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SAZETAK

Kineska Inicijativa pojas i put (BRI) predstavlja projekt izgradnje svjetskog infrastrukturnog
sustava koji je konceptualno povezan s drevnim gospodarskim Putom svile. Inicijativa pojas i
put zalaze se za koordinaciju politike, integraciju infrastrukture i objekata, slobodnu trgovinu,
financijsku integraciju i ja¢e veze medu ljudima. Suradnja u takvim vitalnim podrucjima istice
se i doprinosom gospodarskom i kulturnom uspjehu. Ekonomski koridori Inicijative pojas i put
znacajno doprinose globalnoj gospodarskoj proizvodnji i trgovini. Trgovina medu koridorskim
gospodarstvima ¢ini 40 % svjetske trgovine, a koridorska su gospodarstva izravnim stranim
ulaganjima i sudjelovanju u globalnim lancima vrijednosti postigla velik uspjeh u globalnoj
integraciji. Unato¢ vaznosti infrastrukture za rast, Inicijativa ¢e zemljama koristiti samo ako se

nadopune politikama koje promicu integraciju, ukljuéivanje i razvoj privatnog sektora.

Kljuéne rijeci: pojas, put, Inicijativa, Kina, koridor.

ABSTRACT

China’s Belt and Road Initiative (BRI) is a project designed to build a global infrastructure
system that is conceptually linked to the ancient Silk Road. The Belt and Road Initiative
advocates policy coordination, infrastructure and facility integration, free trade, financial
integration and stronger people-to-people connections. Cooperation in such vital areas also
stands out for its contribution to economic and cultural success. The economic corridors of the
Belt and Road Initiative significantly contribute to global economic production and trade. Trade
between corridor economies accounts for 40% of world trade, and corridor economies have
achieved great success in global integration, foreign direct investment and participation in
global value chains. Despite the importance of infrastructure for growth, countries will benefit
most from the initiative only if they are complemented by policies that promote private sector

integration, inclusion and development.

Keywords: Belt, Road, Initiative, China, corridor.
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1. UVOD

Inicijativa pojas i put (eng. Belt and Road Initiative; BRI), kineska strategija razvoja globalnog
infrastrukturnog sustava, idejno povezanog s drevnim gospodarskim pojasom Puta svile, ako
se realizira, imat ¢e dubok utjecaj na regionalni ekonomski razvoj u Aziji, Europi i Africi. O
opsegu Inicijative joS se raspravlja, ali ona ukljucuje dvije glavne komponente, od kojih svaka
podupire glavna infrastrukturna ulaganja: Gospodarski pojas Puta svile (,,Pojas®) i Novi
pomorski Put svile (,,Put®). Kopno ,,Pojasa“ povezuje Kinu sa Srednjom i Juznom Azijom i
Europom, dok pomorski ,,Put“ Kinu povezuje sa zemljama Jugoistoéne Azije, zaljevskim

zemljama, Isto¢nom i Sjevernom Afrikom te Europom.

Navedeni su ciljevi Inicijative izgraditi ujedinjeno veliko trziste i u potpunosti iskoristiti
medunarodno 1 domace trziste, putem kulturne razmjene 1 integracije, kako bi se poboljsalo
medusobno razumijevanje i povjerenje drzava ¢lanica, $to Ce, prognozira se, rezultirati
inovativnim obrascem priljeva kapitala i tehnoloske baze podataka. Inicijativa za pojas i put
rjesava infrastrukturni jaz i tako ima potencijal za ubrzanje gospodarskog rasta Sirom azijsko-

pacifickog podrucja, Afrike te Srednje i Isto¢ne Europe.

Pocetni je fokus na ulaganju u infrastrukturu, zeljeznice i autoceste te elektricnu mrezu. Neke
su procjene ve¢ navele Inicijativu pojas i put kao jedan od najveéih infrastrukturnih i
investicijskih projekata u povijesti, koji pokriva vise od 71 zemlje, ukljuc¢ujuci 65 % svjetske

populacije i 40 % globalnog bruto domaceg proizvoda.

Dok neke zemlje, posebno na Zapadu, zbog posljedi¢nog rasta kineskog utjecaja, na projekt
gledaju kriticki, druge ukazuju na stvaranje novog pokretaca globalnog rasta povezivanjem i
priblizavanjem Azije, Europe i Afrike. Na pomorskom ,,Putu®, kojim ve¢ prometuje vise od
polovine svih kontejnera na svijetu, prosiruju se dubokomorske luke, grade logisti¢ka ¢vorista
I stvaraju se novi prometni pravci. Sluzbeni opis Inicijative pojas i put promovira zajedni¢ku
formulaciju razvojnih planova i mjera za promicanje medudrzavne ili regionalne suradnje medu
zemljama BRI. To ukljucuje meduvladinu suradnju i viserazinsku razmjenu makropolitika,
komunikacijske mehanizme i politicku potporu za provedbu velikih projekata i koordinaciju

monetarne politike.



Ovaj diplomski rad doprinijet ¢e razumijevanju Inicijative pojas i put, kao i njezina utjecaja na
trgovinu, strana ulaganja i uvjete zivota gradana u zemljama sudionicama Inicijative. Analiza
pokazuje da bi prometni koridori Inicijative pojas i put mogli znacajno potaknuti trgovinu i
strana ulaganja, ali samo ako Kina i ekonomije koridora provedu dublje reformne politike koje
povecéavaju transparentnost, Sire trgovinu, pobolj$avaju odrzivost duga i ublazavaju ekoloske,

socijalne i korupcijske rizike.

1.1. Predmet i cilj rada

Predmet ovog rada jest kineska Inicijativa pojas i put te njezina povezanost s razvojem globalne
trgovinske razmjene. Cilj ovog rada jest istraZiti povezanost poboljSanja multimodalne
prometne infrastrukture i multilateralne trgovine u kontekstu BRI-a, te prikazati potencijalne

politicke motive Kine i rizike koji su povezani s prihvacanjem kineskih investicija.

1.2. lzvori i metode prikupljanja podataka

U radu su koristene metode analize za pretvorbu slozenih pojmova na vise jednostavnih i lakse
shvatljivih dijelova; metoda sinteze za pretvorbu jednostavnih skupova pojmova u sloZenije,
metoda deskripcije kojom su opisane znacajke multimodalne prometne infrastrukture te,
naposljetku, metoda prikupljanja sekundarnih podataka za prikupljanje informacija koje su

objavile privatne ili javne institucije.

1.3. Istrazivacka pitanja i hipoteze rada

U radu su definirana sljedeca istrazivacka pitanja:
e kako je poboljsanje multimodalne prometne infrastrukture povezano s multilateralnom
trgovinom i gospodarskim rastom u zemljama BRI-a
e koji su potencijalni rizici sudjelovanja u Inicijativi pojas i put
e Kkoje institucije sudjeluju u promicanju razvoja Inicijative pojas i put

e koji su potencijalni politicki motivi Kine?

Temeljne pretpostavke od kojih se polazi u istrazivanje zadane teme jesu u daljnjem tekstu.



HOL1: Inicijativa pojas i put zna¢ajno utjee na trgovinu, strana ulaganja i uvjete zivota gradana
u zemljama sudionicama Inicijative, i to razvojem multimodalne prometne infrastrukture,

povecanjem medusobne povezanosti i smanjenjem troSkova trgovinske razmjene.

HO02: Velika ulaganja u infrastrukturu, financirana dugom, Kina koristi za promicanje svojih

politickih ciljeva 1 jacanje politickog utjecaja.

1.4. Sadrzaj 1 struktura rada

Diplomski rad podijeljen je na Sest medusobno povezanih poglavlja. U uvodu su prikazani
predmet i cilj rada, izvori i metode prikupljanja te istrazivacka pitanja i hipoteze rada. Drugo
poglavlje sastoji se od povijesnog prikaza Inicijative pojas i put, prikaza podrué¢ja suradnje
unutar Inicijative te prikaza Ekonomskog pojasa Puta svile (,,Pojas*), odnosno Pomorskog Puta
svile (,,Put®). U tre¢em poglavlju prikazani su ekonomski utjecaji Inicijative pojas i put na
zemlje sudionice Inicijative, utjecaj Inicijative pojas i put na transportnu infrastrukturu, na
trgovinu i strana ulaganja te ukupni u¢inak na dohodak i siromastvo. Cetvrto poglavlje sastoji
se od prikaza komplementarnih politika i institucija te nac¢ina za promicanje integracije i
sudjelovanja privatnog sektora. Prikazuje i potencijalne rizike sudjelovanja u Inicijativi pojas i

put te opasnost od jacanja kineskog utjecaja.



2. INICIUATIVA POJAS | PUT

Rute svile postoje tisucama godina, povezujucéi Aziju, Afriku i Europu te mnogobrojna carstva,
kraljevstva, vladavine, drustva i kulture, obogacujuci ih prenosenjem znanja, ideja, kultura,
religija, jezika i materijalnih dobara kao $to su svila, zacini, Zito, povrée, voce, zivotinjske koze,
alati, stolarija, metalni radovi i umjetni¢ka djela. Stotinama godina cesta je utjecala na razvoj
cijele regije. Svi su povezani zajednickom niti kulturne, vjerske i ekoloske bastine. Ime je

inspirirano jednim od najvaznijih kineskih izvoza; svilom.

Ovo je podruéje na ovaj ili onaj nacin uvijek bilo od presudne vaznosti u globalnoj povijesti,
povezujudi istok i zapad, sluzeci kao poveznica u kojoj su se ideje, obicaji i jezici medusobno
mijesali od antike do danas. I danas se Putevi svile neopazeno dizu te ih mnogobrojni ljudi
zanemaruju. Ekonomisti trebaju skrenuti pozornost na bogatstva koja se nalaze u ili pod tlom,
ispod vode ili zakopana u planinama pojaseva koji povezuju Crno more, Malu Aziju i Levant s
Himalajama (Frankopan, 2015).

Inicijativa pojas i put Kineski je prijedlog ¢iji je cilj promicanje globalne miroljubive suradnje
i razvoja. Suradnja u okviru pojas i put (BRI) nesto je u ¢emu sve zemlje, velike ili male, bogate
ili siromasne, mogu ravnopravno sudjelovati. Ova je suradnja otvorena, transparentna i javna

te doprinosi globalnom miru i razvoju (NDRC, 2015).

2.1. Povijest Inicijative pojas i put

Tijekom posjeta Kazahstanu, koji se odvio 7. rujna 2013. godine, predsjednik Xi Jinping
predlozio je izgradnju Ekonomskog pojasa Puta svile. Sljedece godine, 3. listopada, u obracanju
indonezijskom parlamentu, predlozio je izgradnju Novog pomorskog Puta svile. Oba prijedloga
sada imaju zajednicki naziv Jedan pojas, jedan put (OBOR). Kina je na forumu Boao objavila
Viziju i akciju o zajednickoj izgradnji Gospodarskog pojasa Puta svile i Pomorskog Puta svile
u 21. stoljecu, ukazujuci na to da je Inicijativa OBOR sluzbeno postala jedna od kineskih
nacionalnih strategija. Kako kineske vlasti navode, Jedan pojas odnosi se na kopneni Put svile,
dok se Jedan put odnosi na Pomorski Put svile u 21. stolje¢u (Jinchen, 2016).



Gospodarski pojas Puta svile namijenjen je povezivanju Kine s Europom (preko srednje Azije),
Perzijskim zaljevom, Sredozemljem (preko zapadne Azije) i Indijskim oceanom (preko juzne
Azije). Pomorski Put svile 21. stolje¢a namijenjen je povezivanju regionalnih plovnih putova

(Jinchen, 2016).

Ova Inicijativa, poznata kao Jedan pojas i jedan put (OBOR), sastoji se od vise od fizi¢kih veza.
Namyjerava uspostaviti najvecu svjetsku platformu za gospodarsku suradnju, ukljucujuéi
koordinaciju politika, trgovinsku 1 financijsku suradnju te drustvenu i kulturnu suradnju.
Kineska vlada objavila je u ozujku 2015. godine bijelu knjigu Vizija i radnje o zajednickoj
izgradnji Gospodarskog pojasa Puta svile i Pomorskog Puta svile u 21. stoljec¢u, u kojoj se
navodi da je Inicijativa pojas i put otvorena te da Kina poziva sve zemlje, medunarodne i
regionalne organizacije da se pridruze Inicijativi koja je dobila medunarodno priznanje i

pozitivne odgovore (Koboevi¢ i sur., 2018).

Otkako je kineski predsjednik Xi Jinping 2013. godine najavio Inicijativu pojas i put, Peking je
ustvrdio da se tom politikom Zele posti¢i samo benigni gospodarski i diplomatski ciljevi. Prema
izvjeS¢ima, OBOR ¢e uspostaviti izravne cestovne i Zeljeznicke koridore izmedu Istocne Azije
1 Europe, kao 1 mrezu morskih luka koje povezuju Kinu s Jugoistoénom Azijom, JuZnom
Azijom, Afrikom, Bliskim istokom i1 Europom. Nakon §to se dovrsi, ocekuje se da ¢e ova
opsezna mreZa trgovackih puteva potaknuti trgovinu 1 izvoz medu euroazijskim drzavama, ¢ime

¢e potaknuti gospodarski razvoj u regiji (PwC, 2016).

Peking je izjavio da namjerava uloziti kineski gospodarski 1 intelektualni kapital u euroazijsku
regiju kako bi izgradio infrastrukturna i proizvodna ¢vorista koja ¢e koristiti Kini i zemljama
domacinima. Osim ekonomskih koristi strategije, Peking tvrdi da ¢e OBOR rezultirati
znacajnim diplomatskim dobitcima. Politika OBOR-a, kako je izjavio premijer Li Kegiang, nije
razvijena samo za poticanje gospodarskog rasta, ve¢ i za ,,produbljivanje medunarodne suradnje
i promicanje mira u svijetu”, i to odrzivim bilateralnim ulaganjima i gospodarskom

meduovisnosti koju stvara (Till, 2016).

Kina namjerava promicati partnerstva za rjeSavanje pitanja regionalnog razvoja putem Azijske
banke za ulaganje u infrastrukturu (AlIB), ulagackog ogranka politike OBOR. Budu¢i da
izgradnja ove zajednicke prekogranicne infrastrukture omogucava opsezne diplomatske

pregovore i zna¢ajne moguénosti gospodarskog rasta za partnerske zemlje, Kinezi vjeruju da
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¢e strategija poboljsati njihov regionalni imidz medu zemljama partnerima Inicijative pojas i

put (Ferdinand, 2016).

Iako Peking inzistira na tome da njegova strategija sluzi samo za benigne ekonomske i
diplomatske svrhe, mnogobrojni stru¢njaci doveli su u pitanje istinske motive Inicijative. Uzrok
jesu navodno znacajne geopoliticke i strateske koristi politike za Kinu. Kina pokuSava ozivjeti
svoju slavu 1 ponovno se uspostaviti kao moéno srednje kraljevstvo koje je ponovno u sredistu
globalne trgovine i medunarodnih odnosa, i to uklju¢ivanjem povijesno znacajnih slika drevnog
Pomorskog Puta svile u svoju strategiju pojas i put. Till primje¢uje da KPK pokuSava ostvariti
,kineski san“ nacionalnog pomladivanja, i t0 vraanjem pomorske trgovine i gospodarske
dominacije koju je izgubila zbog imperijalnih sila, tijekom stoljeca ponizavanja. Prema Adwiti,
Kina namjerno Koristi izraz Put svile i povijesne konotacije u svojoj strategiji pojas i put
(Adwita, 2016).

Povezujuci Inicijativu OBOR s proslim kineskim trgovackim uspjehom, Peking pokuSava
ponovno uspostaviti sredi$njicu i dominaciju nad pomorskom razmjenom koju je postigao u
antici (Rai, 2016). Fasslabend prosiruje ovu ideju, tvrdeéi da ¢e Inicijativa OBOR, poput prvog
Pomorskog Puta svile, omoguéiti Kini da stekne gospodarsku dominaciju u Jugoisto¢noj Aziji
i dalje u Indijskom oceanu. Kao i u proslosti, ocekuje se da ¢e gospodarska dominacija Kine
olaksati kinesku politi¢ku svemo¢ i ponovno uvodenje kinesko-centri¢nog regionalnog poretka,

zahtijevajuci od drzava da se ponovno povinuju vodstvu Pekinga (Fasslabend, 2015).

Kao rezultat toga, posve je jasno da je Inicijativa OBOR neraskidivo povezana s povijeséu
Pomorskog Puta svile i konotacijama kineske izuzetnosti koje rezoniraju s razdobljem tijekom
kojeg je drevni trgovacki put bio aktivan. Ove strateske koristi, kao i potencijal da se Kina
rezultatom Inicijative pojas i put ponovno pojavi kao regionalni hegemon, ucinile su da drzave
diljem Euroazije, osobito one u jugoisto¢noj Aziji, budu oprezne zbog velike infrastrukturne

Inicijative Pekinga.



2.2. Podrugja suradnje unutar Inicijative

Inicijativa pojas i put poziva na koordinaciju politike, povezivanje infrastrukture i objekata,
neogranicenu trgovinu, financijsku integraciju i jate veze medu ljudima. Suradnja u takvim
kritiénim podru¢jima takoder se isti¢e zbog doprinosa koji moze dati prosperitetu gospodarstva

i kulture.

Povecanje razvoja infrastrukture radi poboljSanja transnacionalne 1 meduregionalne
povezanosti, prioritet je suradnje. Kina ¢e potaknuti velika i kreditno sposobna poduzeca na
izgradnju tracnica, autocesta, luka, elektri¢nih, informacijskih i telekomunikacijskih
infrastruktura u zemljama Inicijative pojas i put. Kvalitetni i tehnoloski sustavi moraju biti
uskladeni; postujuci suverenitet i interese ukljucenih strana, klju¢no je promicati suradnju medu

drzavama B&R u podruéjima standarda, mjerenja, certificiranja i akreditacije (Hong, 2017).

