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Pozycja transportowa Wiethamu w ukiadzie regionalnych
stosunkéw gospodarczych i wyzwania z nich wynikajace

Vietnam'’s transport position in the system of regional
economic relations and the challenges arising

Synopsis. W artykule podjeto kwesti¢ kondycji wybranych sktadowych systemu
infrastruktury transportowej Wietnamu, ocenianego z perspektywy zdolnosci do
efektywnej obstugi logistycznej gospodarki narodowej oraz wyzwan wynikajacych
ze wzrostu miedzynarodowej pozycji transportowej kraju. Problem badawczy doty-
czacy relacji pomigdzy istniejgca infrastruktura transportowa a trwajacym i spodzie-
wanym rozwojem gospodarczym, sprowadza si¢ do okreslenia potrzeb w zakresie
niezbednych inwestycji poprawiajacych efektywno$¢ i uzytecznos¢ ekonomiczng
dostepnej infrastruktury. Identyfikacji stanu infrastruktury dokonano poprzez trian-
gulacje podejs$¢, m.in. metodami eksploracyjnymi, opisowymi, wywiadu i obserwa-
cji dokonanych podczas stazu badawczego na miejscu. O ile rozw0j gospodarczy
Wietnamu powodowany jest szeregiem czynnikow, wsrod ktorych rosngcy handel
towarowy ma istotne znaczenie, o tyle infrastruktura transportowa, zwlaszcza in-
frastruktura transportu kolejowego, wymaga pilnych, istotnych naktadéw inwesty-
cyjnych, bez ktorych nie bedzie mozliwe nie tylko sprostanie oczekiwaniom w za-
kresie wydajnosci rynku ushug logistycznych, ale takze zapewnienie sprawnos$ci
obstugi logistycznej rosnacych przeptywdw towarowych. Wnioski wsparte zostaty
obszernym materiatem fotograficznym, za sprawa ktorego mozliwe jest petniejsze
zrozumienie zdiagnozowanych potrzeb w odniesieniu do naktadéw na moderniza-
cje 1 rozbudowg infrastruktury ladowej na tle danych statystycznych.

Stowa kluczowe: Azja Poludniowo-Wschodnia, Wietnam, system transportowy,
migdzynarodowa wspotpraca gospodarcza, rozwoj regionalny, geopolityka

Abstract. The paper raises the condition of selected components of the transport in-
frastructure system of Vietnam, assessed from the perspective of the ability to effec-
tively provide logistics services to the national economy and the challenges result-
ing from the increase in the country’s international transport position. The research
problem regarding the relationship between the existing transport infrastructure
and the ongoing and expected economic development comes down to determining
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the need for necessary investments to improve the efficiency and economic use-
fulness of the available infrastructure. The infrastructure condition was identified
through triangulation of approaches, including exploratory and descriptive methods,
interviews, and observations made during the on-site research internship. While the
economic development of Vietnam is caused by a number of factors, among which
the growing trade in goods is particularly important, the transport infrastructure,
especially the rail system, requires urgent, significant investment outlays, without
which it will be impossible to meet the expectations in terms of the efficiency of
the logistics services market, but also to ensure the efficient services for growing
cargo flows. The conclusions were supported by extensive photographic material,
which helps to better understand the diagnosed needs in relation to expenditure on
the modernization and expansion of land infrastructure against the background of
some statistical data.

Key words: ASEAN, Transport system in Vietnam, international economic coop-
eration, geopolitics and regional development

Kody JEL: F59, F63, P45, R42

Wstep

Wietnam jest panstwem, ktdrego rozwoj w ostatnich dziesig¢cioleciach okresli¢ mozna
mianem sukcesu gospodarczego. Zostal on zapoczatkowany przyjeciem w 1986 roku
nowej koncepcji reform, znanych pod hastem Doi Moi, za sprawg ktdrych z kraju stojace-
go na skraju powaznego zatamania Wietnam awansowat do grupy gospodarek szybko si¢
rozwijajacych. Przeksztatcenie w rynek otwarty byto mozliwe nie tylko za sprawa zmiany
nastawienia do wlasnosci prywatnej, ale rowniez dzigki wdrozeniu wielu instrumentow
polityki handlowej, w tym m.in.: usunigcia ograniczen iloSciowych w postaci kwot ekspor-
towych i importowych, wstrzymania dotacji budzetowych dla eksporteréw czy dewaluacji
oficjalnego kursu walutowego. W miedzyczasie handel zewnetrzny 1 regulacje dotyczace
bezposrednich inwestycji zagranicznych wptynety pobudzajaco na wzrost gospodarczy
[Nguyen 2018]. Skutecznos$¢ reform wptyngta na zwigkszenie atrakcyjnosci rynkowej
1—tym samym — popraw¢ pozycji miedzynarodowej. T¢ zas$ ugruntowata aktywna obec-
nos$¢ w inicjatywach migdzynarodowych, takich jak Stowarzyszenie Narodow Azji Potu-
dniowo-Wschodniej (ASEAN, od 1995 roku), Swiatowa Organizacja Handlu (od 2007
roku), czy poszerzanie bilateralnych porozumien handlowych, chociazby ze Stanami Zjed-
noczonymi (2000 rok). W ciggu zaledwie jednego pokolenia reformy gospodarcze w pota-
czeniu z korzystnymi trendami $wiatowymi doprowadzity do przeksztatcenia Wietnamu
z jednego z najbiedniejszych krajow w rozwijajaca si¢ gospodarke o $rednich dochodach.

