzenia nowego banku oraz dopetnianie zwigzanych
z tym formalnosci. Skuteczna polityka Panstwa Srodka w tym zakresie doprowadzita
w grudniu 2016 r. do zlozenia przez 57 czlonkdéw-zatozycieli aktu ratyfikacyjnego
u depozytariusza. Wsrdod czlonkow spoza regionu znalazto si¢ m.in. 16 panstw
europejskich (sposrod ktorych 14 jest rowniez cztonkami Unii Europejskiej, co stanowi
obecnie dokladnie potowe wszystkich panstw czitonkowskich UE*'), a takze np. Egipt*.
Bank caly czas si¢ rozwija. W kolejnych miesigcach do panstw cztonkowskich dotaczyto
jeszcze 13 krajow (w tym dwa europejskie)*®, a w przysziosci nie wyklucza si¢ mozliwosci,
1z zasieg tej migdzynarodowej instytucji jeszcze wzrosnie.

Struktura AlIB jest dokfadnym odwzorowaniem struktury Azjatyckiego Banku
Rozwoju (ADB). Na czele AIIB stoi wigc organ decyzyjny, czyli Rada Gubernatorow,
nast¢pnie mamy Rad¢ Dyrektorow wraz z osobg Prezesa. Rada Dyrektorow, na wzor ADB,

posiada 12 czlonkéw: 9 regionalnych oraz 3 spoza regionu®’. Mimo, iz Polska posiada

4M. Kalwasinski, Azjatycki Bank Inwestycji Infrastrukturalnych - geneza i cele, ,,Ekonomia XXI Wieku”,
1(13), 2017, s. 24-28.

M. A. Weiss, Asian Infrastructure Investment Bank (AlIB), Congressional Research Service, 3.02.2017,
https://fas.org/sgp/crs/row/R44754.pdf (dostep: 30.04.2018).

47 Lista krajow czlonkowskich UE, https://europa.eu/european-union/about-eu/countries pl (dostep:
02.12.2017).

480ficjalna strona AlIB, https://www.aiib.org/en/index.html (dostep: 30.11..2017).

“1bidem.

0pyzedstawiciel Polski Zastepcq Dyrektora, czlonkiem Rady Dyrektorow w Azjatyckim Banku Inwestycji
Infrastrukturalnych, http://www.mf.gov.pl/ministerstwo-finansow/wiadomosci/aktualnosci/-

fasset_publisher/M1vU/content/przedstawiciel-polski-zastepca-dyrektora-czlonkiem-rady-dyrektorow-w-
azjatyckim-banku-inwestycji-infrastrukturalnych/pop_up?redirect=http%3A%2F%2
Fwww.mf.gov.pl%2Fministerstwo-finansow%2Fwiadomosci%?2Faktualnosci%3

Fp_p id%3D101 INSTANCE M1vU%26p p_lifecycle%3D0%26p p state%3Dpop up%26p p mode%3D
view%26 101 INSTANCE M1vU advancedSearch%3Dfalse%26 101 INSTANCE M1vU keywords%3D
%26 101 INSTANCE M1vU delta%3D20%26 101 INSTANCE M1vU cur%3D7%26 101 INSTANCE
M1vU_andOperator%3Dtrue (dostep: 4.12.2017).
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tylko nieco ponad 1 % glosow moze poszczyci¢ si¢ sukcesem W zakresie kadry
zarzadzajacej. Od 2016 r. Radostaw Pyffel, polski socjolog, dziennikarz, publicysta oraz
byty prezes think tanku Centrum Studiéw Polska-Azja, peli funkcje wicedyrektora
(Alternate Diretor), Czionka Rady Dyrektorow w Azjatyckim Banku Inwestycji
Infrastrukturalnych®?.

AIIB jest instytucja kapitalowa oparta na skladkach cztonkowskich. Poczatkowy
kapitat wynosit 50 mld USD, jednak obecnie kwota ta siega juz ponad 100 mld USD. Sita
glosu kazdego panstwa czlonkowskiego jest uzalezniona od wysoko$ci wniesionego
kapitatu. Na przykladzie Polski wyglada to nastepujaco: catkowity udziat panstwa wynosi
831.8 min USD (0,89% catego kapitatu AIIB) co przeklada si¢ na 11,184 glosy (1,0211%
wszystkich dostgpnych gloséw). Dla porownania udziat Chin, czyli czlonka z najwigkszym
wplaconym kapitatem, to obecnie 29,780.4 min USD (31,94% catego kapitatu AlIB), co
daje im 300,670 glosy (27,45% wszystkich glosow)®2. Wynikajaca z wplaconego kapitatu
liczba glosow nie daje Chinom prawa veta, co jest szeroko rozpowszechniane przez media
na calym $wiecie. Bardzo czgsto w tym kontekscie pomija si¢ jednak fakt, ze zgodnie ze
statutem banku wszelkie projekty musza zostac przeglosowane liczbg 75% glosow, co przy
ponad 27% nalezacych do Chin oznacza, ze cho¢ oficjalnie nie posiadaja prawa veta, to
dysponujg mniejszo$cig blokujaca, ktora sprawia, ze bez ich zgody zasadniczo nie moze
w banku zostaé podjeta zadna decyzja®. Panstwa cztonkowskie z najwickszym po Chinach
wplaconym kapitatem to Indie (8,5 % catkowitego kapitatu co daje im 7,5% gloséw) oraz
Rosja z udziatem w wysokosci 6,7% dajacym jej 5,9% glosow®™*.

Bank ma na celu rozwdj szeroko pojetej infrastruktury oraz popraw¢ komunikacji
pomiedzy krajami azjatyckimi. To bardzo wazne zwlaszcza dla czlonkow poza
regionalnych, poniewaz bank z zalozenia inwestuje 1 pomaga wylacznie panstwom
Dalekiego Wschodu. Od 2016 r. AIIB zatwierdzilo realizacje 21 projektow. Dziewigé
z nich obejmowalo sektor energetyczny w takich krajach jak Pakistan, Bangladesz, Indie,
Birma czy Tadzykistan. Kolejne pie¢ obejmowato sektor transportu m.in. autostrada M-4

(Karakorum Highway) biegnaca przez Pakistan do Chin, ktora urosta do rangi niemal

51 M. A. Weiss, op. cit., s. 8-9.
S20ficjalne strona AlIB, op.cit.
M. Kalwasinski, op. cit., s. 31.
S4Oficjalna strona AlIB, op. cit.
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symbolu poczatkowej dzialalnosci AIIB. Projekty te maja tez czgsto charakter
wielosektorowy majac na celu poprawe bezpieczenstwa oraz jakosci zycia mieszkancow
krajow stabiej rozwinietych®. Dodatkowo na stronie AIIB mozna przeczytaé, iz wszelkie
prace wykonywane sg w trybie lean, clean and green. Oznacza to, ze instytucja dazy do
ograniczania nadmiernej biurokracji i zachowania prostoty instytucjonalnej oraz do dbania
o $rodowisko naturalne podczas realizacji wszystkich swoich projektow®.

Biorac pod uwage fakt, ze bank z zalozenia begdzie udzielat grantow czy pozyczek
na rozbudowe infrastruktury wylgcznie panstwom azjatyckim mozna zada¢ sobie pytanie:
skad wzieto si¢ tak duze zainteresowanie tg inicjatywg panstw poza regionalnych?
Odpowiedz jest prosta. Obecnos¢ w instytucji daje panstwom cztonkowskim mozliwos¢
nawigzywania kontaktow oraz ulatwia dialog pomiedzy Europa a Azja. Dzigki temu firmy
spoza regionu nie tylko dostajg mozliwos$¢ wzigcia udzialu w przetargach na realizacje
projektow AlIB, ale takze zyskuja nowa platforme, na ktorej moga nauczy¢ si¢ wspolpracy
z tak odmiennymi kulturowo krajami.

AlIB jest niezwykle wazny w rozwazaniach na temat idei Pasa i Szlaku.
Z kazdym projektem coraz bardziej widoczna staje si¢ jego rola w finansowaniu tej
inicjatywy. Podany wyzej przyktad pakistanskiej autostrady M-4 czy zatwierdzony projekt
rozbudowy linii gazociggu w Azerbejdzanie to tylko wybrane projekty, ktore pokrywaja sie
nie tylko z ideg tacznosci jaka niesie za sobg hasto Nowego Jedwabnego Szlaku ale przede
wszystkim z trasa jaka przebiega. Wigkszos¢ projektow dotyczacych sektora
transportowego czy energetycznego pokrywa si¢ z planowanymi lub juz istniejgcymi
nitkami Belt and Road. Rowniez kraje czlonkowskie AIIB w duzej mierze pokrywaja si¢

z panstwami objetymi inwestycjami w ramach realizowanej inicjatywy .

50Oficjalna strona AlIB, op.cit.
% G. Meller, P. Pendrakowska, Przewodnik po AlIB, ,CSPA”, http://www.polska-azja.pl/wp-
content/uploads/2017/05/przewodnik-pi-aiib.pdf (dostep: 4.12.2017).
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Rozdzial 2.
Chinska obecnos¢ na morzach i oceanach na przestrzeni wiekow

2.1. Historia chinskiego udzialu w eksploatacji akwenéw wodnych

Sledzac rozwéj kolejnych cywilizacji na przestrzeni dziejow mozna
zaobserwowac, iz dzielg si¢ one na powstajace albo przy duzych akwenach wodnych (np.
morzach czy oceanach) albo skupione wokot wigkszych rzek. Chiny bez watpienia
zaliczajg si¢ do tej drugiej grupy. Chinska cywilizacja zrodzita si¢ w objeciach Rzeki Zolte;
1 Yangzi. To wlasnie tam mozna si¢ dzi§ doszukiwac kolebki chinskiej spotecznosci
i kultury®’.

Geografia byta jednym z gtdwnych czynnikow ksztaltujacych zycie 1 mentalnos$¢
ludzi zarowno w tamtych czasach jak i obecnie. Przez setki lat Chinczycy zamykali si¢
w coraz szerszych granicach wyznaczanych przez uksztattowanie terenu. Poczatkowo
funkcjonowali pomiedzy dwoma systemami rzecznymi. Z czasem, w miar¢ jak
powigkszato si¢ ich terytorium, dotarli do wysokich fancuchow gorskich Himalajow,
pustynnych terenow na poinocnym zachodzie oraz rozlegtych stepéw na péiocy. Dlatego,
mimo iz sa krajem kontynentalnym rozwija sie w chifiskiej kulturze poczucie izolacji. Zeby
fatwiej zrozumie¢ przyczyny powstania takiej postawy trzeba zauwazy¢, ze ogromna
powierzchnia jakg zajmowalo cesarstwo chinskie juz od czasow dynastii Han (206r. p.n.e.-
221r. n.e.) dajaca dostep do wszelkich surowcoéw naturalnych i wystarczajacej ilosci ziemi
uprawnej budowata w Chinczykach poczucie samowystarczalnosci. W potaczeniu
ze skutecznie oddzielajgcymi Chiny od innych cywilizacji granicami naturalnymi wptyneto
to na wytworzenie si¢ silnego sinocentryzmu, ktérego najlepszym przykladem jest nazwa
Panstwo Srodka czy okre$lanie terytorium chinskiego jako Tian Xia (wszystko co pod
niebem)®8.

Z czasem, kiedy na Chiny zaczgty napada¢ koczownicze ludy z Azji Centralnej oraz
z poéhocy, a takze kiedy rozpoczat si¢ regularny handel po trasach Jedwabnego Szlaku
Chinczycy nieco otwarli si¢ na inne kultury 1 zwyczaje pozostajac jednak

przeswiadczonymi o swojej nadrzednosci. Skupianie si¢ Chin na ladzie i zagrozeniach

SR. Kaplan, Monsun. Ocean Indyjski i przysztos¢ amerykarskiej dominacji, ttum. Ruszkowski Janusz,
Wydawnictwo Czarne, Wotowiec 2012, str. 346.
%8p. Buckley Ebrey, Historia Chin, thum. I. Katuzynska, MUZA SA, Warszawa 2002, s. 13.
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plynacych od ludow zamieszkujacych kontynent sg widoczne przede wszystkim w budowie
Wielkiego Muru na pétnocnej granicy kraju. Symbol ten jest niezwykle wymowny: morze
nie stanowi dla nas zrodla zainteresowania, od morza nie czyha na nas zagrozenie, realne
niebezpieczenstwo plynie z ladu, z pétocy i to tutaj skupia si¢ cata nasza uwaga®®.

Faktem, ktérego nie mozna poming¢ jest to, iz Chinczycy mimo swojego ladowego
charakteru i braku zainteresowania zegluga i handlem morskim byli $cisle zwigzani z woda.
Transport po glownych arteriach rzecznych od najwcze$niejszych lat stanowit wazny
aspekt chinskiej gospodarki. Budowa w 605 r. Wielkiego Kanalu taczacego poéinoc
z poludniem, ktérym splawiano ogromne ilo$ci towarow to tylko jeden z przyktaddéw
chinskiego zaangazowania w kwestie bezposrednio zwigzane z woda®. Kolejna sa bez
watpienia wszystkie te wynalazki, bez ktérych Era Wielkich Odkry¢ prawdopodobnie nie
miataby miejsca, a z pewnos$cig nie nastgpitoby to juz w XVI w. Przede wszystkim nalezy
wspomnie¢ o wynalezieniu przez Chinczykow, a z czasem zastosowaniu rowniez na
statkach, w 111 w. kompasu oraz takich elementdw jak locja (bedace opisem linii brzegowej
oraz zagrozen nawigacyjnych) czy budowie latarni morskich i infrastruktury nadbrzezne;j®’.

Chinczycy przez wieki prowadzili morskg wymiane handlowa oraz podrozowali po
okolicznych akwenach jednak dziatania te prowadzone byty na niewiclka skale. Dopiero za
czasOw dynastii Song (960-1126 r. n.e.) nastgpil przetom, a Chiny zwrocity swoje
spojrzenie ku morzu. Przyczyn tego zjawiska jest wiele. Jedng z gtéwnych jest podniesienie
si¢ jakosci zycia ludnos$ci zwigzane z rozwojem rolnictwa i wzrostem gestosci zaludnienia.
Z czasem rosto réwniez zapotrzebowanie na towary lokalne co stymulowalo handel.
Konieczno$¢ przewozenia produktow na dluzsze dystanse przetozyla si¢ na rozwdj przede
wszystkim przemyshu stoczniowego. Wcigz bowiem glowne drogi handlowe prowadzity
przez najwigksze chinskie rzeki. Przebywajacy w tym czasie w Chinach podréznik Marco
Polo opisywat w swoim dziele niewyobrazalny dla Europejczyka ruch statkow, gidownie
towarowych, poruszajacych sie najwieksza chinskg rzeka — Yangzi®2.

Bezposrednig przyczyna rozkwitu chinskiej floty bez watpienia bylo réwniez

zachgcanie kupcow do zwigkszenia aktywnosci w dziedzinie handlu zagranicznego przez

%9R. Stawinski, Historia Chin i Tajwanu, Wydawnictwo Naukowe ASKON, Warszawa 2002, s. 17-18.
80W. S. Morton, Ch. M. Lewis, Chiny tradycja i kultura, thum. B. Zemanek, WUJ, Krakéw 2007, s. 94.
5IM. Mickiewicz, Z dziejéw zeglugi, Nasza Ksiegarnia, 1971, s. 29.