Kina i petnaest ostalih zemalja duz Inicijative pojas i put potpisale su bilateralne i multilateralne
sporazume o prijevozu. Osim toga, Kina je uspostavila 356 medunarodnih prometnih ruta preko
76 kopnenih luka i potpisala 38 bilateralnih ili regionalnih ugovora o morskom transportu s 47

zemalja (Hong, 2017).

Zeljeznica Kina — Laos, Zeljeznica Madarska — Srbija, kinesko-ruska brza Zeljeznica,
pakistanska autocesta, luke Pirej, Hambantota i Gwadar, kao i drugi simboli¢ni projekti, Su u
izgradnji. Kina aktivno suraduje s relevantnim zemljama u promicanju energetske povezanosti,
izgradnji naftne, plinske i energetske infrastrukture te optimizaciji distribucije energetskih

resursa medu zemljama i regijama (Hong, 2017).

Inicijativa pojas i put daje prioritet povezivanju infrastrukture. Postuju¢i medusobni suverenitet
1 sigurnosna pitanja, zemlje duz Inicijative pojas i put trebale bi aktivno planirati nacine
povezivanja svoje infrastrukture i uskladiti tehnicke standarde, zajedno raditi na izgradnji
medunarodnih prolaza i infrastrukturne mreze koja ¢e, korak po korak, povezati sve podregije
u Aziji te povezati Aziju, Europu i Afriku. To ukljucuje poboljsanje ili izgradnju potpuno nove
prometne infrastrukture, energetske infrastrukture te prekograni¢ne kabelske i ostalih
komunikacijskih mreza. Istodobno je potrebno uloziti napore u promicanje niskouglji¢ne

izgradnje, rada i upravljanja (SSE, 2017). Zemlje Inicijative pojas i put suradivat ¢e U



postavljanju prekograni¢nih optickih kabela i1 izgradnji komunikacijske mreze radi poboljsanja

medunarodne telekomunikacijske povezanosti (SSE, 2017).

Gospodarske i trgovacke veze zemalja Inicijative pojas i put, kao i njihova razmjena i struktura
trgovine, nastavljaju se poboljsavati. Ogromno kinesko trziSte, potaknuto industrijskom
transformacijom i nadogradnjom, povecavanjem domace potraznje i poboljSanjem potrosnje,
pruza mnos$tvo gospodarskih i trgovackih moguénosti za zemlje Inicijative pojas i put
(Koboevic i sur., 2018).

Zemlje Inicijative pojas i put suradivat ¢e U sustavima carinjenja, uzajamnom priznavanju
carinskih propisa, uzajamnoj pomo¢i u provedbi zakona, uzajamnom priznavanju rezultata
pregleda i umrezavanju elektronickih certifikata. Pocela je 1 provedba integriranih postupaka

carinjenja, pregleda i1 karantene, $to je dovelo do brzih procedura carinjenja uvoza i izvoza.

Cilj Inicijative pojas i put jest ukloniti prepreke za ulaganja i trgovinu, kao i stvoriti zdravo
poslovno okruzenje za zemlje i regije duz rute, Sto ukljucuje aktivne napore medu drzavama da
zajednicki izgrade zone slobodne trgovine kako bi se poboljSala suradnja. Cilj je prosiriti
trgovinska podrucja, poboljsati trgovinske strukture, istraziti nova podrucja rasta i promicati
uravnotezenu trgovinu. Prekograni¢na e-trgovina, na primjer, konsolidirat ¢e i proSiriti
tradicionalno poslovanje. Na ulaganja i trgovinu gleda se kao na medusobno jacanje; jedno
pokrece razvoj drugog. Prepreke za ulaganja se uklanjaju, a bilateralni ugovori o zastiti ulaganja
pregovaraju se i potpisuju kako bi se izbjeglo dvostruko oporezivanje i zastitila legitimna prava
1 interesi ulagaca (SSE, 2017).

Suradnja u proizvodnim kapacitetima i proizvodnji opreme, kao i multilateralna ulaganja, dva
su dodatna prioritetna podruc¢ja suradnje zemalja Inicijative pojas i put. Kina je veliki svjetski
proizvodac, vrlo konkurentna u mnogim industrijama, i1 proSiruje ugovore o suradnji s
mnogobrojnim zemljama Inicijative pojas i put. Na temelju dogovora, Kina i njezini partneri
energiji te ekoloski prihvatljivoj industriji i industriji visoke tehnologije. Kina je uspostavila
sedamnaest zona gospodarske suradnje duz svojih granica. Kinesko-bjeloruski industrijski
park, tajlandsko-kineska industrijska zona Rayong te zona gospodarske i trgovinske suradnje

Egipta, Suez, postale su platforme za kineska ulaganja u inozemne klastere, kako bi posluzile



kao moderne medunarodne trgovinske platforme za europska i azijska poduzeca, kao i susjedne

zemlje (Koboevic i sur., 2018).

Inicijativa pojas i put uvelike se oslanja na financijsku integraciju. Azija ¢e imati koristi od
stabilnih valuta, sustava ulaganja i financiranja te kreditnog sustava, a sve ¢e to pridonijeti vecoj
financijskoj suradnji. Uz Inicijativu pojas i put, zemlje ¢e prosiriti opseg i razmjere bilateralnih
valutnih zamjena, razvit ¢e se trziSte obveznica, a zajednicki ¢e se napori uloziti za podrsku
Azijskoj banci pri ulaganju u infrastrukturu i Novoj razvojnoj banci BRICS-a. Medubankarsko
udruzenje Kina (ASEAN) i Medubankarsko udruzenje Sangajske organizacije za suradnju
ukljucivat ¢e se u multilateralnu suradnju u obliku zajmova i bankovnih kredita. Zemlje ¢e
suradivati na financijskim propisima, koristit ¢e Fond Puta svile i drzavne fondove te potaknuti
komercijalne ulagacke fondove i privatna sredstva na sudjelovanje u izgradnji kljuénih

projekata Inicijative pojas i put (SSE, 2017).

Promet valuta bit ¢e neometan, a jace financiranje stvorit ¢e stabilno financijsko okruzenje za
Inicijativu pojas i put. Inovativnim mehanizmima financiranja §irit ¢e se mreza financijskih
institucija i usluga za podrsku Inicijativi pojas i put. Kineska vlada potic¢e razvojnu politiku i
politike usmjerene prema financijskim institucijama na sudjelovanje u aktivnostima financijske
suradnje Inicijative pojas i put. Od pocetka Inicijative, Kineska razvojna banka odobrila je vise
od sto projekata u zemljama Inicijative pojas i put, a osim toga, Kina promi¢e memorandume

o razumijevanju kako bi podrzala suradnju u financijskom nadzoru (Koboevic i sur., 2018).

Jaa se suradnja na podrucju zastite okoliSa, Kina je posvecena izgradnji zelenog Puta svile.
Primjenjivo je na ekoloski napredak, zastitu okoliSa, sprjeCavanje i kontrolu oneciséenja te
ekolosku obnovu (Boer, 2019). Kina promic¢e suradnju u o¢uvanju vode sa susjednim zemljama
radi zaStite 1 razvoja prekograni¢nih rijeka. Osim toga, promice se suradnja u zastiti Suma 1
divljih Zivotinja, zaStiti 1 koriStenju Sumskih resursa, sprjeavanju poZara u pograni¢énim
podrucjima, sprjecavanju i kontroli dezertifikacije i zastiti mocvara, kao i rjeSavanju klimatskih

promjena u sektoru Sumarstva (Boer, 2019).

Kina planira doprinijeti globalnom upravljanju klimom, suradivala je s drugim zemljama u
kona¢nom potpisivanju PariSkog sporazuma, daju¢i vazan doprinos brzom stupanju PariSkog

sporazuma na snagu. Osim toga, pokreéu se projekti suradnje na podrucju solarne energije,



energije Vjetra, metana, hidroelektricne energije i obuke o klimatskim promjenama (Boer,

2019).

Razvoj pomorske trgovine, gospodarstva i povezanosti, izgradnja brojnih luka i odrzavanje
sigurnog i glatkog morskog prolaza ovise 0 pomorskoj suradnji. To zahtijeva suradnju sa
zemljama duz Inicijative pojas 1 put u drugim podru¢jima, poput pomorske znanosti i
tehnologije, zastite morskog okolisa, sprjeCavanja i smanjenja morskih katastrofa i sigurnosti

provedbe zakona na moru (Koboevi¢ i sur., 2018).

Jacajuéi suradnju i razmjenu na kulturnim, drustvenim i drugim poljima, Inicijativa pojas i put,
koja ne bi bila moguéa bez zajednickih napora ljudi iz svih zemalja sudionica, pruzit ¢e
moguénosti za trgovinu, turizam, kulturnu i obrazovnu razmjenu, kao i osigurati prijateljske
odnose medu zemljama. Od pocetka Inicijative pojas i put, Kina je potpisala 43 akcijska plana
o kulturnoj razmjeni, kao i druge meduvladine sporazume o suradnji sa zemljama Inicijative
pojas i put. Kineska vlada potpisala je 46 meduvladinih sporazuma o znanstvenoj i tehnoloskoj
suradnji sa zemljama duz Inicijative pojas i put, koje pokrivaju Sirok raspon podrucja poput
poljoprivrede, znanosti, informacijskih tehnologija, zastite okoliSa, energije, zrakoplovstva i

tako dalje (Koboevi¢ i sur., 2018).

Kina je, u sklopu Kineske alijanse za promicanje turizma na Putu svile i Saveza za promicanje
turizma na pomorskom Putu svile, domacin turistickih dogadaja u suradnji sa zemljama duz
Puta svile te provodi turisticku promociju i razmjenu. Prevencija i kontrola zaraznih bolesti,
medicinski sustavi 1 politike, jacanje kapaciteta u zdravstvu, obuka i1 razmjena osoblja te
tradicionalna medicina kriti¢ni su za Kinu i zemlje Inicijative pojas i put. Kina je zakljucila
recipro¢ne sporazume o bezviznom rezimu s 55 zemalja duz Inicijative pojas i put, kao i 19
sporazuma usmjerenih na pojednostavljivanje viznih procedura, odobravanje ulaska bez viza ili

odobravanje viza po dolasku.

Inicijativa pojas i put temelji se na meduljudskim odnosima. Duh prijateljske suradnje na Putu
svile poticat ¢e se promicanjem opsezne kulturne i akademske razmjene, razmjene osoblja i
suradnje, medijske suradnje, razmjene mladih 1 Zena te volonterskih usluga. Takoder ¢e se
povecati razmjena ucenika medu zemljama Inicijative pojas i put. U kombinaciji, ti ¢e programi
pomo¢i u pridobivanju javne podrske za povecanje bilateralne i multilateralne suradnje (SSE,

2017).
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2.3. Ekonomski pojas Puta svile (,,Pojas®)

Povijesno gledano, Put svile bio je kopneni put, ali ga je kineska vlada na kraju markirala kao
pomorsku rutu. Pojas je sada oznacen kao kopnena ruta, ¢ime su obrnuli oznake. Kako se
Inicijativa Sirila, Pojas se prosirio na najmanje Sest kopnenih koridora, dok se Pomorskom Putu
svile arktickim brodskim rutama, nakon najave predsjednika Xija u sije¢nju 2018. godine i
objavljivanja prve kineske bijele knjige arkticke politike, pridruzuje Polarni Put svile (Deutsche
Bank, 2019).

Slika 1. Ekonomski koridori Inicijative pojas i put
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Izvor: World Bank (2019).

Kopnena ruta ,,Pojas“ povezuje Kinu sa Srednjom i Juznom Azijom, a zatim s Europom.
Pomorski ,,Put” povezuje Kinu s drzavama Jugoisto¢ne Azije, zaljevskim zemljama, Isto¢nim
sjevernoafrickim drzavama i Europom. Zajedno ¢e povezati viSe od 65 zemalja, Sto ¢ini viSe od

62 % svjetske populacije, oko 35 % globalne trgovine i vise od 31 % globalnog BDP-a. Sastojat
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¢e se od mreZe autocesta, zeljeznica i luka, kao i energetskih, telekomunikacijskih, zdravstvenih

i obrazovnih ustanova. Sest medunarodnih koridora dio su Inicijative (World Bank, 2019).
Novi euroazijski kopneni most

Ovaj koridor, prema prijedlogu Kine, poprimit ¢e oblik medunarodne zeljeznicke pruge iz
kineske provincije Jiangsu, uglavhom u vodoravnoj liniji, zapadno do Rotterdama u
Nizozemskoj. Prema planovima, bit ¢e dugacak 11 800 kilometara i opsluzivat ¢e vise od
trideset zemalja. Kina je duz ovog koridora ve¢ otvorila Cetiri rute teretnih vlakova. To
ukljucuje rutu od Chongqinga do Duisberga (Njemacka), izravnu rutu od Wuhana do Pardubica
(Ceska), rutu od Chengdua do Lodza (Poljska) i jednu od Zhengzhoua do Hamburga
(Njemacka). Osim toga, duz ovih ruta, Kina je izdala politiku ,,jedna deklaracija, jedna
inspekcija, jedno pustanje tereta®, radi poboljSanja ucinkovitosti i jednostavnosti. Daljnji

projekti izgradnje dalekovoda, autocesta i luka stalno napreduju (LehmanBrown, 2017).

Slika 2. Novi kopneni most Euroazije
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Izvor: OBOReurope (2020). One Belt. Dostupno na: https://www.oboreurope.com/en/beltandroad/one-belt/
Pristupljeno 16. 8. 2021.

Novi euroazijski kopneni most krovni je izraz za brojne veze izmedu Chongginga (Kina) i
Duisburga (Njemacka), kao i Chengdua i Poljske. Yiwu — Madrid, duga 13 000 kilometara,

najduza je prometna veza izmedu Kine 1 Europe. 2017. godine prvi vlak iz Yiwua stigao je u
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London s 34 kontejnera, ¢ime je putovanje od 12 000 kilometara zavrSilo za 0samnaest dana
(lyengar, 2017).

Ekonomski koridor Kina — Mongolija — Rusija

Ekonomski koridor Kina — Mongolija — Rusija ukljucuje tri spomenute zemlje i usredotocen je
na dvije glavne rute; Peking — Tianjin — Hebei regija — Hohnot — Mongolija — Rusija i Dailan —
Shenyang — Changchun — Harbin i Manzhouli do ruskog grada Chite. U razvoju ovog koridora
dogodila su se dva velika otkri¢a. Prvo, trojica doti¢nih Sefova drzava sastali su se u rujnu 2014.
godine na summitu Sangajske organizacije za suradnju (SCO) u Dusanbeu. Dogovorili su se o
trojnoj suradnji koja se temelji na bilateralnim odnosima. Takoder su se dogovorili obnoviti
euroazijski kopneni most Rusije i eventualno razviti mongolsku stepsku cestu. Njihov je
sporazum imao za cilj poboljsati Zeljeznicku i autocestovnu povezanost, ubrzati carinjenje,
olaksati prijevoz i promicati medunacionalnu suradnju. Drugi napredak dogodio se u srpnju
2015. godine, kad je na drugom summitu u Ufi sluzbeno usvojena ,,srednjoro¢na mapa razvoja
trilateralne suradnje izmedu Kine, Rusije i Mongolije®. U lipnju 2016. godine, tri su zemlje
osmislile razvojnu strategiju koju ¢e provesti. Dodatni ugovori potpisani su tijekom foruma

Inicijative pojas i put u svibnju 2017. godine (LehmanBrown, 2017).

Prometna infrastruktura i povezanost, usluge izgradnje luka, carinske i grani¢ne inspekcije te
karantene, industrijski kapaciteti i ulaganja, trgovina, kulturna i meduljudska razmjena, zastita
okolisa i suradnja sa susjednim regijama, jedno je od sedam glavnih podru¢ja suradnje koja su

predvidena.

Ekonomski koridor Kina — Srednja Azija — Zapadna Azija

Ovaj koridor prvenstveno povezuje Kazahstan, Kirgistan, Tadzikistan, Uzbekistan,
Turkmenistan, Iran i Tursku u Srednjoj Aziji te Iran i Tursku u Zapadnoj Aziji (iako ukupno
ukljucuje sedamnaest zemalja Zapadne Azije). Opcenito, ovaj koridor slijedi rutu starog Puta
svile. Najznacajniji razvoj u ovom koridoru dogodio se u lipnju 2015. godine na Tre¢em forumu
suradnje Kine i Srednje Azije u Shandongu. Kina i pet zemalja Srednje Azije potpisale su
zajednicku deklaraciju, obecavajuéi ,,zajednicku izgradnju ekonomskog pojasa Puta svile®
(LehmanBrown, 2017).

Slika 3. Ekonomski koridor Kina — Srednja Azija — Zapadna Azija
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Izvor: OBOReurope (2020). One Belt. Dostupno na: https://www.oboreurope.com/en/beltandroad/one-belt/

Pristupljeno 16. 8. 2021.

Kina i Arapski poluotok povezani su gospodarskim koridorom Kina — Srednja Azija —Zapadna
Azija (CCWAEC). Ogromno podrudje koje obuhvacéa slijedi put drevnog Puta svile. Srednja i
Zapadna Azija bogate su resursima, ali mnogobrojni ¢imbenici, osobito lo$a infrastruktura i
nedostatak sredstava, usporavaju lokalni razvoj. CCWAEC ¢e promicati gospodarsku i
trgovinsku suradnju, kao i protok kapitala u te regije, ¢ime ¢e promicati lokalni gospodarski i

drustveni razvoj.