Posiadajac powierzchni¢ 331 tys. km? oraz liczbe ludnosci wynoszacg 98,9 min
[UNFPA 2024], Wietnam zajmuje 6sme miejsce wsrdd krajow azjatyckich. Nalezy przy
tym zaznaczy¢, ze wedlug innych danych liczba ludnos$ci przekroczyta juz 105 min [Cen-
sus 2024]. Szczegbdlne polozenie geograficzne, zwigzane z bezposrednim sgsiedztwem
Chin, dostgpem do Morza Potudniowochinskiego czy przekraczajacg 1700 km rozpigtos-
cig potudnikowg powoduje, ze Wietnam ma istotne znaczenie geostrategiczne, warunko-
wane m.in. potencjalng przyczynowoscig w regionie Azji Potudniowo-Wschodnie;.
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Globalizacja, jako proces wielowymiarowy i wieloaspektowy, w ujeciu gospodar-
czym obejmuje czgsto zjawiska wewnetrznie sprzeczne, ktorych trudno unikngé w re-
lacjach na linii podmiot narodowy 1 ponadnarodowy (nie zawsze s3 to panstwa, moga
by¢ nimi takze instytucje miedzynarodowe czy struktury komercyjne, np. korporacje).
Podmioty te, np. regionalne stowarzyszenia mi¢dzyrzadowe, to organizacje formalne
1 nieformalne, ktorych relacje opieraja si¢ na godzeniu ostrej konkurencji z elementami
interakcji, a takze prowadzeniu rywalizacji opartej na wspotpracy. Wzajemne przenikanie
si¢ 1 wspotzaleznosci gospodarek narodowych oraz handel (wielkoskalowy, transgranicz-
ny, regionalny i miedzykontynentalny) sa podstawa funkcjonowania gospodarki $wiato-
wej, ta za§ wymaga obstugi ze strony sprawnego systemu transportu miedzynarodowego
1 odpowiednich warunkéw dla tranzytu.

Uzyskanie pozadanej dostepnosci rynku (zaréwno na poziomie lokalnym, jak
1 migdzynarodowym), wzrost zdolnosci wytworczych 1 zatrudnienia, intensyfikacja
inwestycji, w tym inwestycji spotecznych, warunkowane sg sprawno$cig systemu
transportowego. Skoro nadwyzka infrastruktury zacheca do podejmowania dziatalno-
sci wytworcezej, podczas gdy jej niedobor zmusza do podjecia wysitkow w celu jego
likwidacji [Hirschman 1964 za: Ratajczak 2000], to system transportowy musi funk-
cjonowa¢ na odpowiednim — zaréwno w ujeciu logistycznym, jak i ekonomicznym
— poziomie, ktéry zagwarantuje pozagdang wydajnosc¢ i niezawodnos$¢ obstugi procesow
gospodarczych. System logistyczny, w sktad ktéorego wchodzi podsystem transportu,
zapewnia gospodarce mozliwo$¢ wzrostu. Tym samym uzasadniona jest potrzeba bada-
nia czynnikdw wzrostu gospodarczego z uwzglednieniem modernizacji 1 rozbudowy
infrastruktury transportowej, gdyz jest to istotne dla ksztattowania, wdrazania i aktua-
lizacji polityk realizowanych na roznych szczeblach [Ratajczak 2000, Heintz 1 in. 2009,
Torrisi G. 2009, Yijia i Cheng 2023].

Celem artykutu jest wskazanie potencjatu transportowego Wietnamu, ktory predesty-
nuje ten kraj do zwigkszenia roli 1 miejsca w obstudze miedzynarodowych przepltywow
towarowych w waznym z gospodarczego punktu widzenia regionie Eurazji, ktérym jest
obszar Stowarzyszenia Narodéw Azji Potudniowo-Wschodniej. W artykule, majac na
wzgledzie efektywng obstuge logistyczng gospodarki narodowej, przedstawiono ziden-
tyfikowany stan wybranych podsystemoéw infrastruktury logistycznej Wietnamu. Ujeto
roéwniez wyzwania wewnetrzne i regionalne wynikajace z obserwowanego na przestrzeni
ostatniego dziesigciolecia wzrostu znaczenia kraju na arenie migdzynarodowej. Podje-
ty problem badawczy dotyczy relacji pomigdzy istniejaca infrastrukturg transportowa,
bedaca podsystemem systemu logistycznego, a trwajacym i1 prognozowanym rozwojem
gospodarczym. Diagnoza ta pozwala okresli¢ potrzeby w zakresie przygotowania i pod-
jecia koniecznych projektéw infrastrukturalnych, ktorych celem ma by¢ podniesienie jej
efektywnosci, produktywnosci i uzytecznosci ekonomiczne;.

Metody badawcze

Badanie aktualnego stanu infrastruktury transportowej przeprowadzone zostalo
w Wietnamie w pierwszej potowie 2023 roku z wykorzystaniem metod wtasciwych dla
badan jakosciowych, w tym: dedukcji — wspartej metodg wnioskowania dedukcyjnego,
analizy i krytyki piSmiennictwa oraz generowania informacji. Te, zgodnie z podejsciem
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wlasciwym dla obszaru zarzadzania migdzynarodowego, daja mozliwo$¢ tworzenia
nia nowych watkow dociekan [Doz 2011]. Zastosowano réwniez metody eksploracyjne,
analityczne i opisowe oraz techniki zwigzane z pozyskiwaniem danych w terenie: obser-
wacje uczestniczace (polegajace na eksploracji zjawisk i proceséw w miejscach, ktore
one zachodza — weztach transportowych, przej$ciach granicznych, terminalach konte-
nerowych etc.), shadowing (towarzyszenie pracownikom przedsi¢biorstw logistycznych
w miejscach, w ktorych dokonywane sg transportowe operacje handlowe) oraz wywiady
indywidualne (w tym poglebione i strukturyzowane, pozwalajace pozyska¢ oceny eks-
perckie; z racji objetosci danych zebranych ta technika, ich wyniki ujete zostang w odreb-
nym opracowaniu). Pozyskane dane spelniajg kryteria przewidziane dla celow badania
jakosciowego [Graebner i1 in. 2012]. Badanie sfinansowane zostato przez Narodowa
Agencje¢ Wymiany Akademickie;.

Geopolityczne ujecie problemu badawczego

W literaturze obecny jest poglad, ze transport, podobnie jak i inne zagadnienia o sze-
rokim charakterze (np. srodowisko, zywnos¢, dobrostan), jest jedyng z bardziej holistycz-
nych i interdyscyplinarnych kwestii naukowych, wymykajaca si¢ wielu dyscyplinom
[Ampleman 2021]. Jednocze$nie uszczegodtowienie badan nad wplywem przestrzeni na
zachodzace w jej granicach zjawiska pozwolito rozrdzni¢ polityczng geografi¢ transportu
od geopolityki transportu, ktora traktuje transport jako zrodto konfliktéw 1 uktadéw poli-
tycznych [Rosiere 2001]. Kraje, ktére moga posredniczy¢ w pojednaniu lub kompromisie
we wspotpracy partneréw regionalnych, okreslane sg jako ,,bramy regionéw” lub ,.kory-
tarze regionow” [Weiqiang 2019].