62W. S. Morton, Ch. M. Lewis, op. cit., s. 119.
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rzadzacych. Zarébwno handlarze jak i urzgdnicy chinscy wyruszali wigc na wody Azji
Potudniowo-Wschodniej aby prowadzi¢ tam interesy oraz zacheca¢ innych kupcéw do
przybywania do Panstwa Srodka. Handel zagraniczny znacznie wzbogacat skarbiec
cesarski, dzigki czemu Chiny miaty pienigdze na budowe lepszych, wigkszych i szybszych
jednostek. To z kolei przektadato si¢ na wzrost obrotow handlowych i w ten sposob cata
spirala nakrecala si¢, prowadzac ostatecznie do rozkwitu panstwa chinskiego w tamtym
okresie®,

Wraz z rozpowszechnieniem zeglugi, zaréwno rzecznej jak i morskiej, szedt postep
technologiczny. Metody budowy lodzi stosowane przez szkutnikow w Panstwie Srodka
od wiekOw znacznie wyprzedzaty technologie europejska. Chinskie statki z tamtego okresu
— dzonki — uznawane byly przez ludzi na calym $wiecie za najdoskonalsze statki epoki.
Imponowaty nie tylko rozmiarami (mogac przewozi¢ na pokfadzie nawet tysiagc ludzi) ale
przede wszystkim niezwyklymi jak na tamte czasy rozwigzaniami np. zastosowaniem
grodzi wodoszczelnych, steru zawiasowego czy masztow umozliwiajacych plywanie
zar6wno z wiatrem jaki pod wiatr®,

Po upadku dynastii Song najezdzcy (Mongotowie) przejeli zarowno flote jak i wiele
chinskich rozwigzan, ktore nastepnie wykorzystali m. in. podczas prob podbicia Japonii.
Podobnie jak w przypadku chinskiej administracji, dynastia Yuan uznata wyzszos$¢
chinskiej sztuki szkutniczej, ktora w tamtym okresie byta niezwykle zaawansowana®®.
Chinskie wynalazki z czasem dotarly rowniez do Europy, gdzie zostaly zasymilowane,
a w konsekwencji bezposrednio przyczynity si¢ do dokonania przez nich Wielkich Odkry¢
Geograficznych.

Czasy dynastii Ming to ostatni okres ogromnego wzrostu potegi chinskiej floty na
okolicznych akwenach. Jest to szczeg6lnie widoczne za czasow panowania cesarza Yongle
Kiedy wraz ze znacznym rozwojem gospodarczym Chin wzrosto zainteresowanie zarowno
zegluga dalekomorska jak i nawigzywaniem kontaktow z coraz bardziej oddalonymi

partnerami handlowymi jak i dyplomatycznymi®®.

8 P. Buckley Ebrey, op. cit., s. 142-143,

8 W. S. Morton, Ch. M. Lewis, op. cit., s. 143,

8 W. Rodzinski, Historia Chin, Zaktad narodowy imienia Ossolinskich, 1974, s. 290-293.
%|bidem, s. 147.
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Najlepszym zobrazowaniem potencjalu i zaawansowania technologicznego Chin
w zakresie szeroko rozumianej komunikacji morskiej bylo siedem wypraw
przeprowadzonych przez Chiny migdzy 1405-1433 r. pod dowddztwem admirata Zheng
He®’. Na prawie 100 lat przed wyprawa Krzysztofa Kolumba i ponad wiek przed jakze
wazng dla Europy i 6wczesnych odkry¢ geograficznych wyprawg Ferdynanda Magellana,
chinska flota wyruszyta na wody Oceanu Indyjskiego aby poznac¢ i przyblizy¢ chinskiemu
cesarzowi nieznany dotad swiat. Ponad 27 tysiecy ludzi rozmieszczonych na 62 duzych (do
135 metrow dlugosci) i 255 mniejszych jednostkach to liczby, ktore wydaja sie
niewyobrazalne nawet dla wspdlczesnego czlowieka®®. Dla poréwnania Magellan w swoje,
jak na Europejskie standardy, naprawde duze przedsiewziecie zaangazowat 265 ludzi na
5 statkach. Sama skala przyttacza ogromem mozliwosci jakie otwieraty si¢ przed Chinami
w tamtym okresie.

Przyczyny wypraw nie sg dzi§ w peini znane. To co wiadomo na pewno to fakt, iz
handel czy kolonizacja nowych terendw (w przeciwienstwie do motywacji europejskich)
nie byty gldéwnym celem ekspedycji. Priorytetem dla Chin byly wzgledy polityczne. Zhang
He podczas swoich wypraw nawigzywat w imieniu cesarza relacje trybutarnych zaleznosci.
Nowym ludom ofiarowywat liczne dary, a w zamian otrzymywat ,,prezenty” dla cesarza®®.

Ogromna skala wypraw nie dotyczyla wylacznie liczebnosci floty ale rowniez
odleglosci jakie pokonywaly statki pod dowodztwem Zheng He. Pierwsze ekspedycje
dotarly do wybrzezy Indii, kolejna poptyn¢ta dalej — do Ciesniny Ormuz, bramy do Zatoki
Perskiej. Ostatnie trzy wyprawy dotarly az do wschodniego wybrzeza Afryki. Zhang He,

ktory byl muzutmaninem w trakcie swoich wielkich podrézy udat si¢ rowniez do Mekki’®.

57p. Buckley Ebrey, op. cit., s. 209.

8], K. Fairbank, Historia Chin nowe spojrzenie, ttum. T. Lechowska, Z. Stupski, Wydawnictwo MARABUT,
Gdansk 1996, s. 124.

91bidem, s. 124.

0p. Buckley Ebrey, op. cit., s. 209.
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Rys. 2. 1 Mapa przedstawiajaca trasy wypraw Zheng He
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Zrédlo: http://www.rochester.edu/newscenter/journeys-into-the-unknown-91212/

(dostep: 18.02.2018)

Tym co w tych niesamowitych wyprawach budzi najwiecej emocji nie sg ani
przyczyny ani ich przebieg — sg to skutki. Méwiac dokfadniej fakt, iz po przeprowadzonych
na tak ogromng skalg ekspedycjach zamiast dalszego rozkwitu chinskiej zeglugi morskiej,
rozpoczyna si¢ dos$¢ szybki jej upadek, ktory po niedlugim czasie zaowocowat
zaniechaniem niemal wszystkich zagranicznych wypraw morskich i zamknigciem si¢ Chin
na $wiat. Nie ma jednej bezposredniej przyczyny takiego obrotu spraw. Z jednej strony
duza role odegrat fakt, iz w tamtym okresie Chiny niezbyt dobrze prowadzity polityke
finansowa przez co na dalsze, bez watpienia kosztowne, wyprawy po prostu brakowato
w Panstwie Srodka pieniedzy. Rowniez niezwykle wptywowi, konfucjanscy uczeni nie byli
zwolennikami wypraw, na ktorych bogacita si¢ klasa spoleczna, ktorg z zasady pogardzali —
kupcy. Sytuacja polityczna 6wczesnego panstwa réwniez miata swoj udziat w rezygnacji
Chin z morza. Ponawiajace si¢ ataki Mongolow, a co za tym idzie konieczno$¢é obrony
pémocnych granic odebraty priorytet wyprawom morskim’?.

Wszystko to sprawito, ze Chiny ponownie skupily si¢ na ladzie, niemal catkowicie
zamykajac sie na $wiat zewnetrzny. Na kolejne kilka wickoéw Panstwo Srodka dobrowolnie
zrezygnowalo z morza, porzucajac caly imponujacy dorobek, niszczac statki i ograniczajac
handel do kilku specjalnie wyznaczonych do tego celu portow.”?> Czasy dynastii Ming bez

watpienia byly pokazem sity 1 mozliwosci jakie drzemia w narodzie chinskim jesli chodzi

], K. Fairbank, op. cit., s. 124-125.
2P, Buckley Ebrey, op. cit., s. 210.
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0 podréze droga morska i cho¢ w tamtym czasie potencjat ten nie zostatl catkowicie
wykorzystany nalezy mie¢ go na uwadze rozwazajac wspdiczesng rolg Chin

w mig¢dzynarodowym handlu i zegludze morskiej.

2.2. Chinski "Sznur Perel"

Czasy ostatniej chinskiej dynastii Qing, a takze nast¢pujace po niej burzliwe lata
1912-1976 to kolejny okres w historii Chin kiedy morze pozostaje na marginesie dziatan
polityczno-gospodarczych. Nie odbywat si¢ w tym czasie handel zagraniczny na szeroka
skale, a Panstwo Srodka (szczegélnie za czasow rzaddw Mao Zedonga) ponownie
zamknelo si¢ na kontakty =ze $wiatem zewnetrznym przekonane o swojej
samowystarczalnos$ci. Zwlaszcza podczas trwania Rewolucji Kulturalnej zwolennicy Mao
przejawiali wyrazng ksenofobie. Niestety wdrazana przez rzad izolacja kraju w potaczeniu
z nieudanymi reformami, takimi jak np. Wielki Skok Naprzod, przyczynily si¢ do
powolnego upadku panstwa chinskiego i $mierci glodowej milionow tudzi”3.

Po $mierci Mao Zedonga, kiedy skutkow podjetych przez niego dziatan nie dato si¢
dhuzej ignorowa¢, na sceng polityczng wkroczyli ludzie $wiadomi konieczno$ci dokonania
w panstwie znaczgcych zmian . Najwicksze zashugi w tej kwestii przypisuj¢ si¢ dzi§ postaci
Deng Xiaoping’a. Wprowadzit on liczne reformy m.in. cztery modernizacje, ktore uznaje
si¢ dzi§ za ogromny sukces tego polityka, gdyz pomogly milionom Chinczykéw
podzwignaé sie z biedy i stworzyly podwaliny pod dzisiejsza potege gospodarki ChRL".
Najwazniejszym osiggni¢ciem Deng’a w perspektywie szeroko rozumianej geopolitykKi
bylo utworzenie W 1984 r. na wschodnim wybrzezu kraju pierwszych 4 specjalnych stref
ekonomicznych (Shenzhen, Shantou, Zhuhai i Xiamen). Na ich terenie przedsiebiorcom
przystugiwaty liczne ulgi podatkowe oraz celne, a takze ulatwienia wizowe i wicksza
autonomia przedsicbiorstw ° . Zmienita si¢ wiec gldwna my$l polityczna: od
samowystarczalnosci 1 antykapitalizmu Mao Zedonga do stynnego powiedzenia ,,nie wazne

CZ ot jest biaty czy czarn , wazne z¢© apat mySsz 0SZzOoNego przez ven, 1a0pINg "a.
y kot jest biaty czy y, wazne zeby tapat myszy” gi go przez Deng Xiaoping’

Slbidem., s. 309-313.
4R, Stawinski, op. cit., s. 91-92.

SA. Jagiello, Specjalne strefy ekonomiczne i inne obszary uprzywilejowane w Chinskiej Republice Ludowej,
»Azja-Pacyfik” , nr.3/2000 s. 216-217.
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Efektem utworzenia, a w dalszej kolejnosci rozkwitu specjalnych stref
ekonomicznych bylo z jednej strony przyciagnigcie zagranicznego kapitatu i zachecenie
przedsi¢biorcow do inwestowania w Chinach, z drugiej okazja dla rzadu chinskiego do
obserwacji i wyciagniecia wnioskow odno$nie zasad dziatania mechanizméw rzadzacych,
nieznanym im dotad, Kkapitalizmem. To jest ten moment, w ktrym Panstwo Srodka
ponownie zwraca SWoje 0czy na §wiat i rozpoczyna powolng drogg na gospodarczy szczyt,
ktdra jak wiadomo zakonczyla si¢ ogromnym sukcesem.

Wraz z poczatkiem XXI w. Chiny przeksztalcity sie w ,fabryke $wiata”
specjalizujagc si¢ w produkcji doébr  materialnych przeznaczonych dla masowego
odbiorcy’’. Taka polityka wymusita dwie niezwykle wazne kwestie. Po pierwsze nie mozna
bylo juz méwi¢ o Swiatowe] gospodarce bez uwzglednienia do niedawna niewiele
znaczgcych w niej Chin, ale przede wszystkim otwarlo i1 znacznie rozwingto morska
wymian¢ handlowsg kraju. Polaczenia morskie od setek lat byly najszybszym
1 najbezpieczniejszym Srodkiem transportu towaréw na duze odleglosci. Kiedy wiec swiat
zalaty towary ,,Made in China” najwigksze zmiany i1 rozkwit nastgpity w dziedzinie
infrastruktury portowej oraz budowy i modernizacji statkow.

Wraz z otwarciem si¢ Chin na $wiat rosto znaczenie wymiany handlowej dla
gospodarki kraju. W latach 60. i 70. udzial handlu w PKB Chin wynosit $rednio ok. 5%.
W roku 2006 wynosit juz ok. 65%. Te liczby najlepiej obrazuja fakt, iz przez 50 lat ChRL
konsekwentnie realizowata polityke majacg na celu powigkszanie zyskéw plynacych

z wymiany handlowej prowadzonej na ogromna skale’®.

8Y. Yeung, J. Lee, G. Kee, China’s Special Economic Zones, “Eurasian Geography and Economics”,vol.50/
2009, s. 223-226.

” Eksport towarow - ChRL, Dane Banku Swiatowego,
https://data.worldbank.org/indicator/BX.GSR.MRCH.CD?locations=CN (dostep: 16.03.2018)

8 Procentowy udziat handlu w  PKB ChRL, Dane Banku Swiatowego,
https://data.worldbank.org/indicator/NE.TRD.GNFS.ZS?locations=CN (dostep: 22.12.2017)
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Rys. 2. 2 Procentowy udzial handlu w PKB ChRL w latach 1960-2015

CHINA

Zrédlo:
https://data.worldbank.org/indicator/NE. TRD.GNFS.ZS?end=2006&locations=CN&start=
1960 (dostep: 23.02.2018)

Tak ogromny wzrost w dziedzinie handlu nidst za sobg liczne konsekwencje.
Najwazniejsza z nich byl niezaprzeczalnie stalty wzrost gospodarczy utrzymywany przez
lata na wysokim poziomie®, ktory miat bezposredni wptyw na poprawe zaréwno sytuacji
wewngtrznej kraju jak i znaczenia Chin na arenie miedzynarodowej. Kolejnym, niezwykle
waznym skutkiem rosnacej wymiany handlowej Panstw Srodka ze $wiatem byt wzrost
obecnos$ci zarOwno chinskiej floty jak i chinskiego kapitalu wzdhuz wybrzezy okolicznych
akwenow wodnych.

Obecnos¢ ta najlepiej opisuje szeroko rozpowszechnione dzi§ pojecie chinskiego
»Sznura Perel”, ktore zostalo po raz pierwszy uzyte w 2004 r. przez amerykanskich
autorow J. McDonald, A. Donahue oraz B. Danylukw raporcie Energy Future in Asia. Co
wazne, nie jest to nazwa powstala z inicjatywy rzadu chinskiego ani przez niego uzywana.
Mamy tu wigc do czynienia z proba pewnego zaszufladkowania przez Zachod chinskich

dziatan na Oceanie Indyjskim oraz Morzu Potudniowochinskim w ostatnich latach®.

79 PKB ChRL, Dane Banku Swiatowego, https://data.worldbank.org/indicator/

NY.GDP.MKTP.CD?locations=CN (dostep: 15.03.2018).