Ekonomski koridor Kina — Indokineski poluotok

Ova ruta vodi od delte rijeke Pearl i ide na zapad uz brzu cestu Nanchong — Guang'an i brzu
prugu Nanning — Guangzhou preko Nanninga i Pingxianga do Hanoja i Singapura. Povezuje

Kinu s poluotokom Indokinom i prolazi kroz Vijetnam, Laos, Kambodzu, Tajland, Mijanmar i

Maleziju (LehmanBrown, 2017).
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Ekonomski koridor Kina — Pakistan

Ova ruta, duga 3 000 kilometara, povezuje Gospodarski pojas Puta svile na sjeveru i Pomorski
Put svile 21. stolje¢a na jugu, koji pocinje u Kashgaru 1 zavrSava u Gwadaru. Obje zemlje
potpisale su zajednic¢ku deklaraciju u travnju 2015. godine u kojoj se navodi da ¢e biti
proaktivne u zajedni¢kim projektima za daljnje povezivanje dviju zemalja. Kina je ve¢ ulozila
62 milijarde dolara u kinesko-pakistanski gospodarski koridor. Uz ovaj koridor, postoji plan za
stvaranje posebne gospodarske zone u Gwadaru, nazvane ,,novi Dubai*. Luka Gwadar nalazi
se u srcu koridora, a Kina je ulozila 1,3 milijarde dolara za razvoj luke kojom ¢e upravljati pod

zakupom od 43 godine.

Slika 4. Kinesko-pakistanski ekonomski koridor

Kashgar

Izvor: OBOReurope (2020). One Belt. Dostupno na: https://www.oboreurope.com/en/beltandroad/one-belt/
Pristupljeno 16. 8. 2021.

U izradi je i nova medunarodna zra¢na luka Gwadar, kao i kineska ulaganja u energetsku i
vodnu infrastrukturu. Nadalje, Kina se nada razvoju tercijarnih sektora i stambenih projekata u
Gwadaru, poput obrazovanja, poslovnih usluga i maloprodaje. Takoder, postoje planovi za
cjevovod 1 transportnu mrezu izmedu Gwadara 1 Kashgara. To ¢e biti Zeljeznicka, cestovna,

telekomunikacijska i energetska mreza. Plinovod ¢e pokriti 17 % kineskog uvoza, financirat ¢e
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ga Kina, a graditi pakistanska grani¢na organizacija. Vise od polovine ulaganja u ovaj koridor
i¢i ¢e u energetske projekte koji ¢e pomoci Pakistanu u prevladavanju nestaSice energije.
Ocekuje se da ¢e ovi projekti povecati kapacitet elektri¢ne energije Pakistana za dva puta. Kina
je ve¢ ulozila znacajna sredstva u nuklearnu energiju i zelenu energiju. Trenutni razvoj
ukljucuje izgradnju najvece svjetske solarne elektrane u Bahawalpuru, hidroelektrane u Karotu,
vjetroelektrane u Jhimpiru, dvije nuklearne elektrane u blizini Karachija i velike elektrane na
ugljen u Qasimu, za koji se o¢ekuje da ¢e osigurati oko 20 % pakistanskog manjka energije
(LehmanBrown, 2017).

Ekonomski koridor Kina — Mjanmar

Ekonomski koridor Kina — Mjanmar obuhvatit ¢e 9 % kopnene povrsine planeta i 440 milijuna

ljudi. Glavna ruta koridora duga je 2 800 kilometara i proteze se od Kolkute do Kunminga.

Slika 5. Ekonomski koridor Kina — Mjanmar
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Izvor: OBOReurope (2020). One Belt. Dostupno na: https://www.oboreurope.com/en/beltandroad/one-belt/
Pristupljeno 16. 8. 2021.

Ekonomski koridor Kina — Mjanmar sastojat ¢e se od mreze zeljeznica, autocesta, zracnih
putova, plovnih putova i telekomunikacijskih mreza. U svim zemljama duz ovog koridora

postoje zabrinutosti za okoli$ i sigurnost. Nadalje, to je najmanje razvijen koridor, u kojem
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dugoro¢ne mogucnosti postoje u pomorskim uslugama, kao 1 u tehnickoj 1 logistickoj podrsci

(LehmanBrown, 2017).

Nove veze nicu diljem kraljeznice Azije, povezuju¢i ovu kljucnu regiju sa sjeverom, jugom,
istokom i zapadom, a sve to uzimaju¢i mnogobrojne rute i oblike; bas kao S$to su Cinili
tisu¢lje¢ima. Naravno, tu su i naftovodi i plinovodi koji donose energiju potrosac¢ima koji su
voljni 1 sposobni platiti ih u Europi, Indiji, Kini i §ire. Cjevovodi prolaze kroz regiju u svim
smjerovima, povezujuci se s lukom Ceyhan u jugoistocnoj Turskoj ili prostiruci se srediSnjom
Azijom kako bi ispunili potrebu za fosilnim gorivima u Kini. Otvaraju se i povezuju i nova
trzista, Sto potice blisku suradnju izmedu Afganistana, Pakistana i Indije, ¢iji su interesi blisko
uskladeni kad je u pitanju pristup obilnijoj i jeftinijoj energiji putem novog cjevovoda koji ¢e

imati kapacitet od 950 milijardi kubi¢nih stopa prirodnog plina godisnje (Frankopan, 2015).

Transportne veze, kao i cjevovodi, dramati¢no su se prosirili u posljednja tri desetljeca. Velika
ulaganja u transkontinentalne Zeljeznicke pruge vec¢ su otvorila teretne rute duz 7 000
kilometara duge medunarodne Zeljeznice Yuxinou koja vodi od Kine do velikog distribucijskog
centra u blizini Duisburga u Njemackoj. Vlakovi dugi pola milje, koji se ne kvare, poceli su
prenositi milijune prijenosnih racunala, obuce, odjece i drugih predmeta u jednom smjeru, a
elektroniku, dijelove automobila i medicinsku opremu u drugom, i to na putovanju koje traje

Sesnaest dana; znatno brze od morskog puta iz kineskih pacifi¢kih luka (Frankopan, 2015).

2.4. Novi pomorski Put svile (,,Put®)

Koncept Pomorskog Puta svile 21. stolje¢a klju¢na je komponenta kineske inicijative Jedan
pojas, jedan put, koja je pokrenuta 2013. godine. Cilj je ovog megaprojekta revolucija u
dubokomorskoj trgovini od Jugoistocne Azije do Europe, kao i staviti zemlje sudionice na put
gospodarskog napretka razvojem infrastrukture uz obalu. Iako su brze Zeljeznice i autoceste
neupitno vazne, pomorski promet i dalje ima dominantnu ulogu u smislu koli¢ine prijevoza.
Zbog toga je, u globalnom smislu, Pomorski Put svile jo§ znacajniji od ekonomskog pojasa Koji
se prostire na kontinentima. Put je namijenjen povezivanju kineske obale s Europom preko
JuZznokineskog mora i Indijskog oceana u jednom smjeru te kineske obale prema juzZnom

Pacifiku preko Juznokineskog mora u drugom smjeru (Clarke, 2017).
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Drugim rije¢ima, ,,Put“ je pomorska mreza luka i ostalih obalnih infrastruktura koja se proteze
od juzne i jugoistocne Azije do isto¢ne Afrike i sjevernog Sredozemnog mora. Juzno proSirenje
rute omogucava pristup juznom Pacifiku. Novi Put svile, prema kineskoj Nacionalnoj komisiji
za razvoj i reforme (2015), temelji se na pet nacela Povelje Ujedinjenih naroda: uzajamno
postivanje, medusobna nenapadnost, medusobno nemijesanje, jednakost i uzajamna korist te
miran suzivot. Pomorski Put svile bit ¢e klju¢an za razvoj razine mora regionalnom suradnjom
koja se temelji na razvoju infrastrukture, financijskoj integraciji, slobodnoj trgovini te

znanstvenim 1 ljudskim razmjenama (Koboevi¢ i sur., 2018).

Jugoisto¢na je Azija drugo najvaznije podrucje Pomorskog Puta svile nakon Kine. Kako bi se
umanjila uska grla povezivanja, kineski geostrateski cilj, koji stoji u osnovi projekta Pomorskog
Puta svile, jest osigurati kinesku kontrolu nad najvaznijim pomorskim trgovackim putovima,
kao i osigurati neprekinuti uvoz sirovina. Pomorski Put svile po¢inje u provinciji Fuzhou i

putuje kroz tjesnac Malacca u Europu (Koboevic i sur., 2018).

Slika 6. Pomorski Put svile 21. stoljeca
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lzvor: https://www.thesquare.blog/2017/07/28/a-primer-on-the-china-belt-and-road-initiative/
Pristupljeno 16. 8. 2021.
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Jedan je od primarnih ciljeva smanjiti kinesko oslanjanje na Malajski prolaz, koji transportira
gotovo 90 % kineske pomorske trgovine i opskrbe energijom. S obzirom na to da se oslanja na
jednu rutu, Peking se suocava s ,,malajskom dilemom®. Zbog toga, kako bi se izbjegli rizici
svojstveni ovoj problematici, kineska politika ima cilj izgraditi luke u regiji Indijskog oceana
(IOR). To je evidentno u kineskim lu¢kim objektima u Mjanmaru (Sittwe), Pakistanu (Gwadar),
Sri Lanki (Hambantota) i Banglade$u (Chittagong) (Clarke, 2017).

Neki koncepti ¢ak smatraju kanal koji povezuje Tajlandski zaljev i Andamansko more
izvedivim. Kanal Kra, odnosno ideja o probijanju kanala kroz Krasku prevlaku na jugu
Tajlanda, kruzila je stotinama godina u glavama mislioca vizionara. Aziji ¢e kanal posluziti kao
zariSte za brzo Sirenje trgovine i suradnje izmedu Indije i Kine, Japana i Koreje te Afrike i

Jugozapadne Azije s jedne strane, a ostatka Isto¢ne Azije s druge strane.

Indonezija tezi biti neka vrsta ,,obalne osi“ izmedu Tihog i Indijskog oceana, a kineski planovi
u potpunosti su prilagodeni tom cilju. Za Kinu je to velik posao jer Jakarta u bliskoj buduc¢nosti
planira izgraditi gotovo trideset luka u cijeloj zemlji, prvenstveno uz pomo¢ kineskih tvrtka.

Glavni juznoazijski partneri su Sri Lanka, Maldivi i Pakistan (Koboevié i sur., 2018).

Pakistan zauzima sredi$nje mjesto u Inicijativi kineske vlade Jedan pojas, jedan put. lako se
kinesko-pakistanski gospodarski koridor, koji se usredotoCuje na razvoj cesta, prvenstveno
smatra organskim dijelom gospodarskog pojasa Puta svile, Pakistan takoder predstavlja vaznu

poveznicu u Novom pomorskom Putu svile (Clarke, 2017).

Africka obala sljedeca je strateski vazna stanica na Novom pomorskom Putu svile. Kineski
investicijski planovi ukljucuju Senegal, Tanzaniju, DZibuti, Gabon, Mozambik i Ganu. Razvoj
luka, cesta i Zeljeznica isprepleteni su u ovoj regiji, kao i u ostalim regijama. Sve vecéa
ekonomska prisutnost Kine na kontinentu mogla bi postaviti temelje za dugoro¢ni razvoj
Afrike. Egipat je, zbog vaznosti Sueskog kanala, takoder sudionik Pomorskog Puta svile. Kinezi

su prvenstveno zainteresirani za poboljSanje luke Port Said i povecanje kapaciteta kanala.
Kineska vlada pazljivo i namjerno gradi mreZe za povezivanje s mineralima, izvorima energije

I omogucava pristup gradovima, lukama i oceanima. Jedva mjesec dana prolazi, a da se ne

najavi masovno financiranje za nadogradnju ili izgradnju infrastrukture koja ¢e omoguciti nagli
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porast koli¢ine 1 brzine razmjene. To ¢ini u partnerstvu sa zemljama Ciji se status sa ,,zeljeznih

prijatelja® podize u odnose koji mogu opstati kao ,,svevremenski“ (Frankopan, 2015).
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3. EKONOMSKI UTJECAJ INICIJATIVE POJAS | PUT NA
ZEMLJE SUDIONICE INICIJATIVE

Ekonomije koridora pojas i put ¢ine znacajan dio globalne gospodarske proizvodnje i trgovine.
Robna razmjena izmedu gospodarstava koridora ¢ini 40 % svjetske trgovine, a gospodarstva
koridora postigla su znacajan napredak u privlacenju ulaganja i globalnoj integraciji u trgovinu,

izravna strana ulaganja i sudjelovanje u globalnim lancima vrijednosti.

Ti dobitci, medutim, nisu ravnomjerno rasporedeni po regijama i zemljama. Mnogobrojne
zemlje, osobito one male, koje nemaju izlaz na more, ostaju uglavhom izvan globalnog
trgovackog sustava. One trguju 1 privlace ulaganja po stopama koje su znatno niZe od njihova
potencijala. Losa infrastruktura i neucinkovite politike korijen su problema, gustoca i kvaliteta
prometne infrastrukture i usluga uvelike se razlikuju, Sto rezultira natprosje¢nim troskovima
trgovine i vremenom trgovanja. Nadalje, trgovinska 1 ulagacka politika ostaju restriktivnije, a

trgovinski sporazumi manje opsezni nego u zemljama s visokim prihodima.

3.1. Utjecaj Inicijative pojas i put na transportnu infrastrukturu zemalja

sudionica Inicijative

Nova ulaganja u prijevoz BRI-a mogla bi potaknuti realna gospodarstva zemalja sudionica, kao
i globalno gospodarstvo u cjelini. Ocekuje se da ¢e utjecaj BRI ulaganja biti pozitivan u
razli¢itim dimenzijama, ali ne za sve zemlje. Budu¢i da gospodarstva koridora Pojas 1 cesta
povecavaju izvoz i diversificiraju svoju proizvodnju, o¢ekuje se da ¢e poboljSana prometna
mreza smanjiti vrijeme i troSkove trgovine, dok ¢e povecati ukupnu trgovinu. Kako se pristup
trziStu otvara, ovo proSirenje potaknut ¢e trgovinu medu gospodarstvima koridora, kao i medu
zemljama izvan koridora. Smanjenje vremena trgovine povecat ¢e izravna strana ulaganja,
osobito u zemljama s niskim prihodima. Povecana trgovina i ulaganja povecat ¢e BDP,
smanjujuci siromastvo u regiji. Dok poboljsane prometne mreze dovode do ukupnih dobitaka,
pojedinacni projekti mogu propasti, a pojedine zemlje mogu izgubiti zbog visokih troskova

infrastrukture u odnosu na trgovinske dobitke (Gould, 2018).

Tracnice, ceste, luke i drugi BRI projekti proSirit ¢e se na postoje¢u mrezu prometne

infrastrukture, stvarajuci nove veze i povecavajuci gusto¢u mreze. Postojeca je mreza razumno

21



dobro dokumentirana, no sastavljanje popisa projekata prometne infrastrukture vezanih uz BRI
osjetljiv je zadatak jer ne postoji sluzbeni popis i niti jedan kriterij ne definira $to je ili nije dio
Inicijative. Mogu postojati projekti financirani kineskim zajmovima koji ne potpadaju nuzno
pod BRI, a mogu postojati i projekti financirani iz nekineskih izvora koji se i dalje smatraju

njezinim dijelom (Gould, 2018).

Za identifikaciju projekata transportne infrastrukture BRI-a, Reed i Trubetskoy (2019) koriste
dva kriterija. Prvo, projekt se mora nalaziti u jednoj od 71 ekonomije koridora ,,Pojasa“ ili
ekonomije koridora ,,Puta®“. Drugo, projekt se izri¢ito spominje kao komponenta BRI-a u
sluzbenom dokumentu, a spominje ga vladin duznosnik ili je u ¢lanku objavljenom u velikom
akademskom cCasopisu. Fokus nekih analiza je na projektima koji utje¢u na putovanja medu
velikim gradovima (s najmanje 300 000 stanovnika). Prednost ovih kriterija je ograni¢avanje
popisa na projekte vezane za BRI i isklju¢ivanje nekih projekata koji ne povezuju velike

gradove, a namjera kriterija jest analiticka vidljivost (Reed i Trubetskoy, 2019).

Inicijativa ima potencijal smanjiti vrijeme isporuke za koridorska gospodarstva, osobito ona
koja se nalaze uz gospodarske koridore. Gospodarstva koridora mogu smanjiti vrijeme isporuke
za 3,2 % u ostatku svijeta i 4 % u ostalim gospodarstvima koridora. Vrijeme isporuke smanjuje
se u prosjeku za 8,5 % i do 12 % duz pojedinac¢nih gospodarskih koridora (slika 7). Najveéi
procijenjeni dobitci ostvareni su trgovackim rutama koje povezuju Isto¢nu i Juznu Aziju, kao i
duz koridora BRI. Vrijeme isporuke medu zemljama u ekonomskom koridoru Kina — Srednja
Azija — Zapadna Azija, na primjer, smanjilo se s prosje¢no petnaest dana, prije BRI-a, na

trinaest dana, nakon $to su infrastrukturni projekti dovrSeni i operativni (de Soyres i sur., 2018).
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Slika 7. Prosje¢no smanjenje vremena isporuke
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Izvor: De Soyres, (2018).