Na podstawie pismiennictwa trudne do obrony byloby uznanie, ze geografia trans-
portu nie ma zwigzku z geopolitycznym postrzeganiem wspotczesnosci [Nguyen 2016].
W ujeciu migdzynarodowym bowiem obecna bywa sktonnos$¢ do interpretowania ele-
mentow rzeczywistosci (w tym m.in. granic, praw) jako faktow przypadkowych, ktore
moga stanowi¢ przeszkod¢ dla mobilnosci. Tymczasem w ocenie autora, w kontekscie
ptynnosci przeptywoéw towarowych, zasadne jest uznanie, ze z logistycznego punktu
widzenia granica jest swoistg barierg, ograniczeniem wpltywajacym na efektywnosé
1 ptynno$¢ przemieszczania. Wyraznie widoczne jest to w tych przestrzeniach geogra-
ficznych, w ktérych odprawom granicznym nie towarzysza systemowe rozwigzania
poprawiajace wydajnos$¢ (np. uproszczona kontrola, elektroniczne zgtoszenie celne
etc.). W geografii transportu panuje jednak tendencja do skupiania si¢ na tychze konse-
kwencjach dla sieci czy dystrybucji. Brak jest szeroko zakrojonych badan nad tym, jak
strategie ksztattowania polityki celowo i1 kontekstowo rozwijajg si¢ poprzez transport
[UNECLAC 2018, Huber 1 Wicki 2021]. Jest to wazne, szczegolnie w kontekscie uni-
fikacji czy harmonizacji (systemow logistycznych, prawa transportowego, ustug ryn-
kowych itp.), jednak nie zawsze jest traktowane w szerszym, geopolitycznym sensie
[Ampleman 2021].

Wietnam jest obszarem waznym geopolitycznie dla obu dominujacych poteg wspot-
czesnego $wiata — Chin 1 Stanéw Zjednoczonych. Wynika to nie tylko z potozenia geo-
graficznego stolicy kraju — Hanoi, ale takze (a moze nawet bardziej) z rozleglej linii
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brzegowej liczacej ponad 3,4 tys. km. Zainteresowanie tg strategicznie wazng czescia
kontynentu oznacza, ze zar6wno wtadze w Pekinie, jak 1 w Waszyngtonie dazg do zinten-
syfikowania presji politycznej 1 gospodarczej na wietnamskie wiadze. Decyzja o tym, do
ktorego z obozéw mocarstwa zblizg si¢ wtadze Wietnamu, opierac si¢ bedzie zapewne
na fakcie intensywnej ekspansji i dozbrajania armii chinskiej, w tym militaryzacji Morza
Potudniowochinskiego, gdzie wystepuja sporne terytoria w archipelagu Spratly (rys. 1).
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Rysunek 1. Wietnam i jego sasiedztwo
Figure 1. Vietnam and its neighborhood
Zrédto: M. Ostrowska dla JDL CONSULTING.
Source: M. Ostrowska for JDL CONSULTING.

Mozna przypuszczac, ze Wietnam zblizy si¢ ku Stanom Zjednoczonym. To z kolei
utatwitoby mozliwos$¢ prowadzenia w przysztosci amerykanskich operacji wojsko-
wych w kluczowych obszarach regionu: Ciesninie Tajwanskiej, ciesninie Malakka czy
archipelagach Spratly 1 Paracelsus [Cohen 1990, Rossi 2022]. Szczegdlnym zaintere-
sowaniem obu wspomnianych mocarstw cieszy si¢ Zatoka Tonkinska, ktora oddziela
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Hanoi od Chin i gdzie zlokalizowany jest wazny wietnamski port Haiphong. Blisko$¢
chinskich terytoriow pdtwyspu Lejczou (znanego takze po nazwag Leizhou Bandao)
1 wyspy Hajnan uznaé nalezy za determinant¢ geopolityczng. Podobnie jak potozo-
ng w potudniowej czesci kraju, w poblizu miasta Nha Trang zatoke Cam Ranh, ktora
byla juz wykorzystywana przez amerykanska marynark¢ wojenng podczas konfliktu lat
1956-1975 jako baza dla jej okretow.

W ujeciu geopolitycznym Wietnam juz obecnie zdaje si¢ czerpaé ,,dywidendy
geopolityczne”, w coraz wigkszym stopniu petnigc funkcje waznego ogniwa na szla-
kach handlowych Azji Potudniowo-Wschodniej. Subtelne, ale zauwazalne tendencje
do zacie$niania wspOtpracy gospodarczej z Singapurem 1 Japonig rOwniez maja gene-
z¢ geopolityczng — dostrzegalna jest bowiem wysoka komplementarnos¢ tych gospo-
darek. Znaczenie partnerstwa gospodarczego Wietnamu z Tokio stanowi kontrapunkt

Kunming

Ywd  CHINA

Jinghong

MYANMAR

LAOS

Phitsanulok

in Khanthabout
Tak st Kalasin Y Dong Ha
Mawlamyine Kior:kash Mukdahan Hue
Nakhom Swan THAILAND Da Nang

Dawei e Nhon

Siem Reap

CAMBODIA VIETNAM

GULF OF SIAM

East-West Economic Corridor
@ North-South Economic Corridor
Narathiwat @ Southermn Economic Corridor

Rysunek 2. Regionalne transgraniczne korytarze ekonomiczne Poétwyspu Indochinskiego
Figure 2. Regional cross-border economic corridors of the Indochina Peninsula

Zrédto: M. Ostrowska dla JDL CONSULTING.

Source: M. Ostrowska for JDL CONSULTING.
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dla stosunkoéw handlowych Hanoi z Pekinem. Jednocze$nie Wietnam ma szans¢ stac
si¢ swego rodzaju zapleczem dla Singapuru, zapewniajac temu osrodkowi handlowo-
finansowemu o globalnym znaczeniu istotne zasoby — ,,ziemi¢ 1 ludzi”. Wydaje si¢
zatem, ze najkorzystniejsze efekty mozna by osiggnaé poprzez absorpcj¢ japonskiego
kapitatu, technologii i know-how. Umozliwiloby to utworzenie w Wietnamie nowego,
niezwykle waznego wezta transwschodnioazjatyckiej powigzan handlowych [Vuving
2005], dodatkowo wzmacniajacego pozycj¢ kraju w istniejgcym uktadzie korytarzy
ekonomicznych.