80R. Kwiecinski, Chiriski , Sznur peret”. Niektdre elementy strategii ChRL na poczqtku XXI wieku, [W:]
Wspotczesne Chiny w kontekscie stosunkéw migdzynarodowych, (red.), J. Wardega WUJ, Krakow 2013, s.
39.
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Dzicki nowopowstalemu pojeciu dziatania chinskie staly si¢ w oczach
obserwatorow pewnag spoOjng strategig. Wart zauwazenia jest fakt, iz mialo to miejsce
doktadnie na rok przed hucznie obchodzong w ChRL 600. rocznicg rozpoczgcia wypraw
Zhang He. To niezwykle symboliczne nawigzanie do czasOw niezaprzeczalnej potegi
morskiej Chin wydaje si¢ nie byé przypadkowe®!. Panstwo Srodka po raz kolejny podkresla
w ten sposob swoj zwrot ku morzu, a Zachod zaczyna coraz baczniej przygladac sie
rozwojowi zarowno chinskiej floty jak i ekspansji ekonomiczno-politycznej w regionie.

»Sznur Peret” to zbiorcze okreslenie dla istniejacej lub dopiero planowane;j
infrastruktury nadbrzeznej budowanej przy znacznym udziale kapitalowym Chin. Skfada
si¢ on z licznych portow — ,peret” lezacych wokot wod Morza Poludniowochinskiego oraz
Oceanu Indyjskiego. Zalicza si¢ wigc do niego porty znajdujace si¢ na terenach od
chinskiej wyspy Hainan, przez wyspe Woody (archipelag wysp Paracelskich), birmanski
port w Sittwe, bangladeski w Chittagong, Hanbantota na Sri Lance, az po port
w pakistanskim miescie Gwadar ® .Podkresli¢ nalezy jednak brak imperialnego, czy
neokolonialnego charakteru dziatan chinskich. Wszelkie poczynania Chin w regionie
opierajg si¢ bowiem na zasadzie win-win, w ktorej obie zaangazowane strony uzyskuja
Korzysci (w tym przypadku przede wszystkim ekonomiczne).8 Jest to gtowny powdd dla
ktorego ciezko jednoznacznie oceni¢ chinskg obecno$¢ w Azji Potudniowowschodniej
Bedac swiadomym nadrzednych celéw strategicznych osigganych przez ChRL poprzez
finansowanie infrastruktury regionu nie mozna poming¢ ptynacej z tego pomocy dla mniej

rozwinigtych krajow regionu.

81C. J. Pehrson, String of Pearls: Meeting the challenge of China’s rising power across the Asian littoral,
Strategic Studies Institute, Carlisle 2006, s. 1.

82G. P. Kim, An anatomy of China’s “String of Pearls” strategy, The Hikone Ronso, no. 387, 2011, s. 23-24.

8C. J. Pehrson, op. cit., s. 3-4.
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Rys. 2. 3 Mapa przedstawiajaca ,,Sznur Perel”
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Zrédto: https://southfront.org/chinas-string-of-pearls-project/ (dostep: 25.02.2018)

Wykorzystujac licznie zgromadzone rezerwy finansowe ChRL sukcesywnie
pomaga mniej rozwini¢tym krajom regionu inwestujagc m.in. w projekty infrastrukturalne
na terytorium tych panstw. Dzigki ofiarowanej pomocy Chiny pozyskuja kolejnych
lojalnych partneré6w i utrzymuja z nimi przyjazne relacje. To z kolei przeklada si¢ na
korzystne 1 potrzebne ChRL umowy na dostawe ropy, gazu, surowcow czy ogolnie dostep
do rynkow 1 terendw krajow wspolpracujacych, umacniajagc w ten sposob geopolityczng
dominacj¢ w regionie. Przyklad Bangladeszu pokazuje jak Chiny sprytnie wykorzystujac
pomoc ekonomiczng jako soft power realizujg swoje cele na cudzym terytorium. Nie chodzi
tam bowiem tylko o to, zeby przeja¢é kontrole nad portem Cittagong. Chiny tworza
1 dofinansowujg calg infrastrukture taka jak autostrady, rurociagi, ropociagi czy koleje,
faczace wybrzeze Oceanu Indyjskiego z prowincjami chinskimi. W Bangladeszu, podobnie
jak w pakistanskim porcie Gwadar, ma miejsce rozwdj infrastruktury majacy bez watpienia
poprawi¢ zycie mieszkajacych na danym terenie ludzi ale przede wszystkim jednak,
zapewni¢ Chinom alternatywne trasy przesytu surowcoéw energetycznych do kraju®.

Z jednej strony Chiny pozyskuja kolejne porty mogace zapewni¢ im
bezpieczenstwo energetyczne, z drugiej inwestuja w te znajdujace si¢ w najbardziej

strategicznych miejscach akwenu. Przykladem takiego portu jest bez watpienia Hambantota

8R. D. Marshall, The String of Pearls: Chinese maritime presence in the Indian ocean and its effect on Indian
naval doctrine, Naval Postgraduated School, 2012, S. 44-46,
https://calhoun.nps.edu/bitstream/handle/10945/27865/12Dec_Marshall_Richard.pdf?sequence=1&isAllo
wed=y (dostep: 30.04.2018).
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na Sri Lance. Dzigki swojemu potozeniu znajduje si¢ on nie tylko blisko gléwnych szlakow
handlowych przebiegajacych przez Ocean Indyjski, ale rowniez pozwala Chinom na
obecno$¢ niemal przy samym wybrzezu indyjskim, co ma dla kraju ogromne znaczenie
polityczne®®. W 2017 r. zostala uzgodniona 99 letnia dzierzawa miedzy rzadem Sri Lanki,
a chinskim przedsiebiorstwem, ktore podjelo si¢ modernizacji i rozbudowy portu.
Zakonczyta ona dhugie negocjacje pomigdzy krajami i potwierdzila rosnace wpltywy ChRL
na terenie Sri Lanki. Kwestia ta jest niezwykle wazna w perspektywie zaréwno relacji
pomiedzy Chinami i Indiami jak i miedzy Indiami a Sri Lank3®.

W catej geostrategii ogromng role odgrywa stolica potudniowej prowincji Yunnan —
Kunming. Zgodnie z chinskim planem to wiasnie do tego miasta ostatecznie majg docierac
wszystkie trasy laczace poszczegodlne nadbrzezne ,,perty” z Chinami. W tym celu powstaje
infrastruktura drogowa, kolejowa oraz transportu rzecznego majaca przyczyni¢ si¢ do
usprawnienia komunikacji w regionie i zapewniajgca Chinom szybki i tatwy dostep do
portow Oceanu Indyjskiego 1 Morza Poludniowochinskiego. Ogromna role odgrywa w tym
planie jedna z najwigkszych rzek Azji — Mekong. Chiny podejmujace wspoOiprace
z Tajlandig, Birma 1 Laosem planujg wspdlnie rewitalizowac i1 przystosowywac rzeke do
przesytlu towaréw, tym samym otwierajagc Chinom kolejng alternatywng drogg dostaw
surowcOw. Zapewni ona omini¢cie newralgicznych w skali $wiata miejsc. Mamy wigc do
czynienia z kolejng sytuacjg win-win w ktorej z jednej strony znajduje si¢ zapewnienie
bezpieczenstwa energetycznego Chinom z drugiej jednak rozwo6j 1 pomoc dla
najbiedniejszych krajow Azji Potudniowo-wschodnigj®’.

Na koncepcje ,,Sznura Perel” nie mozna jednak patrze¢ wylgcznie z perspektywy
Zachodu. O wiele wazniejsze moga okazac si¢ konsekwencje jakie wdrozenie tej strategii
moze spowodowaé¢ w regionie. Przede wszystkim chodzi tutaj o nowa, rosngca potege
azjatycka jaka sg Indie. Kiedy popatrzymy z perspektywy Potwyspu Indyjskiego okazuje
si¢, ze ,perty” chinskie na dzien dzisiejszy juz niemal otaczajg kraj. Nie budzi wiec

zdziwienia fakt, iz mieszkancy Indii, w odrdznieniu do amerykanskich ekspertow, nie

8% Port of Hanbantota, Sri Lanka Port Authority, 20186, S. 5,
https://www.flandersinvestmentandtrade.com/export/sites/trade/files/trade proposals/Port%200f%20Ham
bantota%20RFP.pdf (dostep: 23.04.2018).

8. Farwa, Hambantota Port Deal: On the Chessboard of Regional Power Politics, “Issue Brief”, Institute of
Strategic Studies, 30 sierpien 2017, s. 2.

87R. Kwiecinski, op. cit., s. 40.
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nazywajg sieci portow ladnie brzmigcym okres§leniem ,,Sznura Perel”, ale nieco bardziej
adekwatnym z ich perspektywy pojeciem ,,zelaznego naszyjnika”, ktore bez watpienia
budzi nieco inne skojarzenia®,

Relacje chinsko-indyjskie przez lata mozna okresli¢ jako skomplikowane. Do dzi$
cieniem na relacjach dyplomatycznych obu panstw leza m.in. nieuregulowane kwestie
graniczne. Cho¢ wspolczesnie obserwujemy ocieplenie stosunkow wynikajace przede
wszystkim z zacie$nienia wigzi gospodarczych, poczucie osaczenia przez chinskie wptywy
moze zachwia¢ obecnie funkcjonujacym, niezwykle kruchym porozumieniem. Nieufnos¢
jest okresleniem najlepiej charakteryzujacym wzajemne relacje dwoch pretendujacych do
miana mocarstwa azjatyckiego panstw. Z jednej strony nastgpuje wzrost polaczen
w kwestiach gospodarczo-ekonomicznych z drugiej, Indie bacznie obserwujg chinskie
dziatania w najblizszym sgsiedztwie 1 s3 gotowe do ewentualnego kontr dziatania.
Réwniez tutaj majg wiec miejsce bardzo napiete relacje balansujace na krawedzi
konfliktu®.

W calej strategii Chin na terenie Azji Potudniowo-Wschodniej nie mozna poming¢
drugiego aktora odgrywajacego gldwna role w spektaklu wystawianym na tym terytorium —
USA. Wiele mowi si¢ o tym, ze chinskie dzialania w regionie sprowadzaja si¢ do
bezposredniej rywalizacji migdzy dwoma mocarstwami $wiatowymi®®. Walka o wplywy
jest bowiem wspolczesng forma wojny. Kiedy patrzymy w ten sposéb wody Oceanu
Indyjskiego sa dzi§ najwazniejszym polem bitwy $wiata. Dzialania Chin w regionie
obserwowane z takiej perspektywy pozwalajg postrzega¢ poszczegodlne ,perty” jako
swego rodzaju trofea Chin podkre$lajace rosngce wpltywy kraju w regionie. Budowanie
kolejnych portbw w najbardziej strategicznych miejscach akwenu ma wigc nie tylko
znacznie geopolityczne. ale co rownie wazne dla ChRL stanowi deklaracje rosnacej z dnia
na dzien potegi morskiej i mozliwosci, tego dotad ladowego mocarstwa.

Kiedy w 2013 roku Xi Jinping oglosit utworzenie inicjatywy Morskiego

Jedwabnego Szlaku XXI w. dotychczasowa koncepcja ,,Sznura Perel” stracita swoje

8], Bagchi, China acquiring muscle in Asia, ,,The Times of India”, https:/timesofindia.indiatimes.com/

india/China-acquiring-muscle-in-Asia/articleshow/2345515.cms  (dostep:7.09.2017).

8A, Kuszewska, Chiny i Indie — rywalizacja o status mocarstwa. Szanse i prognozy na przysztosé, [wW:]
Wspolczesne Chiny w kontekscie stosunkoéw miedzynarodowych, (red.) J. Wardega, WUIJ, Krakow 2013,
S. 249, 261-263.

%K. Holdak, Strategiczna rywalizacja Chin ze Stanami Zjednoczonymi, ,,Bezpieczenstwo Narodowe”, 3-
4/2007, s. 213.
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znaczenie. Nie tylko bowiem catkowicie wchlonela ja nowopowstala idea ale dodatkowo
zostata rozciggnigta poprzez pdiocno-wschodnie wybrzeze Afryki, az po grecki port
Pircus. W ten sposob eksperci chinscy, bogatsi o doswiadczenie zdobyte przy
przejmowaniu czy budowaniu kolejnych ,,peret”, poszerzyli swoje geopolityczne horyzonty
i pofaczyli Chiny z Europg. Na calej trasie zaznaczono chinska obecno$¢ zarowno w sferze
ekonomicznej jak i coraz cze$ciej militarnej. Pozostaje wiec pytaniem otwartym zaréwno to
czy w najblizszych latach bedziemy obserwowaé dalszy rozwdj inicjatywy Morskiego
Jedwabnego Szlaku XXI w., a w szczegdlnosci jego wydhuzenie o kolejne europejskie,
afrykanskie czy azjatyckie porty jak rowniez to, czy jest mozliwa zmiana charakteru

chinskiej ekspansji w kierunku militarnej dominacji.

2.3 Wspolczesny Jedwabny Szlak

Cytowana za K. Luksem i S. Szwankowskim definicja polityki morskiej stworzona
przez Z. Soéjke pozwala nam zarowno zrozumie¢ dziatania kierujace rzadem ChRL
w ostatnich dekadach jak 1 rzuca nieco $wiatla na potencjalne dalsze posuniecia
geopolityczne Chin. Trudno bowiem nie zgodzi¢ si¢ z autorem tekstu, ktory stwierdza, ze:
»(...) Aby jednak morze moglo spetiaé powazniejszg role w spoleczno-gospodarczym
rozwoju (...) 1 aby moglo sta¢ si¢ w praktyce zrodlem bogactwa calego kraju, potrzebne
jest przede wszystkim $wiadome, wszechstronne skorelowanie dzialanie organow wiladzy
panstwowej, majace na celu prawidlowe wykorzystywanie (...) tych mozliwosci
gospodarczych, politycznych, cywilizacyjnych i innych, jakie moze da¢ zorganizowane
obcowanie czlowieka z morzem. (...) Wychodzac z tych zatozen polityka morska powinna
polega¢ przede wszystkim na wyznaczaniu podstawowych, dlugookresowych, spdjnych
w skali ogolnokrajowej celéw, prowadzacych do wszechstronnego gospodarczego
1 pozagospodarczego wykorzystania atrybutu nadmorskiego polozenia kraju 1 do
zapewnienia obronnos$ci kraju z niezbedng skutecznoscig, a takze na ustalaniu
preferowanych w danych warunkach gospodarczych, spotecznych i politycznych sposoboéw
1 narzedzi realizacji tych celow, ich weryfikacji oraz zasad kontroli konkretnych

przedsigwzigé realizujacych te cele.”.

91K. Luks, S. Szwankowski, Transport morski w polityce transportowej paristwa, \Wydawnictwo naukowe
Novum, Ptock-Itawa 2001, s. 108-109.
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Kiedy wigc spojrzymy przez pryzmat tej definicji, widzimy, ze Panstwo Srodka
faktycznie wykorzystato i wcigz skutecznie wykorzystuje do rozwoju gospodarczego, a co
za tym idzie do pomnazania bogactwa kraju, swoje nadmorskie polozenie. Najlepiej
obrazuje to rozkwit olbrzymich miast portowych i zageszczenie ludnosci Chin skupiajgce
si¢ niemal wylacznie w okolicach chinskiego wybrzeza.