Skraceno vrijeme isporuke znacajno smanjuje troSkove trgovine, a provedbom svih projekata
BRI prometne infrastrukture, ukupni troskovi trgovine za koridorska gospodarstva s ostatkom
svijeta smanjili bi se u prosjeku za 2 %, a za ostala gospodarstva koridora u prosjeku za 3,5 %.
Sto se ti¢e vremena isporuke, smanjenje trgovinskih troskova uvelike varira u zemljama, pri
c¢emu Isto¢na Azija i1 Pacifik, kao 1 Juzna Azija, imaju najveca prosjecna smanjenja. Slicno,

trgovacki troskovi dodatno ¢e se smanjiti duz koridora (Gould, 2018).

Inicijativa pojas i put moZe imati pozitivan utjecaj na vrijeme isporuke za gospodarstva izvan
Inicijative. Vrijeme putovanja smanjit ¢e se u prosjeku za 2,5 % u svim zemalja u svijetu, dok
¢e se troskovi trgovine smanjiti za 2,2 %, zato §to bi ekonomije izvan Pojasa i ceste mogle imati
koristi od poboljSane infrastrukturne mreze BRI-a. Na primjer, ocekuje se da ¢e tanzanijska
luka Bagamoyo Koristiti ne samo Tanzaniji, nego i nekoliko drugih africkih zemalja
Podsaharske Afrike. Kao rezultat toga, kad se zavrSe svi transportni projekti BRI-a, vrijeme
isporuke izmedu Australije i Ruande bit ¢e skraceno za 0,5 %. Sli¢no, poboljSanje luke u

Dzibutiju rezultirat ¢e smanjenjem vremena isporuke za 1,2 % izmedu Australije i Etiopije.
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Hoce li gospodarstva koridora Pojas 1 cesta imati znacajnu korist od poboljSanja povezivanja?
Vrijednost stvorene prometne infrastrukture predstavlja dodatni pristup trziStu i potencijalne
neizravne ili Sire gospodarske koristi koje veza pruza. Buduci da je za ocitovanje ovih prednosti

potrebno vrijeme, tesko je definirati uspjeh ili neuspjeh u ranoj fazi.

U tisku se Siroko raspravljalo o nekoliko projekata prometne infrastrukture, bilo zato §to nisu
uspjeli privuéi potrebni promet (luka Hambantota na Sri Lanki), bilo zato §to ih je vlada zemlje
domacina smanjila ili ponovno ispregovarala (luka Kyaupyu u Mjanmaru). Pravilna evaluacija
pojedinih projekata prijevoza BRI-a izlazi iz okvira ove studije, ali gravitacijski model
omogucava identifikaciju nekih karakteristika zbog kojih ¢e pojedina ulaganja biti

(ne)uspjesna.

3.2. Utjecaj na trgovinu i strana ulaganja

Klju¢na su pitanja kako ¢e guS¢a mreza prometne infrastrukture utjecati na globalnu trgovinu,
trgovinu izmedu gospodarstava koridora pojas i put te na priljev izravnih stranih ulaganja.
Utjecaj prometne infrastrukture na medunarodnu i regionalnu trgovinu, kao i njezine

gospodarske koristi, dobro su dokumentirani.

3.2.1. Utjecaj na trgovinu

Troskovi prijevoza uvedeni su u teoriju medunarodne trgovine kako bi se objasnile razlike
izmedu robe kojom se trguje 1 kojom se ne trguje (Samuelson, 1954). Na takve troskove
vjerojatno ¢e utjecati zemljopisni ¢imbenici, Stoga ih se moZe tretirati kao egzogenu varijablu
modela trgovine. Medutim, moguce je da ¢e transportni troskovi biti obrnuto proporcionalni
kvaliteti prometne infrastrukture. Dakle, razlike u kvaliteti infrastrukture medu zemljama mogu
objasniti razlike u transportnim troSkovima, $to pak moZe objasniti razlike u konkurentnosti

(Samuelson, 1954).

Transportni troskovi mogu se izraziti na razli¢ite naine u literaturi. Za pocetak, oni mogu
odrazavati izravnu mjeru troSkova odredenog nacina prijevoza (zeljeznicki, cestovni itd.),
mjerenu u smislu troSkova po milji ili kilometru. Znacajan broj literature dokumentira pad

troskova izravnog prijevoza robe u posljednjih nekoliko desetljeca kao rezultat poboljSanja
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prometne infrastrukture. Prema Glaeseru i Kohlhaseu (2004), troskovi zeljeznice su se smanjili
za oko osam puta u posljednjih 110 godina. Prema Reddingu i Turneru (2015), cijena tonske

milje zeljeznickog tereta pala je s oko 18,5 centi 1890. godine na 2 centa 2000. godine.

Drugo, kvaliteta infrastrukture utjece na transportne troSkove. Za obalne zemlje nacionalna
prometna infrastruktura ¢ini 40 % transportnih troSkova, dok za zemlje bez izlaza na more

nacionalna i tranzitna infrastruktura ¢ini 60 % transportnih troskova.

Vrijeme transporta treca je dimenzija, a ono je osobito vazno ako tvrtka koristi ,,just-in-time*
prakse i ima globalnu mrezu opskrbe. Svaki dan usteden u vremenu putovanja ekvivalentan je
prosjecnom smanjenju carine od 0,4 do 1 % za izvoz i 0,8 do 1,5 % za uvoz (Wilson, 2003).
Udaljenost izmedu trgovackih partnera utjece na vrijeme isporuke, no zemljopisni poloZaj 1
kvaliteta infrastrukture vjerojatno su vazniji. Na primjer, loSa lucka infrastruktura ili
neucinkoviti postupci rukovanja lukama mogu uzrokovati duga kasnjenja koja se ne odrazavaju
uvijek u nov€anim tro§kovima transportnih usluga. Prema Wilsonu (2003), prosjecno vrijeme
provedeno u ¢ekanju na granici moglo bi se iskoristiti za putovanje od 1 600 kilometara.
Takva kasnjenja mogu biti uzrokovana nedostatcima fizicke infrastrukture u lukama, ali mogu

biti uzrokovana i proceduralnim problemima.

TroSak pristupa dobrim prometnim uslugama cetvrta je dimenzija. Nedostatak pristupa dobroj
prometnoj infrastrukturi moze stvoriti prepreke izmedu onih koji jesu i izmedu onih koji nisu
povezani. Na primjer, u proizvodnom sektoru jednostavan pristup prijevozu moze omoguciti
tvornicama da koriste jeftinije zemljiSte 1 radnu snagu. Ukratko, dobra prometna infrastruktura

moZze smanjiti transportne troSkove, skratiti vrijeme putovanja i poboljSati pouzdanost dostave.
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Slika 8. Povecanje izvoza
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Izvor: Maliszewska i van der Mensbrugghe (2019).

Ocekuje se da ¢e prometna infrastruktura Pojasa i puta potaknuti globalnu trgovinu (Slika 8).
Izvoz iz gospodarstava koridora pojas i put poveéan je za 2 %, §to je potaknulo rast globalne
trgovine. Prometna infrastruktura BRI-a takoder ¢e imati pozitivan ucinak na ukupni izvoz
gospodarstava izvan koridora pojas i put jer ¢e projekti prijevoza BRI-a sniziti trgovinske
troskove za gospodarstva izvan koridora Pojasa i puta, stoga $to njihovi izvoznici koriste gusé¢u
prometnu mrezu. Izvoz u gospodarstvima izvan koridora pojas i put povecan je za 0,7 %.
Medu ekonomijama koridora koje nisu vezane koridorom, primjerice, u Etiopiji, koja ima
koristi od poboljSane povezanosti istocnoafrickih luka, ostvarit ¢e najveci trgovinski dobitak.
Drugi veliki uéinci uklju¢uju Sjedinjene Drzave i isto¢noazijske zemlje s visokim prihodima.
Medutim, nemaju sve ekonomije izvan Pojasa i ceste koristi od rasta trgovine, pri ¢emu
Latinska Amerika 1 ostatak Zapadne Europe biljeZe blagi pad zbog preusmjeravanja trgovine

(World bank, 2019).

Utjecaj transportnih projekata BRI-a na trgovinu pozitivan je za sva gospodarstva koridora,
iako postoje znacajne razlike. Smanjenje trgovackih troskova povezanih s novom prometnom
infrastrukturom omogucava tvrtkama u gospodarstvima koridora da se bolje povezu s trziStima
i regionalnim i globalnim lancima vrijednosti, omogucavajuci im uvoz jeftinijih i kvalitetnijih
inputa, povecavaju¢i produktivnost i izvoz. Ukupni izvoz iz regija Istocne Azije i1 Pacifika te
Juzne Azije povecava se za 3,8 %, odnosno za 3,7 %. Tajland (14,9 %), Malezija (12,4 %),
Pakistan (98 %) i Banglades imaju najveci postotak povecanja izvoza (8,7 %). Ukupni izvoz iz

koridorskih gospodarstava s Bliskog istoka i Sjeverne Afrike, Srednje Azije i Podsaharske
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Afrike raste za 2,0 %, 1,9 %, odnosno 1,2 %. Isto¢na Europa biljezi najmanji dobitak, pri ¢emu
se izvoz povecava za 0,2 %, dok neke zemlje, poput Poljske, dozivljavaju blagi pad izvoza kao
rezultat nove infrastrukture, $to smanjuje njihovu konkurentnost u odnosu na druga

gospodarstva.

Strukturni model predvida da ¢e trgovinski ucinci transportne infrastrukture BRI-a biti veci.
Obujam svjetskog izvoza povecat ¢e se za 6,3 %. Ocekuje se da ¢e izvoz u gospodarstvima
koridora porasti za gotovo 10 %. Sli¢no rezultatima CGE modela, povecanje izvoza
gospodarstava izvan Pojasa i cesta otprilike je jedan naprema tri u odnosu na ekonomije
koridora. Informacije koje pruzaju ova dva modela treba tumaciti kao niz potencijalnih
trgovinskih u¢inaka BRI-a. Strukturni model, za razliku od CGE analize, naglasava veze
globalnim lancima vrijednosti jer pretpostavlja snaznu komplementarnost izmedu stranih i
domacih inputa u proizvodnji. Strukturni model predvida da ¢e, s obzirom na to da ¢e troSkovi
trgovine padati kao posljedica gus¢e mreze prometne infrastrukture, tvrtke povecati upotrebu
uvoznih inputa, s ve¢im u¢incima na produktivnost i izvoz. Time se jo$ viSe povecava izvoz za

koridorska gospodarstva s niskim i srednjim prihodom.

Ocekuje se da ¢e BRI preoblikovati trgovinske odnose izmedu gospodarstava sudionica i
ostatka svijeta. Prije BRI-a, regionalna trgovina unutar ovih gospodarstava bila je ograni¢ena
zbog dugog vremena trgovanja. Prema tri modela, projekti transportne infrastrukture BRI-a
povecat ¢e trgovinu unutar BRI-a za 4,1 % do 7,2 % (World bank, 2019).

Sve regije povecavaju izvoz u isto¢nu Aziju 1 Pacifik, §to odraZava veliki rast uvoza Kine (5,6
%) i, u manjoj mjeri, u druga gospodarstva u regiji s visokim rastom uvoza proizvodnje, poput
Tajlanda. PoboljSana povezanost omogucit ¢e istocnoazijskim i pacifickim gospodarstvima da
diversificiraju izvoz medusobno i izvoz u druge regije, ponajvise na Bliski istok i Sjevernu
Afriku te u Podsaharsku Afriku, ¢ime ¢e se intenzivirati regionalni lanci vrijednosti. Druge
znacajne promjene u bilateralnim tokovima ukljuc¢uju povecanu trgovinu unutar Srednje Azije,
koja je sada slabo povezana, kao 1izvoz iz gospodarstava podsaharskih koridora u vec¢inu drugih
regija. JuZzna Azija moci ¢e povecati svoj izvoz u Isto¢nu Aziju kao rezultat nove infrastrukture,
ali vecina njezina rasta izvoza bit ¢e usmjerena na gospodarstva izvan koridora pojas i put, §to

¢e potaknuti globalnu integraciju (World bank, 2019).
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3.2.2. Utjecaj na strana ulaganja

Dulja vremena otpreme djeluju kao prepreka tokovima izravnih stranih ulaganja,
ogranicavaju¢i moguénost zemalja da trguju i, kao rezultat toga, snizavaju vrijednost lokacije
kao izvozne baze. Ocekuje se da ¢e predlozena transportna mreza BRI-a povecati ukupne
tokove izravnih stranih ulaganja u gospodarstva koridora pojas i put za 4,97 %; poveéanje
tokova izravnih stranih ulaganja za 4,36 % unutar BRI-a, povecéanje izravnih stranih ulaganja
iz zemalja OECD-ja za 4,63 % i povecanje izravnih stranih ulaganja za 5,75 % u tokovima iz

zemalja izvan koridora (World bank, 2019).

Predlozena transportna mreza BRI mogla bi povecati protok izravnih stranih ulaganja u
koridorska gospodarstva u Isto¢noj Aziji i Pacifiku za 6,3 %, Europi za 3,7 % i Srednjoj Aziji
za 7,3 %, Bliskom istoku i Sjevernoj Africi za 3,4 %, Juznoj Aziji za 5,2 % i Podsaharskoj
Africi za 7,5 %. Ocekuje se da ¢e smanjenje vremena trgovanja imati osobito veliki utjecaj na
gospodarstva s niskim i nizim srednjim dohotkom, s procijenjenim povecanjem izravnih stranih

ulaganja od 7,6 % (World bank, 2019).

UNCTAD-ova bilateralna baza podataka o protoku izravnih stranih ulaganja i kineski Global
Investment Tracker primarni su izvori koristenih podataka o izravnim stranim ulaganjima. Slika
9 prikazuje ras¢lambu BRI protoka izravnih stranih ulaganja. Kao $to je prikazano, zemlje koje
nisu dio BRI-a ¢ine veliku veéinu priljeva izravnih stranih ulaganja u zemlje BRI-a. Kina je
najvedi ulagac u regiji BRI, sa zna¢ajnim povec¢anjem udjela od 2008. godine. Tijekom globalne
financijske krize, ovaj se dogadaj poklopio sa znacajnim padom ulaganja iz razvijenih zemalja.
Kineski su ulagaci iskoristili moguénosti ulaganja, dok su se tvrtke iz razvijenih zemalja

povukle (Chen i Lin, 2018).
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Slika 9. Ulazna izravna strana ulaganja u BRI (UNCTAD)
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Izvor: (Chen i Lin, 2018).

Kad se zemlje BRI klasificiraju prema prihodu, jasno je da skupine s visokim 1 viS§im srednjim
dohotkom imaju veée razine priljeva i odljeva, §to ¢ini 80 % priljeva izravnih stranih ulaganja
i vise od 90 % odljeva posljednjih godina. To sugerira da zemlje BRI-a s visokim prihodima

privlace vise ulaganja i vjerojatnije je da ¢e ulagati u inozemstvo (Chen i Lin, 2018).

3.3. Ucinak na ukupni dohodak i siromastvo

Smanjeni troskovi trgovine kao rezultat projekata BRI-a povecali bi globalni realni prihod
poveéanjem prihoda za gospodarstva koridora Pojasa i ceste te za zemlje koridora izvan Pojasa
i ceste. Prema modelu CGE-ja smanjenje troskova trgovine uzrokovano BRI-om rezultira
povecanjem globalnog realnog prihoda za 0,7 % u 2030. godini. To je zna¢ajno u usporedbi s
procjenama ostalih CGE modela o utjecaju stvarnog prihoda na globalnu slobodnu trgovinu od
oko 1 %. Gospodarstva koridora pojas i put zahvacaju 70 % ovog dobitka, pri ¢emu se stvarni
prihod Kine povecava za 20 % ukupnog globalnog dobitka. Sveukupno, nova infrastrukturna
mreZa povecala bi stvarne prihode za 1,2 % u gospodarstvima koridora i za 0,3 % u

gospodarstvima izvan koridora (World bank, 2019).

Realni prihodi od projekata BRI kre¢u se od 1 % u Isto¢noj Aziji 1 Pacifiku do 2 % u
koridorskim gospodarstvima Podsaharske Afrike. Ovi pozitivni u¢inci na prihod potaknuti su
preraspodjelom resursa uzrokovanom nizim troskovima trgovine. Resursi se preraspodjeljuju
kako bi se povecala produktivnost, poboljSao izvoz i povecali prihodi pri uvozu jeftinijih ili

kvalitetnijih inputa. Ocekuje se da ¢e Pakistan 1 Kirgistan zabiljeziti najveci rast realnog
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dohotka, za 10,5 %, odnosno 10,4 % iznad osnovne vrijednosti. Ocekuje se da ¢e novi projekti
BRI-a poboljsati pristup ovih zemalja izvoznim trziStima. Ocekuje se znacajan rast
isto¢noazijskih gospodarstava: Tajland (8,2 %), Malezija (7,7 %), Kambodza (5,0 %), Laos (5,0
%), Banglades (6,9 %), Turska (3,6 %), Islamska Republika Iran (3,0 %) i Tanzanija (2,5 %)
(de Soyres, Mulabdi¢ i Ruta, 2020).

Ocekuje se da ¢e projekti BRI-a povecati globalni BDP za 2,4 %, pri ¢emu ¢e gospodarstva
izvan koridora porasti za 2,6 %, a koridorska gospodarstva za 3,4 %. lako su vece od utjecaja
CGE modela, ove procjene ucinka stvarnog prihoda infrastrukture BRI u strukturnom modelu
u skladu su s procjenama u srodnoj literaturi. Koristeéi slican model, Donaldson (2018) je otkrio
da je ogromna mreza Zeljeznica izgradena u kolonijalnoj Indiji (Banglades, Indija i Pakistan),
krajem devetnaestog 1 pocetkom dvadesetog stoljeca, povecala stvarni prihod za 16 %. Kao §to
se vidjelo u prethodnom odjeljku, veé¢i dobitak od strukturnih modela prvenstveno nastaje jer
smanjenje troskova trgovine ima veci ucinak na trgovinu, osobito u poluproizvodima, §to

rezultira ve¢om preraspodjelom resursa i povecanjem produktivnosti (Jolliffe i Prydz, 2016).