Umiejetne wykorzystanie zasobow geopolitycznych uzna¢ nalezy za istote efektyw-
nego kreowania rzeczywisto$ci, w ktorej nastepuje rozwoj (narodoéow, gospodarki etc.).
W obliczu obserwowanego ksztattowania si¢ nowego globalnego uktadu sit Wietnam
pozostaje w $cistym kregu zainteresowan zaréwno ,,$wiata zachodniego”, jak i bezpo-
srednio sgsiadujacego z nim supermocarstwa — Chin. ,,Dywidenda geopolityczna”, jaka
jest rywalizacja pomiedzy wielkimi mocarstwami o przychylno$¢ Hanoi, jak rowniez
znaczgca rola w sieci powigzan regionalnej integracji gospodarczej, stwarza nie tylko
wielkie wyzwania, ale 1 mozliwos$ci. Specyficzny ksztalt terytorium Wietnamu (osig-
gajac szerokos¢ od 50 km w najwezszym do niemal 600 km w najszerszym miejscu,
przypomina liter¢ S) determinuje odmienng role¢ poszczegolnych czesci kraju w ujeciu
zalezno$ci mi¢edzynarodowych, w tym takze znaczenia transportowego i potencjatu tran-
zytowego. Wietnam Péinocny moze petni¢ funkcje swoistej ,,bramy morskiej” dla potu-
dniowo-zachodnich prowincji Chin; centralna czes¢ Wietnamu dla pdéinocno-wschodniej
Tajlandii 1 Laosu; Wietnam Potudniowy za$ dla Kambodzy. Podej$cie to jest szczegodlnie
istotne dla zrozumienia tego, z jakimi wyzwaniami zmierzy¢ si¢ musi wietnamski system
logistyczny, by osiagna¢ petng zdolnos$¢ do obstugi naturalnych przeptywoéw i kierunkow
przemieszczania towaréw. Nalezy wzia¢ pod uwage, ze o istnieniu szlakow (korytarzy
logistycznych) decyduja potrzeby w postaci popytu na transport lub — traktujac szerzej
— na ustugi logistyczne (rys. 2).

Uwzgledniajac aktualng przepustowo$¢ systemu transportowego Wietnamu, rola
,bramy” (wejscia) nie ma raczej szansy na urzeczywistnienie z uwagi na istotnie ogra-
niczong efektywnos¢ infrastruktury ladowej. Kluczowe czynniki, w tym przepustowos¢
sieci kolejowej, ktora dziata gtownie na kierunku péinoc—potudnie (glowny cigg Lao Cai
— Hanoi — Da Nang — Ho Chi Minh City wraz z odgalezieniem Hanoi — Haiphong), jak
rowniez niezadowalajacy stan infrastruktury drogowej, w tym zwlaszcza przepustowosé
przejs¢ granicznych z krajami potozonymi od strony zachodniej, tj. Laosem i Kambodza,
uzasadniajg stwierdzenie o pilnej potrzebie modernizacji i rozbudowy zaréwno infra-
struktury liniowej, jak 1 punktowe;.

W nieco szerszym, wlaczajacym znaczenie transportowe i1 potencjal morski, znacze-
niu juz na poczatku XXI wieku analitycy wskazywali na rozsadne i celowe przyciagnie-
cie szlaku zeglugowego wiodacego wodami Morza Poludniowochinskiego ku wybrzezu
Wietnamu 1 jego portom. Rozwijajaca si¢ gospodarka, realizowane do$¢ rozlegle inwe-
stycje w infrastrukture morska (co jest szczegolnie widoczne na tle niedoinwestowane;j
infrastruktury kolejowej) oraz wyrazna otwarto$¢ na wspotpracg migdzynarodowa powo-
duja, ze Wietnam ma potencjat do intensyfikacji znaczenia transportowego 1 osiggnigcia
pozycji hubu w regionie Azji Poludniowo-Wschodniej [Vuving 2005].

37



J. Donski-Lesiuk

Wyniki badan i dyskusja

Wedtug opublikowanych w 2023 roku danych wskaznik LPI (Logistics Performan-
ce Index) Wietnamu osiggnat warto$¢ 3,2, a wiec wyzsza od sredniej dla Swiata wyno-
szacej 2,92 [World Bank 2023]. Zajat tym samym 43. pozycj¢ w rankingu. Poréwnanie
z krajami sgsiadujacymi (Kambodza — 2,1; Laos — 2,3) wskazuje na wyzsza wydajnos¢
logistyczng badanego obszaru. Jednocze$nie w zestawieniu ,,Emerging Markets Logistics
Index 20237, Wietnam wzmocnit pozycje, zajmujac 10. miejsce sposrod 50 analizowa-
nych rynkow (wsrod krajow regionu wyzsze miejsca przyznano Malezji, Indonezji i Taj-
landii). Dane szczegolowe wskazuja, ze badany kraj najlepiej oceniany jest pod wzgle-
dem perspektyw migdzynarodowych (4. pozycja). Zajmuje tez 15. miejsce w odniesieniu
do dostosowania cyfrowego sfery dziatalnosci biznesowej, 16. miejsce pod wzgledem
mozliwo$ci obstugi potrzeb logistyki krajowej i 19. w kategorii efektywnosci podstaw
prowadzenia biznesu [Agility 2023, VNA 2023].

Powyzsze wskazuje na istnienie korzystnych tendencji w zakresie wzmacniania pozy-
cji transportowej Wietnamu, jednak dalsza poprawa wskaznikéw i przede wszystkim pod-
niesienie atrakcyjno$ci operacyjnej wymagaja wielu dziatan odnoszacych si¢ do dwoch
kluczowych elementow systemu logistycznego kraju — transportu drogowego 1 transportu
kolejowego. Obie te galezie wszak zapewniaja gospodarce narodowej dostep do morza
i obstuge regionalnego rynku logistycznego.