Definicja ta nasuwa nam rowniez skojarzenie z ideg Morskiego Jedwabnego Szlaku
XXI w. Ogloszona w 2013 r. inicjatywa, wchodzaca w sktad OBOR, miala na celu
budowe lub modernizacje¢ infrastruktury portowej i nabrzeznej na trasie biegnacej od
wschodniego wybrzeza Chin przez Ocean Indyjski do Afryki Wschodniej, a dalej przez
Kanal Sueski az do Europy. Glownym celem mialo by¢ utworzenie bezpiecznej drogi
faczacej Azje z Europa, ktora czynilaby odbywajaca si¢ wymiang handlowa jeszcze szybsza
1 tatwiejszg. Dziatania w ramach Morskiego Jedwabnego Szlaku XXI w. s3 sponsorowane
w ramach AIIB oraz Funduszu Jedwabnego Szlaku, a wigc glownie ze srodkéw ChRL. Na
dzien dzisiejszy powstala juz bardzo liczna sie¢ portow, a kolejne inwestycje w tym
zakresie sa planowane®®. To co z perspektywy ostatnich czterech lat mozna powiedzieé
o tej inicjatywie to bez watpienia fakt, iz jest to niezwykle przemyslana dlugookresowa
idea, ktora docelowo pozwoli Chinom sprawowac kontrole nad basenem Oceanu
Indyjskiego, a wiec nad terenem przez Ktdry przechodzi wigksza cz¢s$¢ tak waznej dla
gospodarki tego kraju wymiany handlowej ze Swiatem.

Kolejnym poruszonym w definicji aspektem polityki morskiej jest zastosowanie
wszelkich narzedzi majacych na celu zapewnienie skutecznej obronnosci kraju. Patrzac na
statystyki przygotowywane co roku na potrzeby amerykanskiego kongresu nie mozna nie
zauwazy¢, ze rzad ChRL potraktowat ten aspekt jako jeden z priorytetow. Jeszcze na
poczatku XXI w. chinska marynarka wojenna byla stosunkowo niewielka, a nalezace do
niej okrety byly jednostkami raczej starego typu. W kolejnej dekadzie Chiny postawilty
wigc nie tylko na wzrost liczebnosci floty, ale przede wszystkim na jej modernizacj¢. ChRL

jest w pelni §wiadoma, ze wspolczesny przemyst zbrojeniowy to dziedzina niezwykle

92M. Kaczmarski, op.cit.
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preznie rozwijajagca si¢. Dlatego wklada wiele wysitku i1 pienigdzy w modernizacje¢

swoich jednostek aby mogly doréwnywaé np. flocie amerykanskiej®.

Rys. 2. 4 Tabela przedstawiajgca liczebnos$¢ floty chinskiej (2000-2017)

Table 6. Numbers of PLA Navy Ships Presented in Annual DOD Reports to Congress

(Figures include both older and less capable units—including some of questionable operational status—and newer and more capable units)

Year of DOD report 2000 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 20010 20011 2012 2013 2014 2005 2016 2017
Ballistic missile submarines I I I nla I I I I 1 1 1 1 3 3 4 4 4
Muclear-powered artack 5 5 nla & 5 5 5 & & 5 5 5 5 5 5 5
submarines ~&0

Diesel arrack submarines ~60 ~ 50 nfa 51 50 53 54 54 54 49 48 49 51 53 57 54
Aircraft carriers 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 I I I I I
Destroyers ~20 nla 21 25 25 29 27 25 26 26 13 24 21 3 31
Frigates ~40 60 280 nla 43 45 47 45 48 49 53 53 52 49 52 52 56
Corvettes 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 8 15 3 13
Missile-armed coastal patrol nfa ~50 ~50 nla 51 45 41 45 70 85 86 86 85 85 86 86 88
craft

Amphibious ships: LSTs and nla 20 25 25 26 27 27 27 28 29 29 29 30 34
LPDs "’;‘;’“ ~40 40

Amphibious ships: LSMs nla 3 25 25 18 18 18 18 3 26 28 18 11 21

Source: Table prepared by CRS based on 2000-2016 editions of annual DOD report to Congress on military and security developments invelving China (knewn for
2009 and prior editions as the report on China military power).

MNotes: n/a means data not available in report. LST means tank landing ship; LPD means transport dock ship; LSM means medium landing ship. The DOD report
generally covers events of the prior calendar year. Thus, the 2016 edition of the report covers events during 201 5.

Zrédlo: Ronald O’Rouke, China Naval Modernization: Implications for U.S. Navy
Capabilities—Background and Issues for Congress, Congressional Research Service,
1.09.2017

W kwestii obronno$ci Chiny jednak nie tylko rozbudowuja swoja flote ale roéwniez
przejawiajg coraz wigkszos¢ aktywnos¢ na okolicznych akwenach wodnych. Zastaniajac sie
idea Morskiego Jedwabnego Szlaku XXI w. oraz konieczno$cia zapewnienia
bezpieczenstwa statkom handlowym na wodach Oceanu Indyjskiego okrety ChRL coraz
liczniej 1 coraz czeSciej wyptywaja budzac niepokdj krajow regionu oraz USA.
Przelomowym momentem w kwestii wzrostu chinskiej obecnosci militarnej bylo
utworzenie w sierpniu 2017 r. bazy wojskowej w Dzibuti, w tzw. Rogu Afryki. Jest to
pierwsza zagraniczna baza wojskowa Chin tak bardzo oddalona od ChRL®*. Mozna wigc
dzi§ doszukiwaé si¢ pewnej zmiany w charakterze prowadzonych dotad dziatan zar6wno
w ramach inicjatywy Morskiego Jedwabnego Szlaku XXI jak i szerzej rozumianej

geopolityki Chin.

%R. O’Rouke, China Naval Modernization: Implications for U.S. Navy Capabilities—Background and Issues
for Congress, Congressional Research Service, 2017, s. 2, https://fas.org/sgp/crs/row/RL33153.pdf
(dostep: 30.04.2018).

%A, Saffee, Chinese Naval Base in Djibouti: Possibilities and Implications, “Issue Brief”, Institute of
Strategic Studies, 30.08.2017, s. 2.
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Kwestig zastugujaca na uwage zardwno w aspekcie zapewnienia obronnosci kraju
jak i ekspansji Chin w ramach inicjatywy Nowego Jedwabnego Szlaku jest sprawa portow
budowanych wzdhiz wybrzezy Oceanu Indyjskiego przy udziale chinskiego kapitatu lub
catkowicie do nich nalezacych. W znacznej wigkszosci sg to porty handlowe, budowane
w celu usprawnienia wymiany handlowej w regionie. Kiedy jednak dodamy uwagg, iz
porty to taka infrastruktura, ktéra przy niewielkim nakladzie pracy i pieniedzy moze
przeksztalcic¢ sie z cywilnej w wojskowa, przyjmujaca i obstlugujaca okregty wojenne, liczba
»chinskich” portow w strategicznych miejscach Oceanu Indyjskiego budzi niepokd.

Pozostaje jeszcze jeden niezwykle wazny aspekt chinskiej aktywnosci na
okolicznych morzach i oceanach. Wymiana handlowa Chin ma bowiem specyficzny
charakter. Nie bez powodu od lat s3 jednym z nielicznych krajow na $wiecie o statym
dodatnim bilansie handlowym. Eksport ChRL jest niemal zdominowany przez towary
przetworzone (94,3% calego eksportu w 2015 r.), podczas gdy import skiada si¢ w duzym
stopniu z produktow nieprzetworzonych (m.in. paliwa 1 surowce energetyczne stanowig az
)

21% catego importu)™. Przyczyna takiego zjawiska jest dos¢ prosta do odnalezienia.

Chiny sa krajem o najwigkszej populacji na ziemi, a co za tym idzie rowniez

najwickszym konsumentem energii na $wiecie % .

To krétkie zdanie determinuje
wspolczesng geostrategie rzadu ChRL, Ktorej priorytetem jest zapewnienie bezpieczenstwa
energetycznego swoim obywatelom. Zapotrzebowanie na energiec nie wynika jednak
wylgcznie z ogromnej liczby ludnosci, ale przede wszystkim z gwaltownego rozwoju
chinskiej gospodarki. W latach 2000-2009 $redni roczny wzrost PKB Chin wynosit ok.
10% (USA w tym samym czasie notowalo co najwyzej 2% wzrost) 1 cho¢ obecnie jest to
juz tylko ok 6% to wcigz imponujaca liczba®’. Niestety tak gwaltowny rozw6j musi mieé
swoja ceng. Dla Chin jest nig potrzeba zdobywania surowcOw energetycznych, ktérych
mimo ogromnych zasobow naturalnych kraju nie maja wystarczajaco duzo.

Wspolczesnie ChRL stara si¢ zdywersyfikowaé zrodla importu surowcoOw

energetycznych tak, aby jak najbardziej ograniczy¢ mozliwo$¢ potencjalnego odcigcia kraju

% PBaza Danych  Swiatowej  Organizacji ~ Handlu, http://stat.wto.org/CountryProfile/WSDB

CountryPFView.aspx?Language=E&Country=CN (dostep: 24.02.2018).

%}.. Gacek, Bezpieczenstwo energetyczne Chin. Aktywnosé paristwowych przedsiebiorstw na rynkach
zagranicznych, Ksiegarnia Akademicka, Krakow 2012, s. 21-22.

% Baza Danych Banku Swiatowego, https://data.worldbank.org/indicator/NY.GDP.MKTP.KD.ZG?

locations=CN-US (dostep: 20.02.2017).
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od dostaw niezbednych towaréw. Obecnie Chiny importuja surowce energetyczne
z krajow Azji Centralnej, Bliskiego Wschodu oraz z Afryki. Droga jakg towary muszg
pokona¢ z kazdego z tych miejsc hiesie za sobg niebezpieczenstwa, ktore ChRL stara si¢
dzi§ jak najbardziej minimalizowaé. Kolejne projekty realizowane pod egida Nowego
Jedwabnego Szlaku sa tego najlepszym przyktadem.

Surowce energetyczne dostarczane do Chin zaréwno z Afryki jak i z Bliskiego
Wschodu natrafiaja na swojej drodze na dwie gldwne potencjalne przeszkody. Pierwsza
z nich jest tzw. Dylemat Malakki bedacy rozwazaniami na temat jednego z waskich gardet
swiatowego handlu. Przez liczaca niecate 3 km szerokosci 1 ok 800 km dlugosci ciesnine
przechodzi ok. 16 min barytek ropy dziennie (w tym ok. 80 % importu surowcoéw
energetycznych do Chin). Latwo wigc wyobrazi¢ sobie, ze hipotetyczna sytuacja, w ktorej
przeptyw statkow przez ciesning zostaje z jakiego$ powodu odcigty (zmuszajagc niemal
potowe swiatowej floty handlowej do wyboru znacznie dtuzszej, a co za tym idzie drozszej
drogi wokoét archipelagéw Indonezji) miataby dramatyczny wpltyw na chinskg oraz
$wiatowa gospodarke®®. To wlasnie proba znalezienia alternatywnej drogi, pozwalajacej
przewozi¢ surowce energetyczne do ChRL z ominigciem problematycznej ciesniny mogty
by¢ gldéwng motywacja Chin do utworzenia takich inicjatyw jak CPEC czy BCIMEC.
Surowce z Bliskiego Wschodu czy Azji Centralnej, dzigki rozbudowie infrastruktury
komunikacyjnej, mozna dzi§ w tatwy 1 wzglednie szybki sposob przesyta¢ szlakami
Ladowego Jedwabnego Szlaku.

Bardzo powazng przeszkoda nie tylko dla dostaw surowcoéw energetycznych ale dla
calej wymiany handlowej ChRL moze okaza¢ si¢ w przysztosci ewentualny konflikt na
Morzu Pohludniowochinskim. Jest to teren lgczacy Azje Wschodnig 1 Potudniowo-
Wschodnig z Oceanem Indyjskim. Wspolczesnie jest to jeden z najwazniejszych
Swiatowych akwendw wodnych o ogromnym znaczeniu geopolitycznym. Znajduje si¢
w kregu zainteresowan nie tylko panstw regionu takich jak ChRL, Malezja czy Filipiny ale
rowniez np. posiadajacych coraz wigcej interesOw w rejonie Azji Potudniowo-Wschodniej
Stanéw Zjednoczonych. Na obszarze Morza Poludniowochinskiego znajduja si¢ dwa

niezamieszkate archipelagi: Wyspy Paracelskie oraz Wyspy Spratly. W ostatnich latach

%Zhong Yu, The Importance of the Malacca Dilemma in the Belt and Road Initiative, Journal of Policy
Science, Vol.10, 2016, s. 89.
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staty si¢ one jednak przyczyna sporu pomiedzy panstwami regionu. Wokot nich znajduja
si¢ bowiem liczne zasobne fowiska, a wspdlne badania potwierdzity, ze pod powierzchnia
dna morskiego sg rowniez duze zloza surowcoéw. Nie bez znaczenia pozostaje takze ich
strategiczne polozenie®. W roku 1947 rzad chifiski wyznaczyt tzw. , linie 11 kresek”, ktora
dwa lata pdzniej zostata zmieniona na tzw. ,,lini¢ 9 kresek” okreslajaca chinskie roszczenia
odnosnie terytorium Morza Potudniowochinskiego, argumentowane historyczng obecnos$cia
Chinczykoéw na tych obszarach. Niestety, wyznaczona przez nich granica przebiega przez
wylaczne strefy ekonomiczne Tajwanu, Filipin, Malezji, Brunei, Indonezji i Wietnamu.
Prawo miedzynarodowe jest w tym konflikcie przeciwko Chinom, ktore swoimi
dziataniami tamig postanowienia m.in. konwencji o prawie morza. Sytuacja w regionie jest

wiec dzi$ bardzo napietal®.

Rys. 2. 5 Roszczenia terytorialne China na Morzu Potudniowochinskim
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Zrédto: http://forsal.pl/drukowanie/910117 (dostep: 23.02.2018)

M. Kumelska, Amerykarsko-chinskie rozbieznosci na wodach Morza Potudniowochinskiego, [W:] Blizej
Azji. Wspolczesne wyzwania dla bezpieczenstwa, (red.) L. Gacek, R. Kwiecinski, E. Trojnar,
Wydawnictwo Naukowe SCHOLAR, Warszawa 2017, s. 136.

10China Maritime claims in the South China Sea, “Limit in the seas”, No. 143, U.S. Department of State:
Bureau of Oceans and International Environmental and Scientific Affairs, 5 December 2014,
https://www.state.gov/documents/organization/234936.pdf (dostep: 30.04.2018).
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Przybierajace na czgstotliwosci dziatania chinskie na obszarze Morza
Potudniowochinskiego sa objawem rosnacej potegi i poczucia sity ChRL. Regularnie maja
miejsce incydenty, w ktore zaangazowani sa np. chinscy czy wietnamscy rybacy, ktérzy
ptywaja w poblizu spornych wysp co czesto konczy sie aresztowaniami'®. Oprdcz tego
typu prowokacji majg miejsce rowniez dziatania bardziej wyrazne w skutkach. Na wyspie
Woody nalezacej do archipelagu Wysp Paracelskich Chiny zbudowaly m.in. pas startowy.
Od pewnego czasu trwa proceder militaryzacji tego regionu. Zdjecia satelitarne pozwolity
odkry¢, ze w ostatnich latach ChRL buduje liczne sztuczne wyspy, ktore maja za zadanie
peli¢ dwie podstawowe funkcje. Po pierwsze po cichu poszerza¢ wody terytorialne
panstwa, po drugie stanowi¢ niezatapialne lotniskowce i1 bazy chronigce potudnie kraju
przed ewentualnymi atakamil®. Pytaniem otwartym pozostaje jednak to, jak daleko
jeszcze Chiny posung si¢ w tej kwestii.