Ocekuje se da ¢e gospodarstva koridora s ve¢im srednjim i nizim prihodima imati najvise koristi
od poboljsanja infrastrukture. Ishod za zemlje s viSim 1 srednjim prihodom potaknut je
poboljSanim pristupom Kine stranim trziStima, za koje se ocekuje da ¢e povecati svoj BDP za
3,4 %. Gospodarstva koridora u Podsaharskoj Africi utje¢u na zemlje s niskim prihodima jer bi
nove luke u Tanzaniji i Keniji mogle znacajno poboljSati povezanost medu spomenutim

zemljama i ostatkom svijeta (de Soyres, Mulabdic i Ruta, 2020).

Utjecaj BRI na transportne projekte, kao i raspodjela dobiti po zemljama, moraju uzeti u obzir
troskove izgradnje infrastrukture. Strukturni model usporeduje dugorocne realne dobitke za
svaku zemlju s procjenom udjela svake zemlje u troSkovima infrastrukture BR1-a. Zbog visokih
troSkova infrastrukture, Azerbajdzan, Mongolija 1 TadZikistan imaju neto gubitak jer trgovinski

dobici nisu proporcionalni ulaganju u projekte (de Soyres, Mulabdic i Ruta, 2020).

Budu¢i da je konacni troSak velikih transportnih projekata cesto znatno ve¢i od ocekivanih,
gubitci dobrobiti mogu predstavljati rizik za Siri raspon zemalja. Time se naglasava znacaj
komplementarnih reformi koje poboljSavaju integracijske dobitke od transportnih projekata,

ucinkovitost javne nabave i upravljanje financijskim rizicima infrastrukturnih projekata.
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Ucinak na gospodarstva izvan koridora veci je jer imaju koristi od nizih trgovackih tro§kova
bez ikakvih troskova povezanih s novom infrastrukturom (de Soyres, Mulabdi¢ i Ruta, 2020).

Inicijativa pojas i put, svojim utjecajem na integraciju i rast, ima potencijal smanjiti postotak
ljudi koji zive u krajnjem siromastvu (s manje od 1,90 USD dnevno). U sada$njim uvjetima,
ocekuje se da ¢e globalno ekstremno siromastvo pasti s 9,5 % u 2015. godini na 3,9 % do 2030.
godine. Globalno, ulaganja povezana s BRI-om imaju potencijal izvuéi 7,6 milijuna ljudi iz
krajnjeg siromastva (ti su u¢inci apstrahirani iz cijene infrastrukturnog ulaganja koje bi moglo
utjecati na dohodak kuéanstva promjenama drzavne potro$nje i oporezivanja). Pogodnosti se
prosiruju na 4,3 milijuna ljudi u ekonomijama koridora i 3,3 milijuna ljudi u zemljama izvan

koridora (Jolliffe i Prydz, 2016).

Ulaganja povezana s BRI-om takoder bi mogla izvué¢i do 32 milijuna ljudi iz umjerenog
siromastva (koji Zive s manje od 3,20 USD dnevno), pri ¢emu 26,7 milijuna dolazi iz
koridorskih gospodarstava, a 5,3 milijuna iz zemalja koje nisu obuhvac¢ene Pojasom i cestom.
Kako zemlje napustaju kategoriju niskih primanja, vise granice siromastva prikladnije su za

mjerenje siromastva (Jolliffe i Prydz, 2016).

U normalnim okolnostima, globalni postotak ljudi koji zZive u umjerenom siromastvu
procijenjen je na 25,8 % u 2015. godini, a o¢ekuje se da ¢e pasti na 10,4 % do 2030. godine.
Ocekuje se da ¢e dodatnih 700 000 siromasnih ljudi biti izvuceno iz krajnjeg siromaStva u
Keniji i Tanzaniji do 2030. godine. To je otprilike ekvivalent dodatnog smanjenja broja ljudi
koji zive u krajnjem siromastvu za 1,0 do 0,9 postotnih bodova. U JuZnoj Aziji, Pakistan ¢e
vidjeti da ¢e dodatnih 1,1 milijun ljudi iza¢i iz krajnjeg siromastva, dok se u Bangladesu ocekuje

da ¢e 200 000 ljudi izaéi iz krajnjeg siromastva (0,11 % broja zaposlenih).
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4. KOMPLEMENTARNE POLITIKE I INSTITUCIJE

Unatoc¢ vaznosti infrastrukture za razvoj, zemlje ¢e imati najvecu korist od projekata prijevoza
BRI-a samo ako se kombiniraju s komplementarnim politikama i institucijama. Politike koje
poticu integraciju, uklju¢ivanje, povezivanje i razvoj privatnog sektora bit ¢e multiplikatori

kriticne snage za ulaganja u projekte.

Gospodarstva koridora pojas i put mozda ¢e u nekim sluc¢ajevima moci poduzeti radnje za
podrsku razvoja infrastrukture. Planiranje i upravljanje koridorima koji u potpunosti snose
troskove 1 koristi projekta, izravno i neizravno, smanjit ¢e infrastrukturni rizik. Bez obzira na
infrastrukturna ulaganja, smanjenje barijera olakSavanja trgovine snizit ¢e troskove trgovanja i
povecati integraciju. Slicno, poboljSanje poslovnog okruzenja za privatno sudjelovanje u
financiranju infrastrukture moze smanjiti fiskalne rizike i osigurati dugorocnu odrzivost
projekta. U drugim slucajevima bit ¢e potrebna veca prekograni¢na suradnja kako bi ulaganja
u BRI imala puni uéinak. Zemlje mogu smanjiti carine i necarinske barijere putem
medunarodnih trgovinskih sporazuma, a takoder poti¢u izravna strana ulaganja koordiniranim

reformama svojih rezima ulaganja i mehanizama za rjeSavanje sporova.

Kako se svijet povezuje, takoder nastaju institucije i organizacije koje formaliziraju odnose u
ovoj klju¢noj regiji. Prvotno uspostavljena kako bi olakSala politicku, gospodarsku i vojnu
suradnju izmedu Rusije, Kazahstana, Kirgistana, Tadzikistana, Uzbekistana i Kine, gangaj ska
organizacija za suradnju (SCO) postaje sve utjecajnija i postupno se pretvara u odrzivu
alternativu Europskoj uniji. Iako neki osuduju udrugu kao sredstvo krSenja ljudskih prava,
isticu¢i neuspjeh drzava ¢lanica da postuju UN-ovu konvenciju o mucenju i njihov flagrantan

nedostatak zaStite manjina, drugi to vide kao buduénost (Frankopan, 2015).

4.1. Promicanje integracije

Trgovinske reforme mogu pojacati prednosti nove i poboljSane infrastrukturne mreze. Ovo
poglavlje ispituje u€inke dvaju komplementarnih scenarija reforme trgovinske politike na izvoz
i stvarni prihod: reformu olakSavanja trgovine (smanjenje zastoja na granicama za 50 % za
gospodarstva koridora Pojas i cesta) i reformu tarifa (smanjenje bilateralnih tarifa za 50 % medu

gospodarstvima koridora). Opseznu koordiniranu reformu trgovinske politike mozda je tesko
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provesti u praksi, ali scenariji naglasavaju vaznost komplementarnih reformi za BRI kako bi se
znacajno poboljsala trgovinska integracija. Prema rezultatima razli¢itih modela, ukupni ucinci
kombiniranja pobolj$anja infrastrukture s reformama su izmedu dva i Cetiri puta ve¢i nego kad
se infrastrukturni projekti ne kombiniraju s reformom politike. U odjeljku se takoder razmatraju
ucinci dviju drugih vrsta reforma koje utjecu na politiku na granici 1 iza nje (poput domacih
propisa): produbljivanje trgovinskog sporazuma i liberalizacija trgovine uslugama
(Maliszewska i van der Mensbrugghe, 2019).

Politike olakSavanja trgovine u gospodarstvima koridora pojacale bi izvoz, nadopunjujuci
infrastrukturne projekte. Smanjenje kaSnjenja na granicama povecalo bi ucinke projekata
prijevoza BRI-a na izvoz iz gospodarstva koridora za vise od 1,5 postotnih bodova, prema

analizi izraunljivog modela opce ravnoteze (CGE).

Slika 10. Utjecaj komplementarnih politika na izvoz (CGE model)

Ekonomije
koridora

Svijet

o 1 2 3 4 5 6

Postotak
® Poboljfanje infrastrukture u Poboljanje infrastrukture i smanjena g Pobolifanje infrastrukture,
kaZnjenja na granici smanjena kainjenja na granici i

smanjena tarife

Izvor: Maliszewska i van der Mensbrugghe (2019).

Ako bi se, osim poboljSane infrastrukturne mreze, kaSnjenja na granicama prepolovila,
gospodarstva koridora mogla bi zabiljeziti rast izvoza od 4,4 %. S obzirom na duga kasnjenja
granica u mnogobrojnim gospodarstvima koridora, ovaj uéinak nije iznenaduju¢i. Smanjenje
omogucava tvrtkama da blagovremeno uvoze S§iri raspon bitnih inputa za proizvodnju,
povecavajuci ucinkovitost 1 izvoz. Prema strukturnom modelu, smanjenje kaSnjenja na

granicama povecalo bi utjecaj infrastrukturnih projekata na izvoz BRI-a tri puta.
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SrediSnjoj Aziji 1 koridorskim gospodarstvima s niskim prihodima prioritet je smanjenje
kasnjenja na granicama kako bi se nadopunili projekti BRI prometne infrastrukture. Smanjenje
kasnjenja na granicama moze povecati izvoz Srednje Azije za 18 %. Unato¢ svojoj veli¢ini,
ovaj rezultat nije iznenaduju¢i s obzirom na znacajna grani¢na kaSnjenja dokumentirana za
Srednju Aziju. Sva ostala gospodarstva koridora imaju izvozne dobitke u rasponu od 1,8 % u
Isto¢noj Europi do 4,8 % u Juznoj Aziji, isticu¢i vaznost smanjenja kasnjenja na granicama za
veéinu gospodarstava koridora. Reforme upravljanja granicama povecale bi utjecaj projekata

BRI-a na trgovinu, ali je njihova provedba komplicirana.

Slika 11. Utjecaj komplementarnih politika na prihode (CGE model)

Ekonomije
koridora
Svijet
0.0 0.5 1.0 1.5 2.0 25
Postotak
® Poboljanje infrastrukture u Poboljsanje infrastrukture i smanjena y Poboljfanje infrastrukture,

smanjena kainjenja na granici i

kaZnjenja na granici
smanjene tarife

Izvor: Maliszewska i van der Mensbrugghe (2019).

Dopuna projekata BRI-a smanjenjem kas$njenja na granici povecala bi stvarne prihode u
gospodarstvima koridora i u zemljama izvan koridora. Smanjena ka$njenja na granicama u
kombinaciji s projektima BRI prometne infrastrukture povecala bi stvarni prihod u
gospodarstvima koridora za 2 %, dok bi se globalni stvarni prihod i stvarni prihod u
gospodarstvima izvan Pojasa i puta povecali za 1 %, odnosno 0,4 %. U skladu s trgovinskim
nalazima, realna dobit bila bi osobito velika za Srednju Aziju (11,3 %), a pozitivna za sve ostale
regije. Prema strukturnom modelu, ako bi BRI smanjio kasnjenja na granicama za pola, BDP
koridorskih gospodarstava porastao bi za 6,4 %, zbog veceg povecanja u¢inkovitosti povezanog
s povecanjem medunarodne trgovine. Najveci rast BDP-a bio bi koncentriran u zemljama s

niskim prihodima (Maliszewska i van der Mensbrugghe, 2019).
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Komplementarne reforme olakSavanja trgovine umanyjile bi siromastvo u koridor ekonomijama.
Globalno siromastvo smanjilo bi se za dodatnih 6,5 milijuna za krajnju granicu siromastva i
12,6 milijuna za umjerenu granicu siromastva ako bi se smanjila kasnjenja na granicama.
Smanjena bi kasSnjenja na granicama do 2030. godine iz ekstremnog siromastva u
gospodarstvima koridora pojas i put izvukla vise od 3,7 milijuna ljudi ili 0,7 % ukupnog
stanovniStva. Prema istim pretpostavkama, viSe od 7,6 milijuna ljudi bilo bi izvueno iz

umjerenog siromastva.

Smanjenje grani¢nih troskova zajedno s pobolj$anjima infrastrukture poveéava udio smanjenja
troskova trgovine koji se dogada unutar regije. Kazahstan je smanjio troskove regionalne
trgovine za 1,1 %, ali samo za 0,3 % uz pobolj$anja infrastrukture. Rast realnog dohotka
premasuje rast infrastrukture u svakoj zemlji, pri ¢emu je Turkmenistan dozivio vise od sedam
puta vecu stopu, a Kazahstan, Kirgistan, Pakistan, Tadzikistan i Uzbekistan zabiljezili su
najmanje tri puta vecu stopu. Ukupni dobitci od modela s pove¢anjem povrata u proizvodnji i
mobilnosti radne snage medu okruzima unutar svake zemlje, kao odgovor na razlike u placama
unutar zemlje, znacajno su veéi, s ukupnim utjecajem na regiju od 9,9 %. Tadzikistan i
Turkmenistan dozivljavaju manji rast prihoda nego $to se ranije pretpostavljalo, pri cemu je

Turkmenistan doZivio veci negativan rast (Maliszewska i1 van der Mensbrugghe, 2019).
Ukljucivanjem komplementarnih grani¢nih reformi jaca se prostorni odgovor na BRI. Kao i s

koristima u domeni same infrastrukture, neki okruzi imaju velike koristi od nizih transportnih

troSkova, daleko nadmasujuci izravne uc¢inke, dok drugi vide smanjenje realnog prihoda.
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Slika 12. Promjena stvarnih prihoda na regionalnoj razini zbog smanjenja troskova i ulaganja u

prometnu infrastrukturu (postotak)
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Izvor: Maliszewska i van der Mensbrugghe (2019).

Smanjenje tarifa medu gospodarstvima koridora povecalo bi trgovinu medu gospodarstvima
sudionicama, a uzrokovalo bi i odredeno skretanje trgovine s gospodarstva koridora. Tarife se
mogu smanyjiti na diskriminirajuci (povlasteni) nacin za razlicite zemlje, za razliku od kaSnjenja
na granicama koje ima tendenciju smanjenja troskova trgovine za sve zemlje. Kao rezultat toga,
ova reforma politike ima pozitivan utjecaj na trgovinu unutar BRI1-a, dok ima dvosmislen utjecaj
na gospodarstva izvan koridora. Analiza simulira pedesetpostotno smanjenje primijenjenih
tarifa medu gospodarstvima koridora, kako bi se kvantificirali spomenuti uéinci. Infrastrukturni
projekti BRI-a smanjili bi kasnjenja na granicama, a povlastena snizenja tarifa povecala bi izvoz
gospodarstava koridora za 5,9 %. Svjetska trgovina i dalje bi rasla za 2,9 %, ali bi izvoz izvan
koridora porastao za samo 0,3 %. U¢inci trgovine veéi su u strukturnom modelu nego u modelu
opce ravnoteze. Nadalje, unato¢ preferencijalnoj prirodi reforme tarifa, utjecaj na izvoz
gospodarstava izvan Koridora ostaje pozitivan, zbog znacajnijih komplementarnosti

proizvodnje preuzetih u strukturnom modelu (Maliszewska i van der Mensbrugghe, 2019).

Izvoz svih gospodarstava koridora povecao bi se kad bi infrastrukturni projekti bili dopunjeni
tarifnim reformama, ali postoje znacajne regionalne razlike. Tarife u gospodarstvima koridora
u prosjeku su veée nego u naprednim gospodarstvima, ali se kre¢u od oko 14 % u Podsaharskoj
Africi i Juznoj Aziji do 2 % u Isto¢noj Aziji i Pacifiku. Smanjenjem tarifa povecao bi se u¢inak

projekata BRI-a za Sest postotnih bodova u dvije najzasti¢enije regije, pri ¢emu bi se izvoz
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povecao za 11 % u Juznoj Azijii 8,2 % U Podsaharskoj Africi. I druge regije imaju veci izvoz,
ali u manjoj mjeri. Korist od trgovinske politike, osim ulaganja u infrastrukturu i olakSavanja
trgovine, relativno je mala za gospodarstva Istoéne Europe, Isto¢ne Azije i Pacifika (Baniya,
Rocha i Ruta, 2018).

Snizenje povlastenih tarifa ima potencijal povecati realni prihod u koridorskim gospodarstvima
I diljem svijeta, ali njihov je utjecaj na gospodarstva izvan koridora dvosmislen. Kombinirani
uc¢inak ovih reforma jest povecanje realnog prihoda u ekonomijama Pojasa i ceste za 2,1 %, a
globalnog prihoda za 1,1 %. Realni prihod gospodarstava izvan koridora nesto je nizi nego u
scenariju sa smanjenjem kaSnjenja granice jer diskriminatorno smanjenje tarifa odvraéa izvoz
iz ovog podrucja. Preferencijalna smanjenja tarifa unutar ekonomija zahvacenih Inicijativom
pojasa i puta rezultiraju samo smanjenjem marginalnog siromastva. Do 2030. godine dodatnih
0,34 milijuna ljudi izvuklo bi se iz ekstremnog siromastva, a 1,7 milijuna iz umjerenog
siromastva, u usporedbi sa scenarijem s poboljSanjima infrastrukture i smanjenjem kasnjenja
granica, uglavnom duz koridora Pojasa i Ceste. Prema strukturnom modelu, ucinak
kombiniranih reforma politike (smanjenje kasnjenja na granicama i tarifa) pove¢ao bi BDP
gospodarstva koridora Pojas i cesta Cetiri puta u usporedbi sa scenarijem u kojem se poboljsava
jedino infrastruktura. Globalni BDP povecan je za tri puta kao rezultat kombiniranih reforma
politike. Prema modelu CGE, veéina dobiti za gospodarstva izvan koridora dolazi od nizih

troskova trgovine zbog prometne infrastrukture i kaSnjenja na granicama (Baniya, Rocha i Ruta,

2018).