Podsystem transportu drogowego

Dlugos¢ wietnamskiej sieci drogowej wynosi 595,2 tys. km, z czego 64,76% to
drogi utwardzone. Niemniej tylko 25,5 tys. km stanowig drogi wyzszej kategorii —
drogi krajowe (24,3 tys. km) oraz autostrady (1,2 tys. km), ktore mozna uznac za infra-
strukture istotng z punktu widzenia obstugi wymiany towarowej. Dominujg te o dwoch
1 wigcej pasach ruchu, co wydaje si¢ by¢ specyficzne dla tej czesci Eurazji. W potowie
2022 roku w fazie realizacji znajdowato si¢ 14 odcinkéw drog o podwyzszonym stan-
dardzie o tacznej dlugosci 840 km [Vietnam Logistics Report 2022]. Stan 1 ggstos¢ sieci
w stolicy kraju — Hanoi oraz w granicach poludniowego osrodka centralnego — Ho Chi
Minh City wydaje si¢ by¢ wzglednie zadowalajacy (rys.3), a dostgpnos¢ drog krajo-
wych sprawia wrazenie wystarczajgcej. Brakuje jednak szlakéw o parametrach ekspre-
sowych, zwlaszcza na osiach transportowych o duzym natgzeniu ruchu (ciag pétnoc—
potudnie, obwodnice najwickszych osrodkow miejskich). Dodatkowo, ze wzgledu na
warunki topograficzne, az 39% sieci drog krajowych zlokalizowanych jest na terenach
wyzynnych lub podgorskich.

Nalezy podkresli¢, ze inwestycje w podstawowa (krajowa) sie¢ drogowa realizowane
s3 na masowy skalg 1 traktowane przez wladze priorytetowo. Wciaz jednak wiele odcin-
kéw o podwyzszonym standardzie pozostaje w sferze plandw, a niektore ciggi nie zostaty
jeszcze poddane koniecznej modernizacji. Przynajmniej do czasu zakonczenia realizowa-
nych drogowych programéw inwestycyjnych (w zalezno$ci od projektu ich wykonanie
przypada na lata 2025-2030) aktualny stan infrastruktury transportu drogowego pozosta-
je czynnikiem ograniczajagcym mozliwo$¢ intensyfikacji przewozow.

Zjawiskiem charakterystycznym dla Wietnamu jest bardzo duza liczba jednopozio-
mowych przejazdow kolejowo-drogowych. W takiej postaci nie tylko stanowig wyzwanie
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Rysunek 3. Przyktad poprowadzenia linii kolei naziemnej estakada ruchu przelotowego tunelem
z bocznymi pasami dojazdowymi w Hanoi (wykonano 05.06.2023 r.)

Figure 3. Example of an overground subway line via an overpass, through traffic via a tunnel with
side access lanes in Hanoi (taken on June 5, 2023)

Zrodlo: J. Dofiski-Lesiuk.

Source: J. Donski-Lesiuk.

Rysunek 4. Typowe skrzyzowanie ruchliwej ulicy z linig kolejowa w centrum Ho Chi Minh City.
Zadaniem policjanta jest pilnowanie, by pojazdy wyjezdzajace z ulicy podrzednej nie blokowaty
ruchu préba skretu w lewo (wykonano 10.04.2023 r.)

Figure 4. A typical intersection of a busy street and a railway line in the center of Ho Chi Minh

City. The policeman’s task is to ensure that vehicles leaving a minor street do not block traffic by
attempting to turn left (taken on April 10, 2023)

Zrodlo: J. Dofski-Lesiuk.

Source: J. Donski-Lesiuk.
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w zakresie utrzymania bezpieczenstwa, ale takze przyczyniaja si¢ do nasilenia zjawiska
kongestii w miejscach styku transportu drogowego 1 kolejowego (typowe rozwigzania
zaprezentowano na rys. 3 1 4).

Liczba jednopoziomowych skrzyzowan drog z liniami kolejowymi szacowana jest
na 6 tys., co niemal dwukrotnie przewyzsza dlugos¢ sieci kolejowej kraju. Jedynie okoto
1 tys. przejazdéw powstato w sposob legalny (wiekszo$¢ z tej grupy wyposazona jest
w rogatki lub $wietlno-dzwickowa sygnalizacje przejazdowa), w pozostalych lokaliza-
cjach funkcjonuja one jako zwyczajowe, nieusankcjonowane skroty — przyktad zobra-
zowano na rysunku 5. Rzadowy program poprawy bezpieczenstwa ruchu drogowego na
lata 2020-2025 przewiduje wybudowanie ponad 675 km drég doprowadzajacych ruch
pojazdow drogowych do przejazdow spetniajgcych wymagane standardy oraz utworzenie
305 nowych, wlasciwie wyposazonych przejazdéw. Na realizacj¢ programu przewidzia-
no 6,67 tin VND (ok. 286 mln USD) [Express National 2020].

Rysunek 5. Przyktad udanej separacji ruchu: pojazdy cigzarowe i ruchu tranzytowy kierowany wia-
duktem, ruch lokalny przez skrzyzowanie jednopoziomowe z rogatkami uruchamianymi rgcznie
przez dwu droznikow; obrzeza Ho Chi Minh City (wykonano 24.05.2023 r.)

Figure 5. Example of a successful attempt at traffic separation: heavy goods vehicles and transit
traffic directed via a viaduct, local traffic through a single-level intersection with barriers manually
activated by two crossing guards; outskirts of Ho Chi Minh City (taken on May 24, 2023)

Zrédto: J. Donski-Lesiuk.

Source: J. Donski-Lesiuk.

Analiza inwestycji w infrastrukture transportu drogowego (realizowanych i1 plano-
wanych) pozwala konstatowac¢, Ze nacisk potozony jest na odcigzenie istniejgcej sieci
1 poprawe parametrow korytarzy prowadzacych poprzez najwicksze osrodki miejskie,
szczegoblnie borykajace sie z problemem kongestii (Hanoi i Ho Chi Minh). Istnieje takze
tendencja do poprawy dostgpnosci portow morskich (zwtaszcza Haiphong 1 Quang Ninh
na potnocy kraju oraz Vung Tau 1 Ho Chi Minh City na potudniu), ktore — jako zespoty
portowe — sg miejscami styku transportu ladowego 1 zeglugi. Dostep do wspomnianych
obiektow jest tym bardziej istotny, ze az sze$¢ z 75 wietnamskich portow (w tym port
Nam Dinh Vu w Haiphongu, port HICT w Quang Ninh, port Cat Lai w Ho Chi Minh
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City oraz port Cai Mep w Vung Tau) odpowiadaly za 77,1% przetadunku kontenerow w
2020 roku [Vietnam Logistics Report 2022]. Na rysunkach 68 przedstawiono typowe
przyktady drog taczacych prowincje w réznych warunkach miejscowych i ujgciach odpo-
wiadajacych aktualnej rzeczywistosci.