Skutki ewentualnego konfliktu na Morzu Potudniowochinskim, biorgc pod uwage
ilos¢ towarOw przeptywajacych przez jego wody, bez watpienia odczulby caty wspotczesny
swiat. Rozwigzanie militarne zastosowane przez ktorgkolwiek ze stron spowodowatoby
destabilizacje regionu, co mialoby optakane skutki dla Swiatowej gospodarki. Innym
sposobem rozwigzania sporu bylaby dobrowolna rezygnacja Chin z dalszej agresywnej
ekspansji, ale obecnie wydaje si¢ to by¢ jedynie nierealnym marzeniem. Pozostaje wigc
czujnie obserwowa¢ dalsze poczynania panstw w jednym z najwrazliwszych punktow
zapalnych wspolczesnego $wiata'®,

Od rozpoczecia wprowadzania w zycie w 2013 r. inicjatywy Nowego Jedwabnego
Szlaku Chiny jedynie wzmacniaja swojg wiodaca pozycje w $wiatowe] gospodarce.
Zmienia si¢ jednak ich sposob oddzialywania na reszt¢ sSwiata. Przez ostatnie lata mozna
bowiem zaobserwowa¢ wyrazny spadek udziatu dochodow z handlu zagranicznego w PKB
Chin (od rekordowych 65% w 2006 roku do 37% w roku 2015), i to pomimo jedynie

11 E, Roszko, South China Sea: The Fishermen on the Front Lines, “The Diplomat”,

https://thediplomat.com/2017/04/south-china-sea-the-fishermen-on-the-front-lines/ (dostep: 22.02.2018).

192R. A. Bitzinger, China’s Militarisation of the South China Sea: Creating a Strategic Strait?, “RSIS
Commentary”, No. 221, 1.09.2016, https://www.rsis.edu.sg/wp-content/uploads/2016/09/C0O16221.pdf
(dostep: 24.02.2018).

103 Bonikowska Malgorzata, Gerlach Tomasz, Szczygielski Michat, Sniadowska Adrianna, Morze
Poludniowochinskie: serce potencjalnego konfliktu w Azji, Centrum Stosunkéw Miedzynarodowych,
Warszawa 2016, s. 33.
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kilkuprocentowego spadku zaréwno importu jak i eksportu w ostatnich latach!®, Jest to
bezposrednim skutkiem wzrostu udzialu inwestycji w strukturze chinskiego PKB.
Inwestycji, ktére Chiny podejmujg juz nie tylko w kraju, ale przede wszystkim na catej
trasie Nowego Jedwabnego Szlaku. Kolejnym waznym aspektem w tej kwestii jest
stymulowanie wewnetrznej konsumpcji w kraju, do ktéorego od kilku lat zachgca
mieszkancow rzad ChRL!%®. Zbalansowanie struktury chinskiego PKB jest dzi§ jednym
z gldwnych celow rzadzacych, a inicjatywa Pasa i Szlaku ma w nich swoj niezaprzeczalny

udziat.

Rys. 2. 6 Wykres krajow najlepiej skomunikowanych z globalng siecig zeglugi liniowej
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Zrédto: http://unctadstat.unctad.org/EN/Infographics.html (dostep: 18.03.2018)

Najlepszym potwierdzeniem skutecznego wprowadzania w zycie inicjatywy
Nowego Jedwabnego Szlaku, ktorego glownym celem jest przeciez fgczenie Chin
z Zachodem, jest fakt, iz to wiasnie Pafstwo Srodka jest wspolczesnie najlepiej
polaczonym z globalng sieciag morskich pofaczen liniowych krajem na $wiecie (na
podstawie wskaznika LSCI — Liner Shippment Connectivity Index). Oznacza to rOwniez, ze
dostgp Chin do handlu migedzynarodowego jest na dzien dzisiejszy nieporownywalnie
wigkszy, niz jakiegokolwiek innego panstwa na Ziemi. Wspotczesne, silne i $wiadome tego
faktu Chiny nie boja si¢ sigga¢ po ten atut jeszcze bardziej rozwijajac i rozbudowujac

zarowno flote, jak i infrastrukture portowa w regionie i poza nim.

104 Baza Danych Banku Swiatowego, op. cit.
153, Fung, China’s Shift to a Consumption-Driven  Economy, “Cornell  Current”,

http://cornellcurrent.com/2014/11/12/chinas-shift-to-a-consumption-driven-economy/ (dostep: 18.03.2018).
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Rozdzial 3
Zagraniczne porty i ich znaczenie dla polityki i gospodarki ChRL

3.1. Port w Gwadarze

W perspektywie chinskiej ekspansji w regionie i na $wiecie warto odnies¢ si¢ do
uzywanego przez Hansa Morgentau’a pojecia imperializmu gospodarczego, ktory — jego
zdaniem — w odrdznieniu od imperializmu militarnego nie przejawia si¢ zagarnigciem
terytorium, lecz kontrola ekonomiczng nad krajem ,.kolonizowanym” 1%, Zdaniem autorki
pojecie to bardzo dobrze obrazuje¢ prowadzone w ostatnich latach dziatania chinskie na
trasie Morskiego Jedwabnego Szlaku. Szczegdlnym przyktadem takiego dziatania jest
przejmowanie lub budowa portow na wybrzezu Oceanu Indyjskiego 1 Morza
Srédziemnego. Jednym z czotowych przedsigwzie¢ chinskich w tym zakresie jest budowa
portu w pakistanskim Gadarze.

Pakistanskie wybrzeze rozciagga si¢ od granicy z Iranem wzdtuz Morza Arabskiego,
az do granicy z Indiami. Na jego brzegu, w niewielkiej odlegtosci od strategicznej ze
wzgledu na transport surowcéw naturalnych z Bliskiego Wschodu, Ciesniny Ormuz
znajduje si¢ do niedawna niewielkie portowe miasteczko o nazwie Gwadar. Do roku 1958
byto ono w posiadaniu Omanu, ktory jednak w latach 60. sprzedat go nowopowstajgcemu
panstwu. Od tego czasu rzadzacy Pakistanem marza o zbudowaniu w tym miescie takiej
infrastruktury, ktora pozwolitaby w pelni wykorzysta¢ niezwykle korzystne strategicznie
polozenie Gwadaru, a co za tym idzie rozwing¢ gospodarke¢ kraju oraz wprowadzi¢ go do
grupy czolowych graczy w regionie. Niestety, jako nowopowstale panstwo kraj ten miat
liczne, o wiele pilniejsze potrzeby i problemy. | w ten oto sposob wizjonerskie wyobrazenie
Pakistanu jako mocarstwa morskiego musiato niestety zosta¢ odlozone w czasie. Nigdy
jednak mysl ta nie zostala w pelni porzucona. Dlatego, kiedy pojawita si¢ mozliwo$é
wspolpracy z inwestorami chinskimi, zostali oni przyjeci z niemal otwartymi ramionami®?’.

Kontakty Chin i Pakistanu zard6wno w przeszlos$ci jak 1 wspolczesnie nie byly
proste. Wiele historycznych aspektow rzutuje dzisiaj zarowno na wyobrazenie panstw

0 sobie jak i na charakter wzajemnych relacji. Zwigzek miedzy krajami na szersza,

196 H, Morgenthau, Polityka miedzy narodami. Walka o potege i pokdj, przejrzal i uzupemil Kenneth
W. Thompson, przet. Renata Wioch, Wydanie skrocone, Warszawa: Difin 2010, s. 87-88.
107R. Kaplan, op. cit., s. 91-95.

47



zwlaszcza pod kontem politycznym, skale rozpoczyna si¢ w 1950 r. kiedy to Pakistan
oficjalnie przyjat polityke jednych Chin i uznat rzad Chinskiej Republiki Ludowej za
jedynie legalny. Juz w rok podzniej ustanowione zostaly relacje dyplomatyczne miedzy
dwoma krajami. To jednak 1963 r. najsilniej wptynat na relacj¢ miedzy oboma panstwami
poniewaz doszto wtedy do podpisania Umowy o Granicach. 2005 r. przyniost z kolei
podpisanie pierwszego Traktatu o Przyjazni miedzy Narodamil® Od tego czasu az po
dzien dzisiejszy wzajemne stosunki sg, jak twierdza sami zainteresowani, ,,wyzsze niz gory
i glebsze niz oceany”'%. Potwierdzeniem bliskich relacji miedzy krajami byta pomoc
chinska w zdobyciu przez Pakistan technologii nuklearnej w latach 70. i 80. Od tego
momentu relacje w regionie weszly na inny poziom — dotyczyly juz bowiem trzech panstw
nuklearnych: Chin, Indii i Pakistanu. Ponadto ChRL jest do dnia dzisiejszego gldéwnym
dostawcg broni dla kraju lezagcego w sercu regionalnych konfliktow zardéwno w Azji
Potudniowej, jak i na Bliskim Wschodzie!'°.

Przyczyn chinskiej inicjatywy budowy portu w Gwadarze jest wigc wiele.
Wigkszos¢ jednak zwigzana jest ze wspomnianym strategicznym pofozeniem portu na
mapie $wiata. Przede wszystkim znajduje si¢ on w poblizu SLOC (Sea Lines Of
Communications), co sprawia, ze Staje si¢ niezwykle dogodnym miejscem dla budowy
wszelkiego typu obiektow przeladunkowych. Znajduje si¢ rowniez bardziej na zachod niz
dotychczasowe duze porty Pakistanu, co w kontekscie trudnych relacji indysko-
pakistanskich zdecydowanie przemawia na jego korzy$¢. Z jednej strony pozwala na
odsuni¢cie z dala od Indii punktow strategicznych waznych zaré6wno dla ekonomii, jak
1 bezpieczenstwa narodowego. Z drugiej — przybliza Pakistan do krajow potozonych nad
Cie$ning Ormuz zmieniajac geopolityczny uktad w regionie. To co w tym konteks$cie bez
watpienia warte jest zauwazenia to fakt, iz powstanie ewentualnej drogi biegnacej przez
terytorium Pakistanu, az do portu w Gwadarze byloby rowniez niezwykle korzystne dla
sgsiadujacych z nim krajow. Afganistan, panstwa Azji Centralnej czy nawet Rosja moglyby

z jego pomocg uzyska¢ dostep do Oceanu Indyjskiego i tym samym zwigkszy¢ swoje

108 ‘M. Faisal, Impact of Geo-economics on Pak-China Strategic Relations, “Strategic Studies”, Institute of
Strategic Studies Islamabad, Vol. 38, Spring 2018, Number 1, s. 70-71.

109 A, Kuszewska, Stanowisko Chin wobec indysjko-pakistarnskiego konfliktu o Kaszmir w latach 1949-2011,
[w:] M. Pietrasiak, T. Kaminski (red.), China Go Global, Rosngce znaczenie Chin na arenie
miedzynarodowej, Zaktad Azji Wschodniej, 2012, s. 178.

101bidem., s. 176, 178-179.
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mozliwosci w handlu surowcami mineralnymi. Taka sytuacja moze wptynaé na zmiang
sojuszy 1 uktad sit w regionie. Sam port od juz momentu powstania stanie si¢ ,,bramg”
zarbwno do Zatoki Perskiej, jak i Ciesniny Ormuz. Posiadajac w swojej ofercie liczne
ustugi portowe, takie jak np. magazynowanie towarow, wysyika czy przetadunek stalby sie
bardzo atrakcyjny i konkurencyjny zarowno dla regionalnych, jak i pozaregionalnych
Kluczowych swiatowych graczy. Bez watpienia dodatkowym atutem jest fakt, iz port
w Gwadarze jest naturalnie chroniony przed niekorzystnymi warunkami atmosferycznymi.
Pozwala to minimalizowa¢ ewentualne straty przez nie powodowane. Budowa portu
rozpoczeta si¢ w 2002 r. pod kierownictwem Port Authority of Singapure (PSA). I. faza
projektu obejmujaca trzy wielofunkcyjne keje 1 powigzang z nimi infrastrukture zakonczyta
si¢ w 2006 r. Od 2007 r. trwa II. faza rozbudowy portu prowadzona poczgtkowo przez
PSA, jednak z powodu niezdolnosci firmy do uruchomienia portu kontrole nad pracami
przejeta w 2013 r. chinska firma panstwowa China Overseas Port Holding Company
(COPHC)., Plan rozwoju dla portu morskiego w Gwadarze na terenie ponad 18 tys. ha
obejmowat szereg aspektow. Przede wszystkim powigkszenie o 400 ha powierzchni portu.
Dodatkowo powstanie na potnocy miasta Specjalnej Strefy Ekonomicznej o powierzchni
4 tys. ha. Przy porcie planowano utworzy¢ rafinerie o powierzchni 1 tys. ha. Zwiefczeniem
projektu byt plan utworzenia strefy mieszkalnej na pdéinoc od juz istniejagcego miasta
portowego. Najwazniejszym aspektem powstania portu byta jednak idea potgczenia
Gwadaru za pomocg CPEC z chinskg prowincjg Xingjiang. Prace w tym zakresie
obejmowaty zarowno budowe drég, kolei jak i rurociggéw i ropociggdw. Umozliwiloby to
bezposredni transport np. surowcow energetycznych do ChRL, a takze chinskich
produktéw poprzez Ocean Indyjski do Afryki czy Europy. Dodatkowym celem w ramach
CPEC byta budowa szybkich i nowoczesnych potaczen z krajami sgsiednimi takimi jak np.
Afganistant!?,

Dla Pakistanu konsekwencje powstania portu bez watpienia sg znaczace. Dotyczy to
zarowno tych pozytywnych, jak i niestety negatywnych. Najwazniejsza z nich jest
niezaprzeczalnie zacie$nienie wiezi z Chinami. Dzigki temu Pakistan uzyskal silnego

sojusznika w regionie, ktory moze okazac si¢ niezwykle istotny w przypadku ewentualnego

11 Mir Sherbaz Khetran, The Potential and Prospects of Gwadar Port, “Strategic Studies”, Institute of
Strategic Studies Islamabad, Vol. 34 and 35,Winter 2014 and Spring 2015, Numbers 4 and 1, s. 74-76.
112 H, Y. Malik, op. cit., s. 60.
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konfliktu z Indiami. Jednoczes$nie tak silny partner bez watpienia moze mie¢ wplyw na
stabilizacj¢ relacji miedzy zwasnionymi krajami a w szerszej perspektywie nawet w calym
regionie. Kolejnym aspektem jest oczywiscie ogromny rozwoj infrastruktury kraju, a co za
tym idzie catej gospodarki, ktorego Pakistan nie bytby w stanie osiggnag¢ samodzielnie.
Chinskie inwestycje pomoga rozpedzi¢ si¢ pakistanskiej gospodarce, a to moze z kolei
przetozy¢ si¢ na wzrost bezpieczenstwa i zadowolenia mieszkancow w kraju. Dodatkowo
obecno$¢ tychze inwestycji moze zachgci¢ inwestorow z innych krajow do ulokowania
swojego kapitatu wlasnie w preznie rozwijajacym sie Pakistanie'®. Rola tego panstwa jako
swego rodzaju posrednika umozliwiajacego dostep dla krajow Bliskiego Wschodu 1 Azji
Centralnej do Oceanu Indyjskiego oraz SLOC jesli zostanie dobrze wykorzystana, moze
pozwoli¢ Pakistanowi czerpa¢ znaczne zyski z handlu migdzynarodowego. Moze réwniez
przyczyni¢ si¢ do poprawienia relacji miedzy sgsiednimi krajami, a co za tym idzie, do
ustabilizowania sytuacji w catlym regionie. Pakistanski Gwadar oraz CPEC moga wiec
okaza¢ si¢ skutecznym sposobem na rozwigzanie np. konfliktu w Afganistanie. Niestety,
chinskie inwestycje maja dla kraju rowniez wiele negatywnych skutkéw. Pierwszy, to silne
uzaleznienie si¢ Pakistanu od ChRL. Ogromne pienigdze zainwestowane np. w Gwadarze
moga tatwo sta¢ si¢ karta przetargowa dla Chin w osigganiu swoich celéw kosztem
Pakistanu. Problemem sg roOwniez zmiany w spoleczenstwie spowodowane duzg migracja
chinskich robotnikow 1 kadry =zarzadzajacej na tereny zamieszkate przez ludnos¢
miejscowg. Odmiennos$¢ kulturowa i chinska nieche¢ do asymilacji mocno odbijajg si¢ na
zyciu Pakistanczykow. Kwestia ta jest jeszcze zbyt nowa by moc doktadnie okresli¢ jej
wplyw na przyszio$¢ Pakistanczykoéw, ale bez cienia watpliwosci masowe migracje
Chinczykow stanowig zagrozenie dla tozsamosci narodowej i religijnej muzutmanskiego
Pakistanu®*,

Chiny wydaja si¢ by¢ gldownym beneficjentem inwestycji w Pakistanie, mimo iz sg
one prowadzone na zasadzie win-win. ChRL bez watpienia zyskuje w tej relacji o wiele
wiecej. Przede wszystkim poprzez zapewnienie sobie dostgpu do $wietnie strategicznie

ulokowanego portu na Morzu Arabskim. Dzigki mozliwosci wykorzystywania portu

113 China-Pakistan Economic Corridor brings economic benefits to Pakistan: report, “XinhuaNet”
http://www.xinhuanet.com/english/2018-03/02/c 137009278.htm (dostep: 5.05.2018).