Dublje oblike trgovinskih sporazuma mozda je teze politicki pregovarati, ali oni bi dali dodatni
poticaj trgovini. Na temelju analize gravitacijskog modela, trgovinski sporazumi koji nadilaze
carine i ukljucuju podrucja politike, poput usluga, ulaganja i politike trzisSnog natjecanja, mogli
bi pridonijeti veéoj trgovinskoj integraciji. Intraregionalna trgovina povecala bi se za 16 % kad
bi koridorska gospodarstva potpisala trgovinski sporazum sveobuhvatan s regionalnim

prosjekom (Baniya, Rocha i Ruta, 2018).

U teoriji, produbljivanje trgovinskih sporazuma omoguéilo bi gospodarstvima koridora da
smanje trgovinske troSkove ispod barijera koje namecu grani¢na ogranicenja, kao $to su carine
1 dugotrajni grani¢ni postupci. Takoder bi pomoglo u smanjenju fragmentacije pravila u

gospodarstvima koridora, $to ograni¢ava regionalne i globalne lance vrijednosti.
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4.2. Politike i institucije za promicanje razvoja koridora

Infrastruktura, usluge i institucije koje koordiniraju aktivnosti koridora su tri glavne medusobno
isprepletene dimenzije koridora. Za pruzanje usluga prijevoza koje korisnici zahtijevaju,
infrastruktura se mora planirati, izgraditi, upravljati i odrzavati. Infrastruktura se mora
financirati, a transnacionalni koridori zahtijevaju uskladivanje politika, procedura, standarda i
propisa kako bi se pruzale besprijekorne usluge prijevoza. Za ucinkovitu provedbu svih ovih

aktivnosti potrebna je koordinacija, osobito u transnacionalnim koridorima.

Jedan od najvaznijih izazova za BRI jest odabir projekata. Najvazniji je korak u planiranju
koridora odlu¢ivanje gdje ¢e se i kakva vrsta koridorske infrastrukture izgraditi. Dugi
gospodarski vijek prometne infrastrukture stvara ovisnost zemlje koja prelazi na nepovratan
put. lzbjegavanje propasti infrastrukturnih projekata zahtijeva temeljito planiranje koje daje
prioritet infrastrukturi koridora s najve¢im neto koristima, uzimajuci u obzir potencijalne rizike.
Kako bi se povecale njihove koristi, prometni koridori trebaju biti ukljueni u nacionalne i
regionalne planove, kao npr. u Kazahstanu, gdje je vlada pripremila plan razvoja infrastrukture
(Linn i Zucker, 2019).

Evaluacija projekta mora se temeljiti na jasnoj analizi koja identificira moguée mehanizme za
Sire utjecaje. Tradicionalna analiza troSkova 1 koristi prijevoza obi¢no se usredotocuje na
korisnicke prednosti poboljSanja prijevoza 1 ne uzima u obzir Sire ekonomske ucinke. Procjena
bi trebala izbjec¢i dvostruko racunanje Sirih utjecaja i koristi za korisnike, kao i razli¢itih vrsta

Sirih utjecaja (Laird i Venables, 2017).

U protivhom bi se mogla legitimirati ulaganja koja nemaju smisla, na primjer, buduci da se
razli¢iti koridori natjeCu za isti promet, u procjeni se mora eksplicitno uzeti u obzir uloga
subvencija 1 pojedinacnih koridora u ukupnoj prometnoj mrezi. Razli¢ite metodologije
kvantificiraju razlicite utjecaje prometne infrastrukture pa bi zdrava procjena trebala koristiti
metodologiju koja je najprikladnija za hvatanje mehanizama navedenih u teoriji promjena

svakog projekta.

Prometni koridori mogu pruZziti znacajne druStveno-ekonomske koristi, ali takoder imaju visoku

cijenu. Neki se troSkovi mogu nadoknaditi korisnickim pristojbama, ovisno o prihodima
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korisnika, sposobnosti operatora za kontrolu pristupa i kvaliteti usluga. Medutim, ¢ak ako vlade
mogu monetizirati neke od Sirih ekonomskih koristi poput poveéane trgovine, promjena u
koriStenju zemljista i radnih mjesta, velik dio troskova koridora bit ¢e pokriven opéim poreznim
prihodima. Prihodi od poreza i korisni¢kih pristojbi akumuliraju se tijekom vremena, dok se
troSkovi projekta placaju u fazama planiranja, razvoja i izgradnje. Veliki projekti suocavaju se
s neuskladenosc¢u zrelosti financiranja, $to se moze rijesiti financiranjem iz domaceg ili

medunarodnog financijskog sustava.

U prekograni¢nim ulaganjima puno je teZe osigurati financiranje od ¢isto nacionalnih projekata.
Kad se troskovi ne podijele proporcionalno, postojat ¢e neujednacena volja za pokrivanjem
troskova. Na primjer, ako je veéina prometa duz koridora tranzitna trgovina, zemlje imaju
koristi od koridora samo putem tranzitnih stopa. Time se smanjuje spremnost tranzitnih zemalja

za financiranje ulaganja i odrzavanja koridora, ¢ime se umanjuje ukupna ucinkovitost mreze.

Za ulinkovite trgovinske i transportne tokove potrebna je interoperabilnost. Medunarodni
koridori namjeravaju pomo¢i u smanjenju fragmentacije jurisdikcijskih, infrastrukturnih,
proceduralnih, upravljackih i drugih granica. Interoperabilnost se moZe postici uskladivanjem
zakona, normi, standarda, prakse 1 institucionalnih okvira na temelju medunarodno
dogovorenih standarda. Ugovori o standardima, na primjer, za Zeljezni¢ku infrastrukturu i
vozna sredstva, osobito duz glavnih medunarodnih koridora, dopustit ¢e vozilima i vlakovima
da prelaze granice bez skupih transnacionalnih utovara. Kombiniranje ulaganja u promet i

informacijsko komunikacijsku tehnologiju (ICT) takoder bi pobolj$alo upravljanje koridorima.

PoboljSanjem upravljanja koridorima smanjilo bi se vrijeme otpreme duz gospodarskog
koridora Kina — Mongolija— Rusijaza 7 % i do 20 % duz gospodarskog koridora Kina —Pakistan
(de Soyres i sur., 2018). Promjene u trgovinskim troSkovima kretale bi se od 5 % za gospodarski
koridor Kina — Mongolija — Rusija do 17 % za gospodarski koridor Kina — Pakistan. Svi ostali
koridori nalazili bi se negdje izmedu ove dvije krajnosti. Prednosti poboljSanog upravljanja
koridorima manje su za zemlje udaljenije od koridora jer poSiljke koriste manje ucinkovite

segmente transportne mreZe za postizanje konacnih odredista (de Soyres i sur., 2018).

Zbog transnacionalnog opsega koridora BRI-a, koordinacijska je uloga institucija klju¢na.
Institucije definiraju ciljeve suradnje, kao i radnje koje je svaka strana duzna poduzeti. BRI se

djelomi¢no temelji na postoje¢im institucionalnim mehanizmima, ali prvenstveno na
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bilateralnim medudrzavnim sporazumima o financiranju projekata koje je Kina potpisala s
mnogobrojnim partnerima (Kunaka, 2018). Mnogobrojni bilateralni sporazumi u $irokom su

krugu i registriraju politicke obveze, a ne konkretne mjere.
Institucionalne uloge i aranzmani razlikuju se za kopnene koridore BRI-a u razli¢itim fazama
razvoja, od koridora Banglades — Kina — Indija — Mjanmar, koji je jo§ uvijek u velikoj mjeri

konceptualni, do Euroazijskog kopnenog mosta, koji ve¢ ima nekoliko komercijalnih usluga.

Tablica 1. Institucionalne funkcije i uredenje koridora BRI

Reforme
Medudrz.avm polltl_ke r"fld' Financijsko Ciljana
ugovori za postizanja . S
. - zatvaranje rjesenja za
Formalna razvoj dogovorenih .
. . - posebnih odredene
pravila posebnih ciljeva
. elemenata segmente
segmenata  (ekonomskih, .
. " e mreze trzista
mreze drustvenih ili
politi¢kih)
Obvezivanje
na visokoj
razini za Definicija Provjera i
Pravila i zajednicki zajednickih ~ odredivanje Testiranje
norme razvoj ciljeva prioriteta trzista
medusobno politike projekata
povezane
mreze
Konceptualna Definicija Odredivanje  ldentifikacija
Norme definicija nacela mehanizama  potencijalnih
mreze suradnje financiranja trzista

Izvori: Kunaka (2018).

Prelazak izvan bilateralnih sporazuma bio bi potreban kako bi se Inicijativa pojas i put
oblikovala kao istinski multilateralna inicijativa. Trenutni bilateralni odnosi koje je Kina
njegovala 1 uspostavila za pracenje 1 provedbu mogu biti kratkorocno prikladni, osobito tijekom
razvojnih faza nekih koridora, ali ne 1 tijekom operativnih. Dugoro¢ni institucionalni aranZmani
upravljanja mogli bi sluziti raznim funkcijama, ukljucujuéi institucionalizaciju mehanizama
koordinacije, pruzanje platforme za javno informiranje i transparentnost te poboljSanje
standarda.

Do sada su BRI prvenstveno pokretale kineske banke u drzavnom vlasniStvu i drZavna

poduzeca (Cader i sur., 2019). 3 116 projekata BRI-a, koji ¢ine 50 % infrastrukturnih projekata
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koji su trenutno u izgradnji ili su planirani, kao i 70% ugovorne vrijednosti tih projekata,
ukljucilo je srediSnja drzavna poduzeca. Do sada je veéina financiranja projekata povezanih s
BRI-om dolazila iz tri banke u drzavnom vlasnistvu (Deloitte, 2018). Nadalje, Cini se da se

projekti koje financira Kina dodjeljuju kineskim tvrtkama, prvenstveno drzavnim poduzec¢ima.

Privatno sudjelovanje u BRI-u putem javno-privatnih partnerstava (JPP) moze pridonijeti
pristupacnoj i visokokvalitetnoj infrastrukturi na tri nacina (Taglioni i Gurara, 2018). Za
pocetak, moze pomoéi pri odabiru projekata i pridonijeti kreativnim rjeSenjima. Iskusne
privatne tvrtke mogu identificirati infrastrukturne potrebe i razviti inovativna rjeSenja za
njihovo zadovoljavanje koja se tada mogu kapitalizirati kroz konkurentne, transparentne i, na
kraju, infrastrukturne potrebe otvorene za nove ideje u postupku nadmetanja (Taglioni i Gurara,
2018).

Kad je sustav poticaja dobro uskladen, privatno sudjelovanje poboljsava operativnu
ucinkovitost povezivanjem prihoda privatnog operatera s nizom prethodno dogovorenih
pokazatelja uspjesnosti. Trece, privatno sudjelovanje smanjuje potrebe drzavnog financiranja u
onoj mjeri u kojoj se unosi privatni kapital i napla¢uju korisnicke pristojbe. Ako se ne naplac¢uju
korisnicke pristojbe, privatno sudjelovanje samo smanjuje neposredne vladine potrebe za

financiranjem jer dugoro¢ne troskove projekta moraju snositi porezni obveznici.

Medutim, ulaganje u privatnu infrastrukturu nije lijek. Moraju se opravdati ocekivanja o udjelu
infrastrukturnih projekata koji se mogu izvesti putem JPP-a, troSkovima pripreme i provedbe
projekata JPP-a te mjera u kojoj oni mogu smanjiti zahtjeve drzavnog financiranja (Leigland,
2018). U 2018. godini privatni kapital ¢inio je 70 % ulaganja u infrastrukturu s privatnim
sudjelovanjem u Isto¢noj Europi i Srednjoj Aziji, ali samo 55 % u Isto¢noj Aziji i Pacifiku.
Preostalo financiranje osiguravaju vlade ili banke u drzavnom vlasnistvu, kao i1 donatori 1

multilateralne razvojne banke (Leigland, 2018).

Uspjesan privatni sektor koji koristi poboljSanu infrastrukturu i niZe troSkove trgovine moze
povecati potencijalne koristi od intervencija BRI-a. Zemlje moraju provesti komplementarne
reforme kako bi poboljsale poslovnu i investicijsku klimu za potencijalne ulagace te povecale

privatno sudjelovanje u BRI-u.
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4.3. Promicanje sudjelovanja privatnog sektora

Do sada su BRI prvenstveno pokretale kineske banke u drzavnom vlasniStvu i drzavna
poduzeéa (DP) s malim privatnim sudjelovanjem. Sredi$nja drzavna poduzeca sudjelovala su u

3 116 projekata BRI-a (Cader i sur., 2019).

Oni ¢ine 50 % infrastrukturnih projekata koji su trenutno u izgradnji ili su planirani, kao i 70 %
ugovorne vrijednosti tih projekata. Dosad je veéina financiranja projekata povezanih s BRI-om
dolazila iz banaka u drzavnom vlasnistvu, bilo politickih ili komercijalno orijentiranih. Nadalje,
¢ini se da se projekti koje financira Kina dodjeljuju kineskim tvrtkama, prvenstveno drzavnim
poduzec¢ima (Deloitte, 2018). Privatno sudjelovanje u BRI-u putem javno-privatnih
partnerstava (JPP) moze pridonijeti pristupacnoj i visokokvalitetnoj infrastrukturi na tri nacina

(Taglioni i Gurara, 2018).

Za pocetak, moze pomoc¢i pri odabiru projekata i pridonijeti kreativnim rjeSenjima. Iskusne
privatne tvrtke mogu identificirati infrastrukturne potrebe i razviti inovativna rjeSenja za
njihovo zadovoljavanje koja se tada mogu kapitalizirati kroz konkurentne, transparentne i, na
kraju, infrastrukturne potrebe otvorene za nove ideje u postupku nadmetanja. Drugo, gdje je
sustav poticaja dobro uskladen, na primjer, povezivanjem prihoda privatnog operatora s nizom
prethodno dogovorenih pokazatelja uspjesnosti, privatno sudjelovanje poboljsava operativnu
ucinkovitost. Trece, privatno sudjelovanje smanjuje potrebe drzavnog financiranja u onoj mjeri
u kojoj se unosi privatni kapital 1 naplacuju korisnicke pristojbe. Ako se ne naplacuju korisnicke
pristojbe, privatno sudjelovanje samo smanjuje trenutne vladine potrebe za financiranjem, jer

dugorocne troSkove projekta moraju snositi porezni obveznici (World bank, 2019).

U 2018. godini privatni kapital ¢inio je 70 % ulaganja u infrastrukturu s privatnim
sudjelovanjem u Isto¢noj Europi i Srednjoj Aziji, ali samo 55 % u Isto¢noj Aziji i Pacifiku.
Preostalo financiranje osiguravaju vlade ili banke u drzavnom vlasniStvu, kao i donatori i
multilateralne razvojne banke (World bank, 2019).

Ukljucenost privatnog sektora nadilazi infrastrukturu. Uspjesan privatni sektor koji koristi
poboljsanu infrastrukturu i niZe troskove trgovine moze povecati potencijalne koristi od

intervencija BRI-a. Zemlje moraju provesti komplementarne reforme kako bi poboljsale
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poslovnu i investicijsku klimu za potencijalne ulagace te povecale privatno sudjelovanje u BRI-

u.

Slika 13. Jacina zaStite domacih zakona o ulaganju i medunarodnih ugovora o ulaganju u

sedamnaest gospodarstava koridora pojas i put

0.80
# Vietnam ® Georgia
0.78
o ® Belarus
# Lao PDR Mongolia
Ocjena 0.76

. x
® Turkey Cambodia ® Kazakhstan

zasi;te dnil 074 ® Uzbekistan ® Myanmar
medunarodnih Y. .
investiciiskih ® Russian Federation ® Kyrgyz Republic
v I 0.7 _ ® Azerbaijan
zalona b ® |ran, [slamic Rep.
® Pakistan ® Tajikistan

0.70

0.68

0.66 ® Turkmenistan

0.64

03 0.4 0.5 0.6

Ocjena zastite domadih zakona o ulaganju

Izvor: Kher i Tran (2018).

Infrastrukturni projekti tipi¢no su opsezni, kapitalno intenzivni i imaju duge razvojne rokove,
Sto predstavlja velik rizik za ulagace koji su takoder posebno osjetljivi na politicke i regulatorne
promjene koje mogu narusiti profitabilnost. Ulagaci ¢e se morati kretati slozenim skupom
nacionalnih zakona i propisa, pravnih tradicija i sudskih sustava razli¢itih u¢inkovitosti i
kapaciteta. Zbog toga je za gospodarstva koridora pojas i put kljuéno ojacati pravnu zastitu

ulaganja putem jednostranih i koordiniranih reformskih napora (OECD, 2015).