Rysunek 6. Eksploatowana linia kolejowa na przedmiesciach miast w prowincji Bic Giang, potnoc-
na cze$¢ Wietnamu (wykonano 13.06.2023 r.)

Figure 6. A railway line under operation on the outskirts of the typical town in Bic Giang Province,
northern Vietnam (taken on June 16, 2023)

Zrodto: J. Donski-Lesiuk.

Source: J. Donski-Lesiuk.

Rysunek 7. Wyjazd z Vinh, stolicy prowincji Nghé An w kierunku potludniowym (wykonano
08.06.2023 r.)

Figure 7. The road from Vinh, the capital of Nghé An province, towards the south (taken on June
8,2023)

Zrodlo: J. Dofiski-Lesiuk.

Source: J. Donski-Lesiuk.
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Rysunek 8. Skrzyzowanie drég o znaczeniu ponadlokalnym w prowincji Lang Son po zakonczeniu
zasadniczych prac ziemnych zwigzanych z modernizacja (wykonano 13.06.2023 r.)

Figure 8. The intersection of roads of supra-local importance in Lang Son province after the com-
pletion of major works related to modernization (taken on June 13, 2023)

Zrodto: J. Donski-Lesiuk.

Source: J. Donski-Lesiuk.

Rysunek 8. Typowe popotudnie w Pong Anh, jednym z podmiejskich dystryktow Hanoi. Miesz-
kancy wykonujg prace zwigzane z oczyszczaniem ptodoéw rolnych na ogoélnodostepnej drodze
(wykonano 11.06.2023 1.)

Figure 8. A typical afternoon in Pong Anh, one of the suburban districts of Hanoi. Residents per-
form work related to cleaning agricultural products on a public road (taken on June 11, 2023)

Zrodto: J. Dofiski-Lesiuk.

Source: J. Donski-Lesiuk.

Odrgbnym zagadnieniem jest kwestia przejs¢ granicznych, zlokalizowanych w ukta-
dzie rownoleznikowym. Nawet gtowne terminale odpraw obstugujace ruch do/z Kambodzy
(Moc Bai, prowincja Tay Ninh; Sa Mat, prowincja Tay Ninh; Tinh Bien, prowincja An
Giang; Dinh Ba, prowincja Dong Thap; Xa Xia, prowincja Kien Giang; Le Thanh, prowin-
cja Gia Lai) oraz Laosu (Na Meo, prowincja Thanh Hoa; Nam Can, prowincja Nghe An;
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Rysunek 9. Schemat sieci kolejowej Wietnamu
Figure 9. Diagram of Vietnam’s railway network
Zrodto: M. Ostrowska dla JDL CONSULTING.
Source: M. Ostrowska for JDL CONSULTING.
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Keo Nua, prowincja Ha Tinh; Lao Bao, prowincja Quang Tri; Cha Lo, prowincja Quang
Binh; Po Y, prowincja Kon Tum; Tay Trang, prowincja Dien Bien) nie dziataja calodobowo
(w wigkszosci zamknigte s3 w porze nocnej). Czynnik ograniczenia czasowego odpraw
niewatpliwie negatywnie wptywa na efektywng obstuge przeplywow, w tym przeptywow
towarowych. Obok poprawy jakosci samej infrastruktury przej$¢ granicznych wymaga
pilnej zmiany w kierunku zapewnienia catodobowych kontroli granicznych przynajmniej
w dwoch/trzech punktach odpraw na kazdym z odcinkow granicy panstwowe;.

Podsystem transportu kolejowego

Sie¢ kolejowa ma taczng dtugos¢ 3143 km, z czego 2703 km stanowig linie magistral-
ne. Gesto$é sieci wynosi okolo 9,5 km/1000 km?, co nie odréznia Wietnamu od $redniej
swiatowej czy Sredniej dla krajow ASEAN. Warto zauwazy¢, ze jedynym krajem sgsiadu-
jacym, z ktorym Wietnam ma potaczenie kolejowe, sa Chiny. Obecnie istniejg dwie linie
prowadzace do Chin, bedacych nie tylko pétnocnym sgsiadem, ale tez gldwnym partnerem
importowym Wietnamu: Hanoi — Dong Dang (trasa do Nanning w prowincji Guangxi) oraz
Hanoi — Lao Cai (trasa do Kunming w prowincji Yunnan). Na rysunku 9 przedstawiono
uktad przestrzenny sieci kolejowej, na rysunkach 10 1 11 za$ strategicznie wazne fragmenty
sieci kolejowej w potnocnej czesci kraju, przystosowane do obstugi potaczen towarowych
z/do Chin, realizowanych takze z wykorzystaniem technologii normalnotorowe;.

Z uwagi na fakt, ze wigkszo$¢ linii kolejowych powstata w okresie kolonialnym,
charakteryzuje je niski — jak na obecne warunki — standard techniczny i wiele ogra-
niczen konstrukcyjnych, m.in. dopuszczalny nacisku na o$, profil poprzeczny itp.
Szczegbdlnym czynnikiem jest jednak niska predkos¢ szlakowa, ktora determinuje osig-

Rysunek 10. Stacja Yen Vien na wschod od Hanoi z potozonym w jej obrgbie terminalem kontene-
rowym obstuguje pociggi dwu szerokosci toru — 1000 i 1435 mm (wykonane 06.06.2023 1.)
Figure 10. Yen Vien station east of Hanoi with its container terminal serves trains of two track
gauges — 1,000 and 1,435 mm (taken on June 6, 2023)

Zrodlo: J. Dofski-Lesiuk.

Source: J. Donski-Lesiuk.
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gang w przewozach predkos¢ handlowa — zdecydowanie nie spetnia wspodiczesnych
wymagan ani pasazerow, ani klientow zlecajacych obstuge przesytek towarowych. Stan
ten skrajnie negatywnie wplywa na zdolnos¢ kolei do konkurowania z innymi rodza-
jami transportu. W tabeli 1 ujeto wybrane dane dotyczace kluczowych odcinkow linii
kolejowych Wietnamu.

Rysunek 11. Stacja Ga Pong Anh na péinoc od Hanoi z potozonym w jej obrebie terminalem ob-
shluguje pociagi obu szerokosci toru z kierunku przejscia w Dong Dang oraz Lao Cai (wykonane
11.06.2023 r.)

Figure 11. Ga Pong Anh station north of Hanoi with its terminal serves trains of both gauges
towards the border crossing at Dong Dang and Lao Cai (taken on June 11, 2023)

Zrédto: J. Donski-Lesiuk.