114 Upasana Bhat, Analysis: China's growing presence in Pakistani media, “BBC”,

https://monitoring.bbc.co.uk/product/c1do6djm (dostep: 21.05.2018).
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w Gwadarze, droga z krajéw Bliskiego Wschodu do Chin skréci si¢ z 16 tys. km do 2,5 tys.
Jest to ogromna oszczednos$¢ zaréwno czasu jak i pieniedzy. Dodatkowym atutem w tym
aspekcie jest fakt, iz droga surowcoéw przez port w Gwadarze do Chin omija newralgiczne
miejsce jakim jest Cie$nina Malakka, przez ktorg przechodzi dzi§ niemal 80% chinskie]
wymiany handlowej ze S$wiatem. Stworzenie alternatywnej drogi zwigkszy chinskie
poczucie bezpieczenstwa i znacznie utrudni ewentualne odcigcie Chin od niezbgdnych
dostaw surowcow przez potencjalnych nieprzyjaciét. Zarowno CPEC jak i wienczacy go
port w Gwadarze wpisuja si¢ wigc w chinskg polityke zapewniania bezpieczenstwa
energetycznego poprzez dywersyfikacje zrodel oraz kontrole nad tancuchem dostaw
surowcow!™® Budowa tak ogromnych inwestycji, gtéwnie infrastrukturalnych, to jednak
przede wszystkim podkreslanie oraz coraz wigksze umacnianie pozycji Chin w regionie.
W Pakistanie powstaje dzis swego rodzaju model pokazujacy chinskie mozliwosci. Jednym
z celow takiego dziatania jest zachgcenie innych panstw do angazowania si¢ w chinskie
projekty. Cala koncepcja CPEC wpisuje si¢ rowniez w chinskg strategic majacg na celu
rozwoj zachodnich prowincji kraju takich jak m.in. Xingjiang. Pobudzenie rozwoju na tych
trudnych terenach przyniesic korzysci zarowno dla gospodarki obu krajow, jak
i podniesie poziom bezpieczenstwa w regionie**e,

Port w Gwadarze wydaje si¢ wigc by¢ kwintesencja promowanej przez Chiny idei
Pasa i Szlaku. Pakistan to jednak kraj niezwykle niestabilny, stanowigcy jeden
z najgoretszych potencjalnych punktéw zapalnych na §wiecie. Z tego powodu powodzenie
przeladunkowe regionu pozostaje wcigz pod znakiem zapytania. Biorgc pod uwage
ogromny kapitat chinski zainwestowany w realizacje projektéw w pakistanskim porcie jest
to niezwykle wazna kwestia w rozpatrywaniu zarowno relacji chinsko-pakistanskich, jak
i samego ekonomicznego zaangazowania Chin w kraju, a co za tym idzie optacalnosci calej
inwestycji. Niezaprzeczalnie, juz zrealizowane projekty wplynely zaré6wno na rozwdj
Pakistanu, jak i poprawg jakosci zycia mieszkancow. Nie mozna jednak zaprzeczy¢C, ze

Koszty spoteczne chinskich dziatan w kraju sg ogromne. Problem ten jest dzi§ niestety

115 N. Naseem, Geopolitical Value of Gwader for the Region (Mainly for Pakistan, China and the Region),
“A Research Journal of South Asian Studies”, Vol. 29, No.2, July - December 2014, s. 520-525.

116 Economic Watch: Economic development in Xinjiang on fast lane, “XinhuaNet”,

http://www.xinhuanet.com/english/2017-07/11/c _136435987.htm (dostep: 21.05.2018).
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czesto pomijany w analizach dziatania Panstwa Srodka w ramach inicjatywy Belt and Road
na catym $wiecie. Dla Chin Pakistan z portem w Gwadarze to strategiczna ,,peretka”, ktora
jak malo ktoére miejsce na ziemi moze pomoc W zapewnieniu ChRL upragnionego
bezpieczenstwa energetycznego. Nalezy sobie jednak ciggle zadawac pytanie jakim dzieje
si¢ to kosztem i czy w ostatecznym rozrachunku najbardziej na tej pomocy nie ucierpia
zwykli mieszkancy Pakistanu. Podobne pytania pojawiaja si¢ w odniesieniu do wszelkich

inicjatyw podejmowanych przez Chiny na calym $wiecie.

3.2. Port w Pireusie

Préba odnalezienia kolebki kultury europejskiej niewatpliwie prowadzi do basenu
Morza Srédziemnego i powstajacych w jego obrebie cywilizacji. Swego rodzaju centrum
tej kolebki stanowilo panstwo-miasto Ateny. Dzi§ pelni ono funkcje stolicy Grecji,
w czasach starozytnych bylo jednak czyms$ znacznie wigcej. Bylto jak bijace serce regionu,
z ktdrego wplywy rozlewaty si¢ na caty obszar Morza Srodziemnego i na tych terenach sa
widoczne do dnia dzisiejszego. Jedna z przyczyn tak wielkiego znaczenia Aten przez wieki
byt fakt posiadania bezpiecznego dostepu do morza. Naturalny port w Pireusie i droga do
niego prowadzgca zostaly otoczone murem, CO gwarantowalo zabezpieczenie towarow
i ludzi, ktérzy mogli prowadzi¢ spokojny handel z reszta $wiata. W okresie ,,zlotego
wieku” Aten, gdy ich port na potrzeby Zwigzku Morskiego budowat okrety dla calego
regionu, to wlasnie od pracy Pireusu zalezalo bezpieczenstwo catej Grecji. Same Ateny zas,
dzigki obrotom z portu, rosty zarowno w potgge jak i bogactwo. Wigkszos¢ niezwyktych
zabytkow starozytnych Aten to wlagnie wynik tej rozwinietej dziatalnosci gospodarczejtt’.
Dzisiejsza obecnos¢ chinska na terenie Pireusu, stanowigcego niegdys$ kolebke cywilizacji

europejskiej nabiera niemal symbolicznego znaczenia.

1173, Wolski, op. cit., s. 160-161.
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Rys. 3. 1 Mapa przedstawiajaca potozenie portu w Pireusie wzgledem Aten
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Zrédto: http://www.mapgraphics.com.au/gallery.php?gallery=historical (dostep: 1.05.2018)

Znaczenie Morza Srodziemnego dla Europy bylo niemal réwnie wielkie 2 tys. lat
temu jak jest obecnie, zarowno pod wzgledem gospodarczym (poniewaz to po jego wodach
odbywala si¢ wigkszos¢ wymiany handlowej) jak 1 w Kkwestii bezpieczenstwa
miedzynarodowego. W 480 r. p.n.e. podczas bitwy pod Salaming w basenie Morza
Srédziemnego po raz pierwszy spotkaly si¢ zbrojnie Europa z Azja. Prawie 3 tys. lat
pézniej znow dochodzi w tym miejscu do spotkania, tym razem jednak w ramach
pokojowej wspolpracy. Dzigki wspdtpracy rzadéw obu panstw udalo si¢ poprzez port
w Pireusic przeprowadzi¢ skuteczng ewakuacje 35 tys. chinskich obywateli z Libii
w 2011 r. Tego typu dziatanic to niewatpliwy przejaw zblizenia si¢ Chin i Grecji do
siebie 1. Z biegiem lat wspélpraca Azji z krajami lezacymi u wybrzezy Morza
Srédziemnego (a szczegdlnie Grecja, z jej najwazniejszym portem, Pireusem) jedynie rosta.

Rok 2009 okazal si¢ by¢ przelomowym dla dalszych losow greckiego portu.
W czasie narastajacego Kryzysu gospodarczego, chinska firma COSCO (China Ocean
Shipping Company) Pacific uzyskata od rzadu greckiego koncesj¢ na wykorzystywanie
czesci terminala kontenerowego na okres 35 lat za faczna sumg 4,3 mld USD. Na podstawie
tej umowy COSCO Pacific przejeto kontrole nad molo Il. oraz nad dokonczeniem budowy

molo Ill., zobowigzujac si¢ jednoczesnie do wprowadzenia w przyszlosci zmian

118 The Geopolitical Relevance of Piraeus and China’s New Silk Road for Southeast Europe and Turkey, F. P.
van der Putten (red.), “Clingendael Report” , Netherlands Institute of International Relations, 2016, s. 19,
https://www.clingendael.org/sites/default/files/pdfs/Report the%20geopolitical relevance of Piraeus and C
hina's New_Silk Road.pdf (dostep: 30.04.2018).
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modernizacyjnych w ich obrgbie. Molo 1. pozostawalo pod zwierzchnictwem Pireus Port
Authority (OLP), rzadowej firmy, ktéra wczesniej sprawowala kontrole nad catym portem
w Pireusie®!®.

Firma COSCO Pacific to piaty najwigkszy operator terminali kontenerowych na
swiecie. 43% udzialow firmy posiada chinski COSCO Holdings. Jest on wiascicielem
COSCO Container Lines (piatej najwiekszej firmy kontenerowcoéOw liniowych na §wiecie)
oraz COSCO Bulk Shipping Group (posiadajacej najwicksza flote do przewozu suchych
tadunkéw masowych) COSCO Holdings z kolei w 53% nalezy do COSCO Group —
chinskiego panstwowego koncernu, bedacego najwieksza firma transportowa w ChRL%,
Rozwazajac dzialania COSCO Pacific w Pireusie nie mozna wigc zapominaé, ze jest to
firma w duzym stopniu panstwowa, a wiec realizujgca polityke Chinskiej Partii
Komunistyczne;.

Korzysci plynacych z przejecia portu przez COSCO Pacific jest wiele. Przede
wszystkim sg one zwigzane z mozliwoscia wykorzystywania w porcie najnowszych
dostepnych technologii. Dodatkowo COSCO Pacific to gléwna firma transportowa na trasie
Chiny-Europa co sprawia, ze jej ogromna flota stanowi duza cze$¢ klientow portu. Ze
wzgledu na przynalezno$¢ firmy do sojuszu Green Alliance, w skiad ktérego wchodzg
m.in. K-Line czy Yang Ming rowniez te firmy che¢tniej korzystajg z ustug portu w Pireusie.
W $lad za nimi podazajg takze inne wigksze firmy transportowe pokonujace trasie Azja-
Europa takie jak np. Maersk Line czy CMA CGM*?!,

W 2016 r. Pireus Port Authority zostalo poddane prywatyzacji, a 67% udziatow
wykupito COSCO Pacific. (51% za kwote 280 mln EUR oraz mozliwo$¢ wykupienia
kolejnych 16% za dodatkowe 50 min EUR po uptywie pigeciu lat pod warunkiem,
dokonania przez stron¢ chinskg kolejnych modernizacji portu). Na mocy tej umowy

COSCO Pacific zostalo wlascicielem oraz operatorem nie tylko mola kontenerowego

119 p, Glyniadakis, The case of the Piraeus Port as a gateway for the Balkan region and Central- Eastern
European countries, Erasmus University Rotterdam, 2015/2016, S. 33,
file:///C:/Users/User/Downloads/M.-Glyniadakis-P.-Pavlos-Glyniadakis-Thesis.pdf (dostep: 30.04.2018).

120 £, P, van der Putten, Chinese Investment in the Port of Piraeus, Greece: The Relevance for the EU and the

Netherlands, “Clingendael Report”, Netherlands Institute of International Relations, 2014, s. 9,

https://www.clingendael.org/sites/default/files/pdfs/2014%20-

%20Chinese%20investment%20in%20Piraeus%20-%20Clingendael%20Report.pdf (dostep: 30.04.2018).

121 F, P. van der Putten, M. Meijnders, China, Europe and the Maritime Silk Road, “Clingendael Report”,

2015, s. 11, https://www.clingendael.org/sites/default/files/pdfs/China_Maritime Silk_Road.pdf (dostep:

30.04.2018).
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I, IT i I ale takze portu przeznaczonego dla promdéw, przystani dla statkow rejsowych,
terminala samochodowego, urzadzeh do naprawy statkbw oraz nieruchomosci
przylegajacych do portu®??,

W czasie zarzadzania przez chinska firme¢ nastapily w porcie znaczace zmiany.
W okresie 2009-2013 port w Pircusie znajdowal si¢ na czele Swiatowego rankingu
najszybciej rozwijajacych si¢ portow (ze wzrostem wynoszacym 476%). W 2014 r. Pireus
zostal sklasyfikowany na 8. miejscu w rankingu portow o najwickszej przepustowosci
kontenerobw w Europie (dla poréwnania w 2000 r. znajdowal si¢ na miejscu 13)1%.
Natomiast w perspektywie $wiatowej znajduje si¢ dzi$ na 38. miejscu (poréwnujac z 93.
w 2010 r.). Przed przejeciem portu przez chinska firme¢ przez grecki terminal przechodzito
okoto 900 tys. konteneréw. W roku 2016 byta to juz zawrotna liczba 37 miIn'?*, Gruntowna

modernizacja portu bez watpienia przyczynita si¢ wiec do wzrostu atrakcyjnosci

1 konkurencyjnosci Pireusu na tle innych portow w basenie Morza Srodziemnego.

Rys. 3. 2 Przebieg Nowego Jedwabnego Szlaku do Europy
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Zrédlo: http://www.eurasianbusinessbriefing.com/eu-investigates-chinese-plans-
belgrade-budapest-rail-link/ (dostep: 1.05.2018)

122The Geopolitical Relevance (...), op.cit., s. 12.