Zemlje domacini mogu osigurati dosljednost ogranic¢avanjem proizvoljne vladine intervencije
1 dopuStanjem rjeSavanja sporova te nadoknadom u slucaju krSenja njihovih obveza. Vazno je
uzeti u obzir i pravna pravila (de jure) i njihovu primjenu (de facto). Dok razli¢iti pravni i
regulatorni instrumenti upravljaju zastitom ulaganja, naj¢es¢i su domaci zakoni o ulaganju i
medunarodni ugovori o ulaganju. Kher i Tran (2018) ispituju ove zakone i sporazume u 21
gospodarstvu koridora rasporedenih na Sest kopnenih koridora. Razlike u standardnom
tretmanu i dostupnost mehanizama za regres poticu varijacije medu zemljama. Budu¢i da je

mreza partnera BRI-a mala, zastita u medunarodnim ugovorima o ulaganju moze biti
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ograni¢ena. Jedan dosljedan nalaz u svim pregledanim zakonima o ulaganjima niske su ocjene

transparentnosti.

Slika 14. Snaga zasStite ulaganja u medunarodnim ugovorima o ulaganju duZz odabranih

zeljeznickih pravaca BRI-a

— Nodata

— Low protection
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—— High protection

Izvor: Kher i Tran, (2018).

Buduc¢i da mnogobrojni projekti povezivanja BRI-a duz koridora prelaze razlicite jurisdikcije,
varijacije su medu drzavama vazne. Kad investitorov projekt prijede granicu, mijenja se pravni
i regulatorni okvir, §to predstavlja izazov jer se zaStita ulaganja razlikuje (slika 14). Naravno,

zaStita ulaganja jaka je samo onoliko koliko je jaka u najslabijoj zemlji.

Gospodarstva koridora razlikuju se po snazi svojih pravnih sustava i uklju¢enosti u sporove
drzave ulagaca. Vecina sporova u ekonomijama koridora dogada se u komunalnoj i rudarskoj
industriji. Najvise slucajeva ima podsektor opskrbe elektricnom energijom 1 plinom, a slijedi
podsektor vadenja sirove nafte i prirodnog plina. Vecina slucajeva temelji se na navodnim

krSenjima temeljnih standarda zastite (Echandi, 2018).
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Vecina javno objavljenih slucajeva u kojima je ulaga¢ prevladao temelji se na krSenju postenog

1 pravicnog postupanja, nakon ¢ega je uslijedila neizravna eksproprijacija (Kher i Tran, 2018).

S obzirom na to da BRI moze generirati Sirok raspon sporova medu privatnim poduzec¢ima
(ukljucuju¢i pojedince), drzavom ulagacem i drzavom domac¢inom Kkoridora, pristup
ucinkovitim mehanizmima za sprjeavanje i rjeSavanje sporova moze poboljsati opcu provedbu
zakona. Istrazeno je nekoliko inicijativa o mehanizmima rje$avanja sporova vezanih za ulaganja
posvecenih BRI-u, a vec¢ina se usredotocCila na komercijalnu arbitrazu. Kina, na primjer, ima
dva medunarodna trgovacka suda posvecena trgovackim sporovima BRI-a, a od Medunarodnog
komercijalnog stru¢nog povjerenstva oCekuje se da ¢e pruziti stru¢no znanje o medijaciji,
arbitrazi i parnicama. Druge zemlje takoder razmatraju razli¢ite moguénosti rjeSavanja sporova.
Na primjer, Centar za medunarodna ulaganja i komercijalnu arbitrazu sa sjediStem u Lahoreu
potpisao je sporazum s arbitraznim povjerenstvom u Hangzhouu da sluzi kao arbitrazni centar
za sporove nastale na kinesko-pakistanskom gospodarskom koridoru. Sli¢no, 2015. godine,
uspostavljen je kinesko-africki zajednicki arbitrazni centar za rjeSavanje investicijskih sporova

izmedu kineskih 1 africkih subjekata (Echandi, 2018).

Unato¢ pocetnim naporima, potrebna je veca jasno¢a u mehanizmima rjeSavanja sporova koji
su dostupni ulagacima uz pojas i put. Treba li razviti novi sveobuhvatni mehanizam ili bi trebala
postojati veca dosljednost i uskladenost u koriStenju postoje¢ih mehanizama? Dok
gospodarstva koridora nastavljaju istrazivati svoje mogucnosti, mehanizmi rjeSavanja sporova
moraju biti vjerodostojni kako bi bili u€¢inkoviti, prikladni za zajednicu ulagac¢a 1 medunarodno
priznati. Postoji sukob izmedu prednosti sveobuhvatnih mehanizama 1 slobode izbora sudova,

foruma, proceduralnih pravila, zakona i jezika.

Regulatorno okruzenje za privatna poduzeca u gospodarstvima koridora pojas i put vrlo je
heterogeno. Singapur i SAR Hong Kong, Kina, zauzimaju 84. i 85. mjesto od ukupno sto prema
ukupnoj lako¢i poslovanja, dok se devetnaest drugih koridorskih gospodarstava nalazi ispod
Sezdeset. Za pokretanje poslovanja u Singapuru i Hong Kongu potrebno je 1,5 dana, ali
potrebno je 99, odnosno 174 dana u Kambodzi i Lao PDR-u (Echandi, 2018).

Posebne gospodarske zone (SEZ-ovi), ukljucujuéi industrijske parkove i druge varijacije,
pridale su posebnu pozornost akcijama koje koridorska gospodarstva poduzimaju kako bi
poboljsala svoju investicijsku klimu i performanse privatnog sektora. Usprkos uspjesnim

pri¢ama o uspjehu, poput onih u Kini, SEZ-ovi imaju izrazito razli¢ite rezultate. U nekim
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zemljama, infrastrukturna ulaganja povezana sa SEZ-om postala su veliki fiskalni odljevi koji
nisu privukli ulagace. U nekim slucajevima, ulagaci su iskoristili SEZ-ove kako bi iskoristili
porezne olakSice bez pruzanja znacajne zaposlenosti ili izvoza. Eksperimentalne su politike
isprobane prije nego $to su predstavljene Sirem gospodarstvu u velikim pri¢ama o uspjehu SEZ-
a, a u nedostatku politicke volje za poduzimanjem reformi, SEZ-ovi su djelovali kao drugo
najbolje okruzenje i ventili za apsorpciju viska radne snage. Iskustvo koridorskih gospodarstava
sa SEZ-ovima pomaze u identificiranju c¢imbenika koji omogucavaju uspjeh ovih

eksperimenata.
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5. POTENCIJALNI RIZICI SUDJELOVANJA U INICUATIVI
POJAS | PUT

BRI projekti nose inherentne rizike, povezane s velikim infrastrukturnim projektima, koji su
povecéani u mnogobrojnim gospodarstvima zbog slabih domacih institucija i lo§ih ekonomskih

osnova.

S obzirom na opseg ulaganja BRI-a, fiskalni su rizici medu najznacajnijim za zemlje i ulagace,
osobito one s visokim teretom duga. Uvjeti financiranja moraju biti jasni, transparentni i
razumljivi, sve dok djeluju u fiskalnim okvirima koji su u skladu s medunarodnim standardima.
Rizici upravljanja takoder su visoki za infrastrukturne projekte, a ¢ak su veci za projekte
mnogobrojnih ulaganja u BRI. Otvorena i transparentna javna nabava, ukljucujuci
odgovarajuce funkcije revizije i integriteta, kao i mjere odgovornosti gradana, klju¢na je za

uspjeh ovih projekata.

BRI ¢e takoder imati utjecaj na lokalno stanovnistvo i okoliS. Zagadenje, kréenje Suma i
degradacija okoliSa mogu koegzistirati s prednostima povecane trgovine 1 brzeg rasta. Vlade
moraju razmotriti kako ublaZiti potencijalne negativne utjecaje, a pritom uvrstiti i mjere kako

bi infrastrukturu ucinile ekoloski prihvatljivijom i manje nametljivom.

5.1. Fiskalni rizici

BRI ima potencijal ubrzati gospodarsku integraciju i razvoj velikog broja zemalja. Medutim,
visoki troskovi projekata BRI izazivaju zabrinutost zbog odrzivosti duga u nekim zemljama,
Sto je pogorSano nedostatkom informacija o ulaganjima i uvjetima financiranja projekata BRI

te, u sluc¢aju nekih koridorskih gospodarstava, nedostatkom sveobuhvatnog fiskalnog okvira.

Malo je dostupnih informacija o uvjetima financiranja projekata vezanih za BRI. Ulagacki
projekti u okviru BRI-a vjerojatno ¢e biti strukturirani kao javna ulaganja ili javno-privatna
partnerstva (JPP), s tim da ¢e kineska drzavna poduzeca posluziti kao strani sudionik. Ocekuje
se da ¢e financiranje biti prvenstveno u obliku duga u stranoj valuti prema drzavi, drzavnom
vlasni$tvu ili privatnom subjektu ili kao izravno strano ulaganje (s ili bez nekog oblika

zajamcenog povrata). U prosjeku, kamatne stope i dospijeca kineskih kredita nize su od kamata
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na trziSnim zaduzivanjima. Prema podatcima koje su zemlje duznice dostavile Svjetskoj banci,
vecina Je kineskih kredita koncesijska, ali uvjeti mozda nisu najpovoljniji. Veéina kineskih
kredita ima fiksne kamatne stope, s medijanom od 2 % i rokom dospijeca od dvadeset godina.
Kamatne stope koje kineski zajmodavci naplac¢uju zemljama u razvoju s niskim prihodima u
prosjeku su nize od onih koje se napla¢uju zemljama u razvoju, ali ostaju vece od onih koje
drugi vjerovnici nude zemljama s niskim i umjerenim rizikom od duga. Medutim, kineski
zajmovi Cesto su povezani s drugim ekonomskim tro$kovima, poput onih povezanih s

osiguranjem, koje je tesko procijeniti zbog ogranic¢ene dostupnosti informacija.

Slika 15. Javni dug i o¢ekivano financiranje dugom (zemlje u razvoju s niskim prihodima)
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Ocekuje se da ¢e koristi od znacajnih ulaganja u BRI imati nekoliko zemalja koje ve¢ imaju
veliku osjetljivost duga. Procijenjeno financiranje duga BRI-a za sve projekte premasuje 5 %
BDP-a u ¢etiri zemlje u razvoju s niskim prihodima, a s visokim rizikom od duga te dvije zemlje
u razvoju s niskim prihodima, a s umjerenim rizikom od duga (slika 15). Ocekuje se da ¢e do
kraja 2016. godine procijenjeno financiranje duga BRI-a za Kambodzu, Tadzikistan i Timor
premasiti javni ili javno zajamceni (PPG) omjer duga prema BDP-u. Rezultati na slici 15
pretpostavljaju da bi samo ulaganja u BRI koja su identificirana kao u izgradnji ili planirana od
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2016. do 2018. godine dovela do dodatnog financiranja duga, pri ¢emu bi financiranje duga
predstavljalo 40 % cijene ulaganja u elektroenergetski, elektri¢ni i rudarski sektor, a 80 %
troskova ulaganja u promet i sve ostale sektore. Ispitivanje svih dugova BRI-a (ne samo dugova
povezanih s prijevozom) otkriva da financiranje ulaganja BRI-a moze pogorSati postojece

ranjivosti duga u mnogobrojnim zemljama (Bandiera i Tsiropoulos, 2019).

Slika 16. Javni dug i o¢ekivano financiranje dugom (trzista u razvoju)
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Prije BRI-a, nekoliko zemalja koje ispunjavaju uvjete za BRI suocavale su se s rastom razine
duga. Prosjek prijasnjih primarnih fiskalnih bilanca u vec¢ini ovih zemalja bio je daleko ispod
razine potrebne za stabilizaciju omjera duga i BDP-a u 2018. godini. Malo je vjerojatno da ¢e
utjecaj rasta ulaganja BRI-a u nekoliko zemalja biti dovoljan da sprije¢i daljnje povecanje
javnog duga. Procjene pokazuju da je rast potreban za stabilizaciju omjera duga u zemljama
sudionicama koridora ve¢i od procijenjenog rasta povezanog s BRI ulaganjem u kratkom i

srednjorocnom razdoblju (de Soyres i sur., 2019).
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Prema uzorku zemalja s detaljnim podatcima, o¢ekuje se da ¢e BRI srednjoro¢no povecati javni
dug u gotovo jednoj treéini gospodarstava koridora. Procjena ranjivosti duga na temelju razine
duga, fiskalnog stajaliSta, ocekivanog rasta i o¢ekivanog financiranja javnog duga BRI-a moze
identificirati koridorska gospodarstva koja ¢e vjerojatno srednjoro¢no povecati svoj javni dug i
javno zajaméeni omjer duga prema BDP-u kao rezultat financiranja BRI-a. To je znacajno jer,
iako se o¢ekuje da ¢e se financiranje BRI-a u srednjem roku uvelike isplatiti, dugoro¢ni utjecaj
ulaganja BRI-a mozda se nece u potpunosti odraziti na rast zemlje. Srednjoro¢no, ocekuje se
da ¢e 12 od 43 proucena gospodarstva povecati svoju osjetljivost na dug kao rezultat ulaganja
u BRI (slika 16). Veé¢ina od ovih dvanaest gospodarstava ima ranjivosti koje su prethodile BRI-
u. Dugoro¢ne simulacije zasnovane na modelu pokazuju da bi ulaganje BRI-a povecalo

duznicku osjetljivost samo u dva koridorska gospodarstva (de Soyres i sur., 2019).

Simulacije su usporedivale dinamiku duga sa scenarijem u kojem ne bi bilo ulaganja i rasta
BRI-a, u kojem bi kamatna stopa bila jednaka dugoro¢nim povijesnim prosjecima kamatnih
stopa zemalja. Dinamiku dugoro¢nog duga prvenstveno vode dugoro¢ni pokretaci, a ulaganje
BRI-a opcenito bi rezultiralo smanjenjem zaduzenosti u veéini zemalja 1 zahtijevalo bi

prilagodbu kako bi se ogranicilo nagomilavanje duznicke osjetljivosti u samo nekoliko zemalja.

Ulaganja BRI-a takoder mogu povecati fiskalne rizike, definirane kao izvor dodatnih
financijskih zahtjeva s kojima bi se vlada mogla suociti u buduénosti. Ocekuje se da ¢e vlade u
gospodarstvima koridora pridonijeti financiranju ulaganja u BRI izravnim zaduZivanjem ili
izdavanjem jamstava za dug (bilo od srediSnje vlade, vladine agencije ili podnacionalnog
entiteta). Privatno financiranje predstavljalo bi znatan dio ulaganja BRI-a, osobito u energetski
sektor. Nadalje, u nekim ¢e gospodarstvima koridora mozda biti potrebne znacajne promjene
politike za stabilizaciju razine javnog duga. Medutim, postoji rizik da ¢e potreba za korekcijama
politike, u kombinaciji s visokim dugom, velikim ulaganjima financiranim iz duga i slabim
fiskalnim institucijama, povecati fiskalne rizike. Nadalje, moguc¢nost prekoracenja troskova,

koja je uobicajena u velikim infrastrukturnim projektima, moze povecati teret duga.

Prema nekim autorima, otprilike jedna tre¢ina kineskih kredita moze biti osigurana. Zajam sa
zalogom je onaj u kojem je zajmoprimac zalozio ili prodao odredenu imovinu zajmodavcu kao
osiguranje za otplatu kredita. Temeljni kolateral moZe biti u obliku imovine, fizicke robe
namijenjene izvoznim trziStima ili buduéeg izvora prihoda. Odredene vrste zaduzivanja s

kolateralom mogu umanyjiti sposobnost vliade da podmiruje ili reprogramira obveze, kao i uvesti
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znacajne makro rizike. U zemljama sa slabim okvirima upravljanja javnim ulaganjima,
neposredna dostupnost sredstava takoder moze potaknuti zemlje zaduznice da ulazu u velike
infrastrukturne projekte na temelju svojih sposobnosti osiguranja financiranja, a ne na temelju
prioriteta koji se takvim projektima daju u op¢oj vladinoj strategiji razvoja (Brautigam i Hwang,
2016).

Gospodarstva koridora takoder bi morala upravljati rizicima povezanim s megaprojektima koji
zahtijevaju ulaganja od milijardu dolara ili viSe. 36 od 45 koridorskih gospodarstava s
identificiranim ulaganjima imaju investicije vrijedne vise od milijardu dolara, od cega je
otprilike polovica uloZzena u energiju i rudarstvo, a Cetvrt u promet i brodarstvo. Vrlo je
vjerojatno da Ce ti projekti izazvati znacajna prekoracenja troskova i kasnjenja, §to bi moglo

rezultirati znac¢ajnim budu¢im obvezama za vlade koridorskih gospodarstava.

5.2. Potencijalni politic¢ki rizici i jacanje Kineskog utjecaja

Inicijativa pojas i put (BRI), kineski program za meduregionalnu ekonomsku povezanost, razvit
¢e nove trgovacke puteve 1 proizvodne lance koji povezuju svjetska gospodarstva s kineskim
trziStem, dajuci jedinstven doprinos globalnom gospodarskom razvoju uz promjenu globalne
ravnoteze. Istodobno, u nekim partnerskim zemljama i projektima BRI-a pojavili su se problemi
sa servisiranjem duga, korupcijom i nizom drugih politickih rizika, poti¢uci sve vise negativnih
geopolitickih komentara, osobito nakon promjene americke retorike, koja Kinu karakterizira

kao strateSkog konkurenta od 2017. godine.