Source: J. Donski-Lesiuk.

Tabela 1. Wybrane dane techniczne podstawowych linii kolejowych
Table 1. Selected technical characteristics of main railway lines

Linia kolejowa Dlugo$¢  Szeroko$¢ toru  Minimalna/maksymalna predkos¢ szlakowa

[km] [mm)] [km/h]
Hanoi — Ho Chi Minh City 1726 30/100
Hanoi — Hai Phong 102 1000 30/80
Hanoi — Lao Cai 295 35/90
Hanoi — Dong Dang 162 Splot 25/80
Hanoi — Quan Trieu 75 1435 + 1000 40/80
Luu Xa — Kep — Ha Long 163 1,435 30/80

Zrédto: opracowanie wlasne na podstawie danych kolei wietnamskich.

Source: own study based on data from the Vietnamese Railways.
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Zdolnos¢ przepustowa wigkszosci gtownych linii kolejowych, bedacych liniami jed-
notorowymi, nie przekracza 17-25 par pociagdéw na dobe¢. Dodatkowo dominujaca sze-
rokos¢ toru, wynoszaca 1000 mm, determinuje nie tylko dlugos$¢ eksploatacyjng sktadow
(pociagi zestawiane sg co do zasady z nie wiecej niz 20 wagonoéw), ale réwniez ogra-
niczony nacisk na 0$. Wyraznie obniza to mozliwosci transportowe, tj. produktywnos¢
ekonomiczng przewozow. Na rysunkach 12 1 13 zaprezentowano przyktadowe posterunki
ruchu na gtownych liniach, obstugujacych pociagi z wykorzystaniem odmiennych urza-
dzen sterowania ruchem.

Rysunek 12. Nastawnia dysponujaca stacji Ga Song Than na przedmiesciach Ho Chi Minh City,
do ktorej przylegaja dwa obszary tadunkowe, obstugujace najwicksza aglomeracje Wietnamu, wy-
posazona w urzadzenia przekaznikowe 1 zautomatyzowang kontrole zajetosci szlaku (wykonane
29.05.2023 r.)

Figure 12. The signal box at the Ga Song Than station on the outskirts of Ho Chi Minh City, adja-
cent to two cargo areas serving the largest agglomeration of Vietnam, equipped with relay devices
and automated route occupancy control (taken on May 29, 2023)

Zrédto: J. Donski-Lesiuk.

Source: J. Donski-Lesiuk.

Gltowne ciagi: Hanoi — Ho Chi Minh City oraz Lao Cai — Hanoi — Haiphong obejmuja
tacznie 78% sieci, obstuguja zas 98% przewozdw o0sob oraz 88% przewozonych towarow
(w 2021 roku wolumen przewozow na nich osiggnat aczng wartos¢ 5.619.268 t). Cho¢
kolej taczy dwa porty morskie (Cai Lan i Haiphong), dwa porty $rodladowe (Viet Tri
1 Ninh Binh) oraz ,,suchy port” w Lao Cai istniejgca infrastruktura nie pozwala na zwiek-
szenie zdolno$ci operacyjnej. Istnieje bardzo wyrazna potrzeba szeroko zakrojonych
inwestycji zogniskowanych zar6wno na poprawie parametrow technicznych istniejacych
linii (eliminacja waskich gardet, zwigkszenie predkosci, automatyzacja systemow stero-
wania ruchem pociaggow), jak 1 na budowie nowych linii.
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Rysunek 13. Nastawnia dysponujaca stacji Ga Phi Dién na tzw. towarowej obwodnicy Hanoi
z widocznymi archaicznymi urzadzeniami bertowymi (wykonane 03.06.2023 r.)

Figure 13. The signal box at the Ga Phti Dién station on the so-called Hanoi freight Ring Road with
visible archaic token devices (taken on June 3, 2023)

Zrédto: J. Doniski-Lesiuk.

Source: J. Donski-Lesiuk.

Ograniczenia efektywnosciowe, wynikajace ze stosowanej technologii 1 specyficz-
nych warunkéw lokalnych w punktach eksploatacyjnych, ksztaltujg sposob prowadze-
nia operacji handlowych nie tylko w portach, ale na kazdym etapie obstugi logistyczne;j
tadunkow, co przyktadami ze stacji towarowych dwu najwigkszych miast — Hanoi 1 Ho
Chi Minh City zobrazowano na rysunkach 14 1 15. Zmiana wieloletniej, sprawdzonej, acz
nieprzystajacej do oczekiwan wspotczesnych odbiorcow ustug logistycznych technolo-
gii, jest koniecznym warunkiem poprawy pozycji transportowej kraju.

Rozw¢j handlu migdzynarodowego 1 dostepnos¢ infrastruktury ksztattuja powsta-
wanie kluczowych weztow logistycznych. Pomimo intensywnej rozbudowy terminali
i centrow intermodalnych mozna stwierdzi¢, ze istniejace obiekty (w dokumentach krajo-
wych jako ,,strategiczne” ujeto 11 terminali z ich tgczng roczna zdolnos¢ obstugi wynosi
1 375 000 TEU przy catkowitej dostepnej w nich powierzchni magazynowej na poziomie
535 tys. m?) nie beda w stanie obstuzy¢ rosngcego zapotrzebowania na ustugi logistyczne.
Uzupetnienie brakéw powierzchni sktadowych, magazynowych i przetadunkowych nie
rozwigze jednak problemu. Do tego bezwarunkowo wymagane jest podniesienie przepu-
stowosci infrastruktury liniowej prowadzacej do nowo powstajacych obiektow, mozliwe
do osiggniecia za sprawg budowy nowych odcinkdw.
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Rysunek 14. Cze$¢ tadunkowa stacji Ga Song Than po popotudniowym deszczu (wykonane
24.05.2023 r.)
Figure 14. The loading area of Ga Séng Than station after afternoon rain (taken on May 24, 2023)

Zrodlo: J. Dofski-Lesiuk.

Source: J. Donski-Lesiuk.

Rysunek 15. Plombowanie wagonow przed odjazdem pociggu ze stacji Giap Bat (wykonane
05.06.2023 r.)

Figure 15. Sealing of wagons before the train departs from Giap Bat station (taken on June 5,
2023)

Zrodto: J. Dofiski-Lesiuk.