123 D, Spyrou, Piraeus Port Authority: Current Situation and Future Challenges, International Maritime
Statistics Forum ,20186, s. 8, http://www.imsf.info/media/1287/ppa_imsf presentation.pdf (dostep: 3.05.2018).
124Greece’s Piraeus port enters new era with increasing handling capacity, “Hellenic Shipping News”,
https:/Amww.hellenicshippingnews.com/greeces-piraeus-port-enters-new-era-with-increasing-handling-capacity/  (dostep:
30.04.2018).
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Kontrola nad portem w Pireusie ma dla Chin ogromne znaczenie strategiczne
glownie ze wzgledu na jego polozenie. Grecja to jeden z najbardziej wysunigtych na
poludnie krajow europejskich (dodatkowym atutem jest jej przynalezno$¢ do Unii
Europejskiej). Jednoczes$nie Pireus to dzi§ jeden z pierwszych po wyplynieciu z Kanatu
Sueskiego tak dobrze wyposazonych portow, ktory ma mozliwo$¢ przyjmowania nawet
najwickszych jednostek'?. Najwazniejsza jednak, zwlaszcza z perspektywy inicjatywy
Pasa i Szlaku, jest mozliwo$¢ uczynienia z portu w Pireusie nowej ,,bramy do Europy”. Na
dzien dzisiejszy bowiem porty Morza Srodziemnego, to w wickszosci jedynie porty
tranzytowe. To kraje Europy Poéinocnej takie jak Niemcy czy Dania z najwickszymi
portami jak np. Rotterdam peilnig wspolczesnie funkcje ,.bramy” i to tam doplywaja
kontenerowce przewozace towary np. z Azji przeznaczone na rynek Europy Zachodniej
oraz Srodkowo-Wschodniej. Rownoczes$nie z rozbudowa portu w Pireusie chinscy
inwestorzy rozwijali wiec infrastrukture kolejowa zarowno wewnatrz panstwa greckiego,
jak 1 w sgsiadujgcych krajach w ramach inicjatywy utworzenia korytarza szybkiej kolei
przez Europe. Z jego pomocg produkty przeznaczone na rynek europejski moga doptywaé
do greckiego portu i stamtagd wyrusza¢ pociggami do miejsc docelowych. W ten sposob
znacznie skrocona zostala droga statkdw, co bezposrednio wptywa na obnizenie kosztow
transportu'?®, Jest to niezwykle wazna kwestia biorac pod uwage fakt, iz UE jest jednym
z najwickszych importeréw chinskich produktow, a Chiny sg coraz wigkszym rynkiem
zbytu dla europejskiego eksportu'?’.

Przyktadem skutecznego wykorzystania chinskiej inicjatywy alternatywnej drogi do
Europy Centralnej jest dziatalno$¢ chinskiej firmy Hewlett-Packard (HP).
W 2013 r. rezygnujac z dotychczasowej wspolpracy z portem w Rotterdamie rozpoczela
ona kooperacj¢ z Pireusem do ktdrego zaczely trafia¢ wszystkie komponenty oraz gotowe
produkty na rynek europejski. Dalej przetadowane na pociagi docieraly do centrum
logistycznego w Pradze skad byly wysytane do poszczegdInych klientow na terenie niemal

calej Europy, Azji Centralnej czy Afryki Potnocnej. W $lad za firmg HP poszly inne

125 C. Moutzouris, Greek Ports look south and east through the Suez Canal, “EENMA”,

http://www.shortsea.gr/greek-ports-look-south-and-east-through-the-suez-canal/ (dostep: 2.05.2018).

126Belgrade-Budapest railway construction starts, “XinhuaNet”, http://www.xinhuanet.com/english/2017-

11/29/c_136787298.htm (dostep: 3.05.2018).

127 Dane Swiatowej Organizacji Handlu, http:/stat.wto.org/CountryProfile/WSDBCountryPFView.aspx?
Country=CN (dostep: 30.04.2018)
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wielkie koncerny takie jak np. Samsung, Huawei czy ZTE. IKEA, Dell czy Lenovo na
dzien dzisiejszy rozwazajg otwarcie swoich centrow dystrybucyjnych na terenie Pireusu'?,
Mimo, iz rozpoczecie funkcjonowania chinskiej firmy COSCO Pacific na terenie
portu w Pireusie mialo miejsce na kilka lat przed ogloszeniem przez Xi Jinpinga inicjatywy
Belt and Road, doskonale si¢ w nig wpisuje. Zarowno caly proces przejecia, jak
I kompleksowos$¢ dzialan, to typowe cechy przejawiane przez chinskie firmy dzialajace
w ramach tej inicjatywy. Wraz z przejeciem portu nastgpuje niemal natychmiastowa
rozbudowa sieci komunikacyjnych pozwalajacych na jak najlepsze polaczenie danego
elementu z pozostatymi, znajdujagcymi si¢ w polu zainteresowania chinskiego inwestora.
Port w Pireusie to niemal modelowy przyktad takiego procesu. Podczas rozbudowy portu
powstawaty zarowno drogi jak 1 polaczenia kolejowe umozliwiajace transport towaroOw
1 ludzi bezposrednio z portu w glagb Europy. Innym przykladem sg starania COSCO Pacific
0 otwarcie bezposrednich lotow do Pekinu z migdzynarodowego lotniska w Atenach
w 2016 r.1%°,
geostrategii ChRL. Z tego wlasnie powodu nalezy zwraca¢ na nie szczegdlng uwage
podczas analizy chinskich dziatan na §wiecie. Nie tylko w regionie Oceanu Indyjskiego, ale
rowniez w Europie celem wydaje si¢ by¢ zdobycie jak najwigkszej ilosci strategicznie
potozonych portow. Sukces Pireusu bez watpienia dodat Chinom odwagi i pewnos$ci do
realizacji kolejnych przeje¢ czy inwestycji w tak waznym z punktu geopolityki $wiata

regionie jakim jest basen Morza Srodziemnego.

3.3. Baza wojskowa w Dzibuti

Dzibuti (ang. Djibouti) to bardzo maty kraj (23 tys. km? i niecate 900 tys.
mieszkancoéw) 0 ogromnym znaczeniu geopolitycznym. Wynika ono z kilku zasadniczych
kwestii. Najwazniejsza z nich to bez watpienia strategiczne potozenie kraju. Miesci si¢ on
bowiem na taczeniu Morza Czerwonego z Zatoka Aden stanowigc czgs$C. ,,Rogu Afryki”.

Na kontynencie sgsiaduje z Erytreg, Somalig i Etiopig oraz posrednio z lezacym po drugiej

128 £ P, van der Putten, Chinese Investment ..., 0p.Cit., s. 16-17.

125Chinese Piraeus Operator Cosco Brokering Athens-Beijing Direct Flight Link, “The National Herolds”,
https://www.thenationalherald.com/142282/chinese-piraeus-operator-cosco-brokering-athens-beijing-direct-
flight-link/ (dostep: 1.05.2018).
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stronie cie$niny Bab al-Mandab Jemenem?3, Polozenie geograficzne determinuje zaréwno
polityczne jak i gospodarcze decyzje kraju. Dla przyktadu, dzigki potaczeniu kolejowemu
z Addis Abebg, (0d lat, az po dzien dzisiejszy) Dzibuti pelni role portu dla pozbawionej
dostepu do morza Etiopii, ktora posiada najwicksza 1 najszybciej rozwijajaca si¢

gospodarke w regionie®®

. Nierozerwalna kwestia zwigzang z niezwykle atrakcyjnym
polozeniem geograficznym kraju jest jego bliskos¢ wzgledem SLOC. Wzdhiz granic
Dzibuti przebiega bowiem jeden z najwazniejszych szlakow morskich, ktory utatwia
transport duzych ilo$ci towaréw i jest miejscem przewozu kluczowych towaréw w handlu
morskim, takich jak np. ropa naftowa. Jednoczes$nie kraj ten lezy u wybrzezy jednego
z najbardziej strategicznych przewezen w $wiatowym handlu miedzynarodowym
poréwnywalnym z Cie$ning Malakka, Kanatem Sueskim czy Kanalem Panamskim®®2, To
rodzi skojarzenia z podobnie ulokowanym krajem Azji Potudniowo-Wschodniej. Dzibuti
bowiem zdaje si¢ mie¢ dzi$ aspiracje, aby sta¢ si¢ Singapurem wschodniej Afryki i ma Ku
temu wszelkie predyspozycje. Wcigz wymaga to jednak jeszcze sporych inwestycji
zwlaszcza w infrastrukture kraju. Ogromny potencjal tego miejsca jest jednak

niezaprzeczalny.

Rys. 3. 3 Mapa prezentujgca potozenie geograficzne Dzibuti
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Zrédlo: http://www.guidemondialdevoyage.com/country/75/map/Afrique/Djibouti.html
(dostep: 3.05.2018)

130 Djibouti, “The World Factbook”, CIA, https://www.cia.gov/library/publications/the-world-
factbook/geos/dj.html (dostep: 3.05.2018).

181 M. Zgbek, J. Mantel- Niecko (red.), Rag Afryki, TRIO, 1999, s. 336.

182 N. Khalid, Sea lines under strain, “TUP Journal of International Relations”, VI(2), April 2012, s. 57.
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Dzibuti to gldownie pustynny kraj posiadajacy bardzo niewielkie zloza naturalne,
ktérego duzym problemem jest dostep do zdatnej do picia wody. Z tego powodu jest on
zmuszony do importowania niemal catej potrzebnej zywnosci, wody oraz duzej cze$ci
produktow niezbednych do zycia. Niewielki udzial rolnictwa, czy przemystu sprawia, ze
powigzana z portem w Dzibuti dziatalno$¢ sektora ustug wyniosta 80% PKB kraju
w 2012 r. Wyraznie wida¢ wigc, ze odgrywa on ogromng rol¢ w zyciu mieszkancoéw kraju
I sprawia, ze jego mieszkancy z dnia na dzien sg coraz bardziej zwigzani z morzem
I szeroko pojetym przemystem morskim. Na dzien dzisiejszy port jest wykorzystywany do
trzech gldéwnych dziatan: importu i eksportu produktéw z Etiopii, importu i eksportu
produktow z Dzibuti oraz jako port tranzytowy dla zeglugi migdzynarodowej w regionie.
Trzeci aspekt staje si¢ w ostatnich latach kluczowy dla dzialalnosci 1 dalszego rozwoju
portu, a co za tym idzie catego kraju. Trwajaca od 2006 do 2009 r. modernizacja obiektu
otwarta przed Dzibuti nowe mozliwosci. Poglebienie 1 powigkszenie dokow stuzacych do
przetadunku statkéw kontenerowych sprawito, ze nie tylko znacznie wzrosta wydajnos¢
portu (z 400 tys. TEU™® w 2000 r. do 1,2 mIn TEU w 2015 r.), ale réwniez otworzyta sie
mozliwo$¢ korzystania z portu dla najwickszych statkéw nowej generacji. Dzigki temu
Dzibuti moze sta¢ si¢ konkurencja dla obstugujacego 90% przetadunku w regionie Morza
Arabskiego 1 Zatoki Aden portu w Omanie (dane z 2005 r.). Bez watpienia podniostoby to
zarOwno pozycje kraju na $wiecie jak i jak do tej pory niezbyt wysoki poziom zycia
mieszkancow®,

Najwickszym problemem regionu jest jednak szerzace si¢, gldwnie na wodach
Zatoki Aden, piractwo. Swiat jest $wiadomy istnienia tego problemu rzutujacego przede
wszystkim na bezpieczenstwo statkdw codziennie przemierzajacych trase Europa-Azja.
Piractwo jako takie korzeniami sigga samego poczatku istnienia zeglugi morskiej.
Przypadek Somalii jest jednak wyjatkowy ze wzgledu na ogromne natg¢zenie atakow.
W 2005 r. doszto w tym regionie do az 243 atakow. Najczesciej sa to przechwycenia
tadunkoéw lub porwania zatldg w celu wytudzenia okupu. Ponad 3 tys. cztonkow zalogi ze

125 narodowosci padto w ostatnich latach ofiarg piratow z Somalii. Niektorzy z nich byli

133 TEU - réwnowaznik znormalizowanego kontenera tzw. 20-stopowego (o di. 6,058 m), umowna jednostka
miary zdolno$ci przewozowej kontenerdw

134 New container port raises Djibouti's international logistics profile, “IsDB Success Story Series”, No.
10/2013, s. 1-4, https://www.isdb-pilot.org/wp-content/uploads/2015/12/New-container-port-raises-
Djiboutis-international-logistics-profile.pdf (dostep: 30.04.2018).
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przetrzymywani przez ponad 1000 dni (ponad trzy lata), a okoto 90 0s6b w wyniku dziatan
piratdw zostalo uznanych za zmarlych. Niebezpieczenstwo wynikajagce z pokonywania
trasy u wybrzezy Somalii przeklada si¢ jednak przede wszystkim na ogromne straty
materialne. Od 2005 r. wycenia si¢ wymuszony na 149 statkach okup na kwote ponad 300
miIn USD. Dodatkowo szacuje sie, ze ryzyko atakbw w Somalii przektada si¢ na
ekwiwalent ok. 1% wzrostu kosztow transportu ad valorem. Poniewaz wart ponad
1 bilion USD migdzynarodowy handel przechodzi przez region zagrozony piractwem
szacuje sie, ze generuje to dla globalnej ekonomii strate ok. 18 min USD rocznie. Trudno
si¢ wiec dziwi¢, ze tak wiele krajow angazuje si¢ dzi§ w walke z piractwem w ,,Rogu
Afryki”t®,

Strategiczne polozenie Dzibuti zarowno wzgledem SLOC, jak i niebezpiecznego
wybrzeza Somalii, sprawia, ze jest to idealne miejsce na powstawanie na terenie kraju
licznych baz wojskowych. Sama idea budowania infrastruktury militarnej poza granicami
kraju siega setek lat wstecz, a powstawanie tego typu obiektow na szeroka skalg rozpoczeto
sic¢ w czasach zimnej wojny. Liczne umowy bilateralne, multilateralne oraz sojusze
miedzynarodowe pozwalaja réwniez wspolczesnie na tworzenie tego typu obiektow,
a sama praktyka coraz bardziej sic upowszechnial®. Terytorium Afryki jest wiec dzis
jednym z miejsc duzej aktywno$ci mocarstw w tym zakresie. Zwlaszcza w okolicach
Somalii w zwigzku z ogromnym problemem piractwa oraz checig kontroli nad przepltywem
handlu, stata obecno$¢ wojsk wydaje si¢ by¢ uzasadniona. Juz w latach 70. Francja
przeniosta swoje jednostki z Madagaskaru i ustanowila nowe miejsce stacjonowania
swojego wojska na terenie Dzibuti. Manewr ten pozwolil jej na kontrolowanie sytuacji
w basenie Oceanu Indyjskiego oraz mozliwos¢ czerpania korzysci z handlu przez ciesning
Bab al-Mandab®*’. Na dzien dzisiejszy w panstwie Dzibuti swoje bazy posiadaja juz niemal
wszystkie $wiatowe mocarstwa. Oczywiscie najliczniejsza 1 najwazniejsza ze wzgledow
geostrategicznych jest infrastruktura militarna Standw Zjednoczonych. Swoja pierwsza

powojenng bazg poza terytorium kraju ma tu roéwniez Japonia. Takze Wiochy, Niemcy oraz

1%5The pirates of Somalia: Ending the Threat, Rebuilding a Nation, The World Bank Regional Vice-
Presidency for Africa, 2013, S. 2-4, 25-27,
http://allafrica.com/download/resource/main/main/idatcs/00061080:65c209ea865aebfc5819d3da52669525
.pdf (dostep: 30.04.2018).

136), S. Sarti, B. dos Santos Lersch, The establishment of foreign military bases and the international
distribution of power, “UFRGSMUN: UFRGS Model United Nations”, v.2/2014, s. 84-97.