Source: J. Donski-Lesiuk.
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Podsumowanie i wnioski

Wietnam charakteryzuje si¢ korzystng pozycja geopolityczna, sprzyjajaca rozwojowi
sektora logistycznego. Wynika to nie tylko z potozenia geograficznego, ale takze z czyn-
nikow geograficznych, w szczegdlnosci z rozbudowanej linii brzegowej oraz obecnosci
uj$¢ duzych rzek wpadajacych do Morza Potudniowochinskiego, tworzacych dogodne
warunki do funkcjonowania portow morskich. Z danych Wietnamskiej Administracji
Morskiej wynika, ze aktualnie calkowita przepustowos$¢ portow wynosi ok. 550 min
t/rok. Tak diuga linia brzegowa wzdhiz jednego z najwazniejszych morskich szlakow
handlowych w tej czgsci Swiata stwarza warunki sklaniajace ku wykorzystaniu zapotrze-
bowania na efektywne, wiasciwie realizowane ustugi logistyczne. Te jednak wymagaja
istnienia odpowiedniej, nowoczesnej, wydajnej 1 produktywnej infrastruktury.

Wietnam zajmuje 71. miejsce na 201 rynkdéw pod wzgledem jakosci sieci transporto-
wej (umiarkowany wynik 56,8 na 100), kluczowym wyzwaniem stojagcym przed inwe-
storami jest ograniczony zasi¢g 1 jakos$¢ infrastruktury sieciowej. Stabo$¢ infrastruktury
logistycznej, zwlaszcza transportowej, generujgca wzrost kosztow logistycznych (stano-
wig one okoto 20% PKB w Wietnamie w poréwnaniu do 7-9% na rynkach dojrzatych),
wydluza czas tranzytu produktéw i zmniejsza zaufanie klientow do ustug szeroko rozu-
mianej branzy dostawcze;.

O ile sie¢ drogowa jest modernizowana i rozbudowywana, o tyle infrastrukture kole-
jowa w Wietnamie uwaza si¢ za zacofang i niewydolng w poréwnaniu z infrastruktura
w innych krajach regionu (zwlaszcza Tajlandii). Tym samym wcigz jeszcze potencjat
transportowy Wietnamu pozostaje na nizszym od pozadanego poziomie, glownie ze
wzgledu na matg skalg i brak modernizacji infrastruktury kolejowej, predestynowanej do
obstugi przewozow masowych. Sytuacja ta z pewnos$cig wymaga znacznych nakladow
zwigzanych z dodatkowymi wyzwaniami przy budowie i utrzymaniu szlakow w trud-
niejszych warunkach inzynierskich, gléwnie geologicznych (przecinajace linie kolejowe
tereny gorskie, liczne odcinki wzdhiz rzek i potokow). System transportu kolejowego
wykazuje wyrazny poziom zuzycia, zar6wno w zakresie jakosci infrastruktury liniowej,
weztowej, jak 1 taboru. Dlatego tez to witasnie kolej jest gatezia transportu bezwarunkowo
wymagajaca najpilniejszych inwestycji na duzg skale.

W systemie portow morskich jedynie port Haiphong mozna uzna¢ za nalezycie pola-
czony z siecig transportu lagdowego i cho¢ dokonano wielu inwestycji podnoszacych
jakos¢ ustug portowych, jego ogélna wydajnos¢ pozostaje wcigz zbyt niska.

Ze wzgledu na znaczng odleglos¢ geograficzng i trwajaca blokade wyspy Hajnan
pénocna czgs¢ Wietnamu nie stwarza szczegdlnych perspektyw na osiagnigcie pozycji
szczegblnego ogniwa na szlakach zeglugowych prowadzonych wodami Morza Potudnio-
wochinskiego. Niemniej sSrodkowa cze¢s¢ kraju, potozona niejako najblizej wspomniane-
go kluczowego kanatu swiatowego handlu morskiego ma kilka dobrze zlokalizowanych,
odpornych na ruchy mas powietrza portow. Najwigksza przestrzen do ekspansji znaj-
duje si¢ jednak w potudniowej czesci Wietnamu, ktora ma wlasciwg baze ekonomiczng
i1 wysoki wskaznik sity nabywczej. Ho Chi Minh City jest kluczowym osrodkiem gospo-
darczym subregionu obejmujacego Wietnam Potudniowy i Kambodz¢. Tym samym prze-
waga komparatywna $rodkowej czeSci Wietnamu ma szans¢ zosta¢ wzmocniona, gdy
przyjmie si¢ perspektywe skrajnie zewnetrzng, podkreslajaca jego aktywng obecnosé
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w migdzynarodowych sieciach handlowych. W tym celu inwestycje w srodkowej czesci
kraju musza by¢ zorientowane na rynek mi¢dzynarodowy, musza tez uwzgledniaé kon-
tekst globalny [Vuving 2005].

Swiadomos¢ istnienia niedoboréw efektywnosci sieci transportowej, zwlaszcza
w transporcie kolejowym, ale tez akcentowanie znaczenia rozwoju potaczen rownolezniko-
wych, prowadzacych z przej$¢ na granicy panstwowej z Laosem i Kambodza ku wietnam-
skim portom morskim na Morzu Potudniowochinskim, powinny sktoni¢ wtadze publiczne
do intensyfikacji rozwoju infrastruktury ladowej, bez ktorej dalszy rozwoj gospodarczy
1 czerpanie dywidendy z potozenia geograficznego nie wydajg si¢ mozliwe.

Whioski z pierwszego etapu badan stanowig punkt wyjscia do dalszych eksploracji
obejmujacych szczegotowe potrzeby w zakresie rozwoju sieci logistycznej Wietnamu
i catego regionu, tradycyjnie okreslanego w literaturze jako Indochiny

Podziekowania

Artykul jest wynikiem badan przeprowadzonych w Wietnamie w 2023 roku, ktore
sfinansowane zostaty przez Narodowa Agencje Wymiany Akademickie;j.

Autor sktada wyrazy uznania przedstawicielowi Kolei Wietnamskich w komitecie
OSZD Panu Tang Van Dung oraz przedstawicielom Ambasady Rzeczypospolitej Polskiej
w Hanoi — é6wczesnej chargé d’affaires a.i. Pani Justynie Pabian oraz Panu Alexandrowi
Nowakowskiemu, II Sekretarzowi, za pomoc w pozyskaniu niektérych danych.
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