137M. Zabek, J. Mantel- Niecko (red.), op. Cit., s. 341.
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Hiszpania s3 obecne militarnie na terenie kraju. Swoja najwigkszg zagraniczng baze
wojskowg posiada rowniez na terytorium Dzibuti po dzien dzisiejszy Francja, a ostatnio do
tego grona dolaczyla rowniez ChRL®,

Rosngca chinska obecno$¢ w regionie jest w takim kontekscie jak najbardziej
zrozumiata. Wraz z rozwojem gospodarczym Chiny rozpoczgly bowiem ekspansje
gospodarczo- polityczng w poszukiwaniu nowych rynkéw zbytu na $wiecie. W ostatnich
latach bardzo pre¢znie dzialaja wigc chinskie inwestycje na terenie Afryki skierowane
glownie na pozyskiwanie nowych zrédet surowcow naturalnych dla Panstwa Srodka.
Bardzo waznym punktem ekspansji na kontynencie afrykanskim jest bez watpienia wlasnie
Dzibuti. W 1979 r. zostaty ustanowione relacje dyplomatyczne miedzy dwoma krajami i od
tego czasu stale wzrasta liczba chinskich inwestycji w tym malym panstwie Rogu Afryki.
Na dzien dzisiejszy trwa budowa trzech duzych projektéw powstajacych dzigki chinskiemu
kapitalowi, wykonywanych przez chinskich robotnikow i zgodnie z zalozeniami
kontrolowanych w przysztosci przez chinskie firmy. Pierwsza z nich, to rozbudowa linii
kolejowej 1aczacej stolice Etiopii ze stolica Dzibuti. Po ukonczeniu pozwoli ona na
transport towarOw z wnetrza kontynentu do portow lezacych przy migdzynarodowych
szlakach komunikacyjnych. Drugi — to budowa rurociggu przesytajacego wode z Etiopii do
Dzibuti, co pozwoli zapobiec wyst¢gpujacym na terenie kraju brakom w dostepie do wody
i tym samym znacznie podniesie standard zycia mieszkancoOw. Trzeci, najwazniejszy
projekt, to budowa wielofunkcyjnego portu Doraleh. Na cele tego projektu powstala spotka
joint-venture PDSA (Port de Djibouti Société Anonyme) Iaczgca China Merchant oraz
DPFZA (Djibouti Ports and Free Zones Authority). Nowy port umozliwi znaczne
zwigkszenie nat¢zenia przeladunku towarow. Dla poréwnania, w 2016 r. zdolnos¢
przetadunkowa portu wynosita 6,5 min ton. Po zakonczeniu pierwszej fazy budowy
w 2017 1. liczba ta zwickszyta si¢ o 138 % pozwalajac na osiggnigcie 9 min ton w skali
roku. Kolejna faza ma umozliwi¢ osiggniecie zdolnosci przetadunkowej rownej 29 min ton.
Najwazniejsze jest jednak to, ze nowy port bedzie miat mozliwos¢ przyjmowania Statkow
roznego typu I o réoznych rozmiarach (do 100 tys. ton). Port bedzie posiadal szesé
uniwersalnych kei oraz glebokos¢ 16-18 m. Bedzie to jeden z nielicznych portow

w regionie z takimi mozliwosciami, dzigki czemu znacznie wzrosnie rola Dzibuti jako

138, S. Sarti, B. dos Santos Lersch, op. cit., s. 120-121.
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centrum przeladunkowego dla wschodniej oraz poludniowej Afryki. taczna kwota
chinskich inwestycji w Dzibuti wyniesie 1,338 tys. min USD*°.

Wozrost znaczenia handlu dla gospodarki Chin w XXI w. sprawit, ze musza one dbac
o bezpieczenstwo na glownych szlakach handlowych w celu zapewnienia ptynnosci
przeptywu towarow. Najbardziej widoczne jest to od 2008 r., kiedy to ChRL rozpoczeta
dziatania w ramach walki z piractwem u wybrzezy Somalii. Podczas tych operacji Chinska
Armia  Ludowo-Wyzwolencza dostrzeglta potrzeb¢ budowy bazy wojskowej
u Wybrzezy Oceanu Indyjskiego. Prowadzenie dziatan wojskowych na wodach tak
odlegtych od terytorium wlasnego panstwa okazalo si¢ niezwykle problematyczne ze
wzgledow czysto technicznych. Brak dost¢gpu do portow powodowatl m.in. problemy
z dostepem do zywnoS$ci, paliwa itd. Dodatkowo, zaréwno wzrost liczby chinskich
obywateli, jak i chinskich inwestycji w regionie sprawial, ze zbudowanie bazy wojskowej
w regionie zdawalo si¢ by¢ nieunikniona koniecznosciag'*°.

W 2015 1. pojawily si¢ pierwsze oficjalne informacje potwierdzajace plany budowy
chinskiej bazy wojskowej na terenie Dzibuti. Kiedy powstanie, bedzie lezala
w bezposrednim sgsiedztwie zbudowanego za chinskie pienigdze portu Doraleh. Szacuje
si¢, ze bedzie mogla pomiesci¢ 10 tys. zolnierzy stajac si¢ tym samym najwickszg bazg
w kraju (w bazie USA jest obecnie 4 tys., a Francji 2 tys.). Na jej terenie znajdzie si¢ pas
startowy, lotnisko dla helikopteréw, hangary dla 1,3 tys. samolotow oraz centrum
logistyczne. Poza rozmiarami kluczowy jest rowniez fakt, iz jest to najblizej potozona
wzgledem jednostek USA baza chinska na swiecie (ok. 10 km) co moze przyczyni¢ si¢ do
wzrostu napie¢ miedzy krajami. Baza bedzie pozwalata na prowadzenie r6znego rodzaju
dziatan. Priorytetem sa oczywiscie walka z piractwem oraz szerzej rozumiane zapewnienie
bezpiecznego przeptywu towaréw. Dodatkowo, mozliwe bedzie prowadzenie akcji
pokojowych oraz cywilnych operacji ewakuacyjnych. Tego typu dziatania byly juz przez
Chiny prowadzone w regionie m.in. ewakuacja w 2011 r. obywateli chinskich z Libii czy

w 2015 r. z Jemenu. Baza wojskowa ChRL ulokowana w poblizu baz innych panstw to tez

139E, Downs, J. Becker, P. de Gategno, China’s Military Support Facility in Djibouti: The Economic and
Security Dimensions of China’s First Overseas Base, “CNA”, 2017, s. 5, 7-15, 41,
https://www.cna.org/CNA files/PDF/DIM-2017-U-015308-Final2.pdf (dostep: 30.04.2018).

14050dhi HPS, Djibouti — China’s gateway to Indian Ocean, “Forum for National Security Studies”, Centre
for Air Power Studies, No0.22/16, s. 1-4 http://capsindia.org/files/documents/CAPS Infocus HPS 09.pdf
(dostep: 30.04.2018).
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bez watpienia doskonala okazja do zdobywania informacji wywiadowczych na temat
mozliwosci wojennych innych krajow!*l. Najwazniejsza funkcja bazy w Dzibuti bedzie
jednak przede wszystkim zdobywanie do$wiadczenia przez ChRL. Chinska obecno$é
W regionie jest coraz bardziej widoczna np. poprzez udziat w ¢wiczeniach wojskowych.
W ostatnim czasie mialy np. miejsce wspolne ¢wiczenia chinsko-rosyjskie na Morzu
Srédziemnym**?. Ewentualne kolejne bazy czy w regionie czy w ogble na $wiecie
powstang prawdopodobnie dopiero po zebraniu odpowiedniej ilosci informacji oraz
zdobyciu praktycznych umiejetnosci zarowno w kwestii budowy jak i prowadzenia
1 dziatania w tak oddalonych od terytorium panstwa bazach wojskowych.

Dzibuti jest wiec kolejng bardzo wyjatkowa ,,perta” w catym chinskim sznurze. Jej
militarny charakter sprawia, ze na cala koncepcje Morskiego Jedwabnego Szlaku (oraz
Pasa i Szlaku jako taka) powinno si¢ patrzy¢ z nieco innej perspektywy. Inicjatywa ta to juz
w tym konteks$cie nie tylko pokojowy rozwdj, nakierowany na wzrost ekonomiczny
zarowno Chin jak i krajow przez ktore przechodzi. Chinskie soft power gloszace idylliczna
ideg zblizenia Wschodu z Zachodem coraz bardziej przechodzi w realistyczny hard power
mocarstwowych zapedéw. ChRL wydaje si¢ dzi§ aspirowa¢ do miana prawdziwej potegi
udowadniajac swoje znaczenie we wszystkich dziedzinach na terenic calego S$wiata.
Poczatkowo pokojowa ekspansja, dzi§ nabiera coraz bardziej militarnego
i upolitycznionego charakteru, a zatem pytaniem otwartym pozostaje to, jak sytuacja

potoczy si¢ w przysztosci. Scenariusze mogg by¢ naprawde¢ zaskakujace.

141E, Downs, J. Becker, P. de Gategno, op.cit., s. 27-42.

142 Joint Sea 2017: Russia, China participate in joint naval exercises in Baltic Sea, “First Post”
https://www.firstpost.com/world/joint-sea-2017-russia-china-participate-in-joint-naval-exercises-in-baltic-
sea-3848361.html (dostep: 5.05.2018).
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Z.akonczenie

Celem niniejszej pracy bylo wykazanie, Ze w ostatnim czasie miata miejsce zmiana
w polityce zagranicznej Chin. Jest ona wynikiem prowadzenia nowej strategii, ktorej
jednym z uwarunkowan jest czynnik geograficzny. Zmiana ta jest szczegdlnie widoczna
w majacym miejsce w ostatnich latach orientowaniu polityki ChRL na morze, mimo iz do
tej pory Chiny bez watpienia byty krajem typowo kontynentalnym. To wraz z ta zmiang
pojawit si¢ wzrost obecnosci chinskiej w roznych regionach §wiata a co za tym idzie
zwigkszenie wptywoOw i znaczenia na arenie migdzynarodowej.

Chinska ekspansja gospodarczo-polityczna przebiega w sposob niezwykle
komplementarny. Jest to jedyne w historii przedsigwzigcie podejmowane na tak ogromna,
globalng skalg. Jednoczesnie szeroki jest roOwniez zakres w jakim realizowane sg
dziatania w jej obrebie.  Powstanie specjalnej instytucji bankowej czy forow
migdzynarodowych, w polaczeniu z realizacja projektow budowy infrastruktury
transportowej, energetycznej, telekomunikacyjnej, a takze pomocy rozwojowej to tylko
czg$¢ aspektow realizowanych w ramach idei OBOR. Juz nawet te kilka wymienionych
powyzej daje jednak obraz tego jak wieloptaszczyznowo 1 dlugoterminowo budujg Chiny
swojg strategie, ktora juz na dzien dzisiejszy bez watpienia przynosi im wiele korzysci.

Dzialania te nie pozostaja jednak bez znaczenia dla krajow regionu i $wiata,
Wplywy chinskie bardzo wzrastaja wraz z realizacjg projektow zwigzanych bezposrednio
lub posrednio z ideg OBOR. Przede wszystkim ros$nie uzaleznienie poszczegdlnych krajow
od ChRL. Za chinskie pieniadze powstaja drogi, elektrownie, porty, a wraz z nimi wzrasta
,»dtug” wzgledem Chin. Podczas materializacji tych projektow nasila si¢ migracja chinskich
obywateli, zaburzajaca strukture spoteczna czy kulturowa krajéw, do ktorych emigruja.
Poniewaz inicjatywa Nowego Jedwabnego Szlaku jest realizowana dopiero od 5 lat, wiele
skutkow jej wdrazania nie jest nam jeszcze znane. Cho¢ w pierwszych latach $wiat
zachlysnat si¢ mozliwosciami, jakie otwieralo przed krajami wlaczenie si¢ do chinskiej
inicjatywy, dzi§ coraz czgsciej stycha¢ glosy zaniepokojenia oraz dystans odnosnie
rosngcego wplywu Chin na gospodarke i polityke na calym Swiecie.

Podstawowym elementem zwigzanym z dziatalnoscig Chin w ramach inicjatywy
Nowego Jedwabnego Szlaku jest tworzenie infrastruktury. Ma ona na celu utatwienie

komunikacji miedzy krajami zaré6wno w kontek$cie przewozu towardow i ludzi, jak
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1 przesyhu energii (np. za pomoca budowanych rurociggow). Dzieki temu ChRL zyskuje
fatwy 1 szybki dostep do surowcoOw energetycznych np. z terendw Bliskiego Wschodu czy
Afryki, ktére sa niezbedne do funkcjonowania tak duzej i energochtonnej gospodarki jaka
s dzisiejsze Chiny. Dodatkowo, tworzenie alternatywnych tras zmniejsza ryzyko odcigcia
ChRL od dostaw surowcow 1 pozwala w duzym stopniu uniezalezni¢ si¢ od
miedzynarodowych naciskdw. Cho¢ bez watpienia bezpieczenstwo energetyczne bylo
jedng z gldwnych przyczyn wdrazania chinskich inwestycji, nie mozna jednak zapominaé
o pozostatych korzysciach ptynacych z nowopowstatej infrastruktury. Przede wszystkim
budowa drog, czy kolei w biedniejszych krajach regionu znaczaco podnosi poziom zycia
mieszkancéw m.in. poprawiajac lokalny transport 1 handel, a co za tym idzie rozwijajac
mniejsze gospodarki. Jest to bardzo charakterystyczna dla chinskiej retoryki sytuacja win-
win, w ktérej Chiny sg wprawdzie gldwnym, ale jednak nie jedynym beneficjentem
prowadzonych inwestycji. Dla samej ChRL powstajaca infrastruktura to tez nie tylko
przewoz towarow. Jak pisat R. Kaplan np. porty sg przykladem takiej infrastruktury, ktora
przy niewielkim nakladzie moze bardzo szybko zmieni¢ swoj charakter z cywilnego na
militarny, umozliwiajgc stacjonowanie nawet najwigkszych okrgtow wojennych. Patrzac
z takiej perspektywy znaczacy wzrost chinskiej obecnosci u wybrzezy Oceanu Indyjskiego
Zaczyna budzi¢ niepoko;.

W polgczeniu z utworzeniem bazy wojskowej w Dzibuti prowadzi to do pytania
odejscie od pieknych idei pokojowego handlu i zblizenia kulturowego na rzecz militarnej
dominacji na okolicznych akwenach?

Przedstawiona w niniejszej pracy problematyka nie wyczerpuje w catosci
zagadnienia zwigzanego z dzialaniami podejmowanymi przez Chinska Republik¢ Ludowa
w ramach realizacji idei OBOR. Jest to bowiem kwestia dotyczaca wydarzen biezacych,
a co za tym idzie niezwykle dynamiczna i1 zmienna. Z tego powodu duzg cze$¢ literatury
stanowig raporty i artykuly internetowe, ktore z powodu brakow w polskiej literaturze
w duzej mierze byly zrodtami anglojezycznymi.

Reasumujac powyzsze rozwazania mozna jednak bez watpienia stwierdzi¢, ze
obserwowane w ostatnich latach dzialania Chinskiej Republiki Ludowej maja charakter

gospodarczo-politycznej ekspansji, wywierajacej ogromny wplyw na kraje regionu
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i Swiata. Jest to komplementarna strategia, ktorej celem jest zwigkszenie znaczenia Chin
w regionie ale takze budowa lub usprawnienie juz istniejagcych polaczen umozliwiajacych
prowadzenie przez ChRL intensywnej wymiany handlowej ze §wiatem. W tym kontekscie
szczegOlne znaczenie maja szlaki morskie, ktore odpowiadajg dzi$ za ponad 80% handlu
swiatowego. To wilasnie na tym polu aktywnos$¢ chinska jest najwigksza, a ambicje
Panstwa Srodka z dnia na dzien wydaja si¢ jedynie rosna¢. Nie ma watpliwosci, ze
z biegiem lat, a moze nawet miesiecy kolejne porty, a co za tym idzie kolejne nitki
Morskiego Jedwabnego Szlaku beda powstawaly na mapie $wiata zwigkszajac chinskie

wplywy w regionie 1 na Swiecie.
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