Vazna buduca tema istrazivanja bit ¢e pitanje hoce li se koristi od projekata BRI-a ravnomjerno
ili nerazmjerno raspodijeliti Kini. Jasno je da BRI uvodi mnogobrojne rizike koje dijele Kina i
njezini partneri. Za Kinu se BRI moze promatrati kao masivna strategija za smanjenje rizika
koja, rasporedivanjem viska kapitala i gradevinskim sposobnostima za diversifikaciju globalnih
opskrbnih lanaca i trzista, podrzava njezino gospodarsko restrukturiranje i razvoj. Kina je
usmjerila pomo¢ 1 ulaganja u zemlje u razvoju i1 osigurala kapital za medunarodno
rasporedivanje domacéim 1 novim multilateralnim financijskim institucijama. Do sada su
kineska drzavna poduzeca (DP) dominirala projektima BRI-a, ali sljedeca faza vjerojatno ce

ukljucivati vise medunarodnih partnera. Ipak, buduc¢i da mnogobrojne zemlje partneri BRI-a
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jesu visokorizi¢na mjesta za ulaganja i razvoj infrastrukture, Kina i njezini partneri takoder
preuzimaju znacajne rizike.

Zapad uokviruje geopoliticke rizike jer Kina poveéava svoju relativnu ¢vrstu i meku moc
,,diplomacijom dugova®“, povecavajuci svoju sposobnost nametanja Vlastitih interesa, ¢ak i
projiciranja budu¢e vojne moc¢i nad drzavama klijentima. Kina nedvojbeno raste i trazi
viSepolaran svijet, ali to otezavaju strateski rivali. Bez obzira na to, ulaze u brzu vojnu
ekspanziju, ukljucuju¢i pomorske sposobnosti (Lague i Lim, 2019). Kina, za daljnji rast i
napredak, mora trgovati s ostatkom svijeta kako bi uvozila resurse i robu te ostvarila prihod od
izvoza. Kao rezultat toga, ima geopoliticki imperativ za diversifikaciju svojih pomorskih i

kopnenih trgovackih putova (Lague i Lim, 2019).

Prema studiji Rhodium, u ¢etrdeset sluc¢ajeva kineskog kreditiranja 24 zemlje, Kina se slozila s
reprogramiranjem duga od oko 50 milijardi dolara u posljednjem desetljecu, Cesto pod
povoljnim uvjetima za zajmoprimce. Jednako dobro poznate tvrdnje o ,,diplomaciji zamke

dugovima“ u Sri Lanki nisu potkrijepljene dokazima (Weerakoon i Jayasuriya, 2019).

Sto se tie ,,utjecaja“, Kina ima nisku razinu ,,meke mo¢i®, ali njezin utjecaj nedvojbeno raste i
nije jasno hoc¢e li Kina tijekom vremena time razviti vece kapacitete za prisilni ,,utjecaj” na
druge drzave i aktere vece ekonomske integracije i kulturne bliskosti. Moze se o¢ekivati da ¢e
Kina, kao veliki financijer, tijekom pregovora o financiranju, izvuéi ustupke, postaviti

standarde tijekom faza projektiranja i ograniciti konkurenciju tijekom operacija (Morris, 2020).

Zbog neuskladenosti vrijednosti, ¢ini se da je to vjerojatnije u zemljama u razvoju, gdje su
kineski razvojni model i na¢ini pomo¢i popularniji. Rizici zemlje ukljucuju rizik drZzave u kojem
drzave duZznici ne ispunjavaju uvjete ili su prisiljene iznova pregovarati o uvjetima duga iz
pozicije slabosti, kao i lose upravljanje koje ukljucuje korupciju, slabu vladavinu prava,
nedovoljnu sigurnost, nedostatak kapaciteta za koordinaciju politika i projekata, nedovoljnu
infrastrukturu i nedovoljne radne vjestine. Strana su ulaganja u infrastrukturu rizi¢na i obi¢no
zahtijevaju drzavna jamstva. Nadalje, ¢ini se da pod kiSobranom BRI-a Kina kombinira
razvojnu pomo¢ s izravnim stranim ulaganjima. Kina financira i provodi projekte u
visokorizi¢nim okruzenjima koja tradicionalne financijske institucije ne bi uzele u obzir. Kina
je sada najveci ulagac u pet od deset najopasnijih zemalja.

LoSe upravljanje rezultiralo je projektnim neuspjesima, poput Zeljeznice i obnove centra grada

Nuku'alofa, glavnog grada Tonge. Korupcija i klijentelizam mogu rezultirati neskladom s
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interesima dionika i pretjeranim troSkovima. Terorizam i antikineski sentiment ugrozavaju
srednjoazijske i africke projekte. Cetrdeset smrtnih sludajeva na kinesko-pakistanskom
gospodarskom koridoru potaknulo je drzavu domacina da rasporedi snage sigurnosti (Morris,
2020).

Projektni su rizici u ovom okruzenju veliki, ukljucuju i to da brzo globalizirane kineske tvrtke
s ograni¢enim medunarodnim iskustvom mogu provesti neadekvatnu dubinsku analizu,
nedovoljno razumijeti ili se prilagoditi lokalnim uvjetima i zahtjevima, slabo izvrsiti investicije
i izazvati lokalno politicko protivljenje. Sukobi uzrokovani zbog nerazumijevanja u Kkulturi
takoder bi mogli biti vjerojatniji zbog izazova komunikacije i uzajamnog razumijevanja,
pogorsani antikineskim rasizmom na nekim lokacijama BRI-a. Visoka razina koordinacije
izmedu vlade i poduzeca, ukljucujuci dogovaranje s politickim i korporativnim saveznicima
radi osiguranja financiranja i provedbe projekata, moze sadrzavati antikonkurentne prakse,
neadekvatnu dubinsku provjeru, nedostatak odgovornosti i moze, neprozirnim odnosima,
potaknuti korupciju. Time se pojacava niska ,,legitimnost™ kineskih tvrtka koje su zakasnile u
globalizaciji, kao i naglasavanje razli¢ite prirode kineskih tvrtka uskladenih s drzavom
strankom. Jaki zajednicki pothvati ili drugi partnerski aranzmani s lokalnim tvrtkama trebali bi

smanjiti rizike zajedni¢kim rjeSavanjem problema i prijenosom znanja (Zhang, 2019).

Iako su kineske drzavne agencije za financiranje do sada prirodno favorizirale kineske tvrtke u
projektima BRI-a, a prakse su bile neprozirne, $to je izazivalo razli¢ite zabrinutosti, nove
multilateralne financijske institucije dobro su upravljane i s viemenom bi trebale omoguciti vise
sufinanciranja i zajedni¢ko ulaganje u projekte s visokim standardima koji ukljucuju tvrtke i

radnike iz cijele Inicijative (Carrai, 2018).

BRI je privla¢na opcija za zemlje u razvoju i ostale zemlje, s obzirom na visestruke ucinke
povezivanja infrastrukture koji ¢e vjerojatno potaknuti rast nove industrije, trgovine i ulaganja.
Kako Kina nastavlja rasti, vjerojatno ¢e presti¢i Sjedinjene Americke Drzave po BDP-u, a ostati
zemlja u razvoju. Njezina perspektiva razvoja i internacionalizacije, kao i na¢in na koji razumije
i doprinosi globalnom upravljanju, neizbjezno ¢e se razlikovati od dominantnog zapadnog

diskursa. Zbog toga, BRI zahtijeva dodatna istrazivanja iz svih kutova.
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5.3. Rizici upravljanja

Kako bi se iskoristile prednosti BRI projekata, drzavna nabava trebala bi biti otvorena,
transparentna i konkurentna, a projekte bi trebale dobiti tvrtke koje su u najboljoj poziciji za
njihovo izvodenje, bez obzira na vlasnistvo ili nacionalnost. Propisi i prakse zemlje domacina,
kao i Kine, glavnog pruzatelja financiranja projekata BRI-a, relevantni su za ocjenjivanje onog
Sto se radi na projektima BRI-a. Oni su takoder vazni u odredivanju nacina na koji se nabava
povezana s BRI-om moze bolje uskladiti s najboljom medunarodnom praksom. Slijedenje
najboljih praksa od presudne je vaznosti za zemlje domacine jer one imaju osobni interes u
postizanju najbolje vrijednosti za novac. Takoder je vazno za Kinu i financijske institucije koje
financiraju projekte BRI-a jer moze pomo¢i u osiguravanju integriteta projekta i financijskog

udinka.

Nedostaju opsezni i usporedivi podaci za razli¢ite zemlje koji omogucavaju analizu nabave
povezane s BRI-om. Prema ogranicenim javno dostupnim podatcima, Kkineski
dobavljaci/izvodaci dobivaju vecinu projekata BRI-a. Prema podatcima za mali uzorak BRI
projekata, koje je sastavio Centar za strateske i medunarodne studije, vise od 60 % projekata
BRI-a koje financira Kina dodijeljeno je kineskim tvrtkama. lako su kineske tvrtke
konkurentnije i Cesto jeftinije od nekineskih tvrtka, njihova dominacija u projektima BRI-a
odrazava politiku, kao i1 spremnost za ulaganje u projekte i podruc¢ja za koja tvrtke drugih

nacionalnosti mogu biti previse rizi¢ne ili teSke (Ghossein, Hoekman i Shingal, 2018).

Procjenjuje se da su velike Cetiri kineske poslovne banke u drzavnom vlasni§tvu osigurale
otprilike polovicu financiranja projekata BRI-a (u obliku zajmova ili ulaganja u kapital). Ve¢i
dio ostatka doSao je iz Kineske razvojne banke, Kineske izvozno-uvozne banke i Fonda Puta
svile. Financiranje ovih subjekata ukljucuje 1 eksplicitne i1 implicitne preferencije za kineske
dobavljace, odrazavaju¢i cinjenicu da financiranje cesto ukljucuje koncesijsku ili
preferencijalnu komponentu, kao i ciljeve politike koji ograni¢avaju financiranje na kineske
izvodace (Zhang i Gutman, 2015).

Inozemna ulaganja kineskih poduzec¢a opc¢enito podlijezu odobrenju kineskih drzavnih tijela,
poput Nacionalnog povjerenstva za razvoj i reforme, Ministarstva trgovine i Povjerenstva za
nadzor imovine u drzavnom vlasniStvu. Ministarstvo ima zadatak koordinirati provedbu velikih

projekata u partnerskim zemljama, suraduju¢i s relevantnim ministarstvima, politickim
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bankama i drzavnim poduzec¢ima. Ministarstvo ima mandat nadzirati povezane procese nabave
za projekte s komponentom koncesijskog financiranja, §to mu stvara mogucnosti da na njih

utjece (Hoare, Hong i Hein, 2018).

Sama po sebi, dodjela projekata BRI-a koje financiraju kineski subjekti kineskim tvrtkama nije
vrijedna paznje. Zbog povlastene prirode povezane financijske potpore, financiranje
nacionalnim izvozno-uvoznim bankama ili institucijama za jamstvo izvoznih kredita opéenito
je rezervirano za nacionalne tvrtke. Postavlja se pitanje o ispravnosti postupka, a mnogobrojne
zemlje slozile su se da je odgovor negativan u kontekstu financiranja razvoja. To se odrazava u
Pariskoj deklaraciji o u¢inkovitosti pomo¢i iz 2005. godine, koja poziva zemlje donatore da

napuste praksu vezanja pomoci za kupnju robe i usluga s domac¢im tvrtkama.

Usporedba ekonomija koridora pojas i put, u cjelini i po regijama Svjetske banke, sa svih 180
gospodarstava u bazi podataka o javnoj nabavi Benchmarking, otkriva da gospodarstva
koridora nemaju znacajno razliite procese javne nabave od zemalja izvan pojasa i puta. Veéina
gospodarstava koridora slijedi medunarodnu praksu u podru¢jima poput otvorenih natjecaja,
internetskih nabava, zahtjeva za informacijama, Kriterija ocjenjivanja i promicanja
konkurencije. Medutim, postoje znacajne razlike medu gospodarstvima koridora u nekoliko
drugih kriti¢nih podrucja nabave, ponajvise u sudjelovanju stranih tvrtka, sklonosti lokalnim
ponuditeljima, u upravljanju i izmjenama ugovora te mehanizmima za razmatranje zalbi.
Mnogobrojne zemlje ograni¢avaju sudjelovanje stranih tvrtka u moguénostima nabave. Strane
tvrtke mogu podnositi ponude kao odgovor na pozive za podnoSenje ponuda u gotovo svim
gospodarstvima koridora, ali mogu postojati ograni¢enja u pogledu vrste ili veli¢ine ugovora o

nabavi.

Osnovni cilj koji motivira davanje prednosti domacim tvrtkama u odnosu na strana poduzeca u
gospodarstvima koridora obi¢no je Zelja da se vladini resursi koriste za podrsku domacem
zapos$ljavanju i ulaganjima. Uobicajena domaca shema preferirala je davanje prednosti
lokalnim ponuditeljima, zahtijevaju¢i od narucitelja da dodijele ugovor lokalnoj tvrtki ako
ponuda ne premasi najnizu inozemnu ponudu za odredeni postotak (¢esto 15 %). Mnogobrojne
zemlje, uz znaajne varijacije, pruzaju neki povlasteni tretman domacim tvrtkama svojim
pravnim okvirom (Ghossein, Hoekman i Shingal, 2018).

Korupcija je jedan od najces¢ih rizika upravljanja u infrastrukturnim projektima. Prema

Transparency International indeksu za 2011. godinu, percepcija podmicivanja veca je u
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gradevinarstvu i javnim radovima nego u bilo kojem drugom sektoru, ukljucujuéi vojnu

industriju te naftni i plinski sektor (Kenny, 2006).

Korupcija u infrastrukturi rasirena je u cijelom svijetu, ukljucujuéi i razvijene zemlje. Medutim,
rizik od korupcije usko je povezan sa stupnjem razvoja. Uzrok je ¢injenica da se borba protiv
korupcije u osnovi odnosi na rjeSavanje loSeg upravljanja, a manje razvijene zemlje Cesto se
suoCavaju s veéim izazovima u smislu upravljanja i vladavine prava. Korupcija je takoder
potresla subnacionalne alokacije kineskih projekata financiranja razvoja u Africi od 2000. do
2012. godine (Isaksson i Kotsadam, 2018).

5.4. Okolisni 1 socijalni rizici

Inicijativa pojas i put predstavlja mnogobrojne prijetnje okolisu. Neki projekti imaju lako
prepoznatljive i mjerljive uc¢inke, poput emisije staklenickih plinova iz energetskih projekata.
Drugi, poput prometne infrastrukture, stvaraju slozenije i potencijalno opseznije rizike za okoli§
zbog svog Sirokog geografskog dosega. Uc¢inci ukljucuju izravne utjecaje na infrastrukturu i
izgradnju, kao i neizravne utjecaje koji proizlaze iz odgovora tvrtka na nove rute. Rizici se
znacajno razlikuju izmedu makro BRI projekata i duz mikro dionica ruta, ovisno o lokalnim
uvjetima te vrsti infrastrukture (Zeljeznica u odnosu na cestu). Ekoloski i drustveni utjecaji

neraskidivo su povezani (Losos i sur., 2018).

Izravni utjecaji BRI-a ukljucuju zagadenje prometa, topografska i hidroloska oStecenja te
promjene stanista na Stetu bioloske raznolikosti. Kako bi se smanjilo zagadenje uzrokovano
prometom, BRI bi trebao povecati promet duz svojih ruta, Smanjujuéi zagadenje zraka i buku.
Medutim, mnogobrojne rute koriste elektricni pogon koji nastoji smanjiti zagadenje zraka,
emisiju staklenickih plinova (u usporedbi s cestovnim 1 zra¢nim prijevozom) i zagadenje bukom
(u usporedbi s cestama). Zagadenje se moZe smanjiti do te mjere da ,,zeleniji* Zeljeznicki
promet zamijeni prethodna cestovna i zra¢na putovanja. To se posebno odnosi na BRI koji

nastoji slijediti postoje¢e prometne rute.
Mnogobrojne rute prolaze strmim terenom kako bi se izbjegla topografska i hidroloska
oStecenja, dok su Zeljeznicke pruge, osobito brze pruge, ograni¢ene na prilicno ravne staze.

Klizista, poplave, erozija tla, taloZenje rijeka i prekidi vodotoka predstavljaju rizik. Rizi¢na je
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populacija velika u nekim dijelovima BRI-a, poput Mjanmara, gdje 25 milijuna ljudi Zivi na
padini na kojoj se trebaju ostvariti dva predloZena projekta ceste BRI-a, a podruje je ranjivo

na pojacanu sedimentaciju i inducirane poplave (Helsingen i sur., 2018).

Cestovni i1 Zeljeznicki promet takoder imaju utjecaj na bioloSku raznolikost fragmentirajuéi i
mijenjajuci staniSta vrsta te sprjecavajuci kretanje zivotinja. Ove prepreke dijele populacije i
smanjuju genetsku raznolikost, §to je osobito vazno za migratorne i nomadske vrste. Nadalje,
ceste 1 Zeljeznicke pruge mijenjaju staniSta uz njihove rubove, utjeCu¢i na natjecanje vrsta i
opstanak. Promjene intenziteta vjetra, zagadenja, svjetla i buke uz cestu ili Zeljeznicu mogu
potaknuti konkurenciju vrsta u korist vrsta koje su prilagodenije, dok endemiéne i ranjive vrste
pate. Ekonomski koridor Kina — Indokina posebno je osjetljiv zbog rubnih u¢inaka u tropskim
ekosustavima. Rubni uéinci tracnica u odnosu na ceste nisu temeljito prouceni, ali se o¢ekuje

da ¢e biti manje izrazeni zbog uZe Sirine tragova i1 nize frekvencije prometa (Goosem, 2015).

Kad koridori slijede ve¢ postojece rute ($to je uobicajeno u BRI-u), smanjuju se rizici uslijed
fragmentacije i1 rubnih u¢inaka. Kad BRI jednostavno poboljSava postojece rute, staniSta se ne
fragmentiraju na novo 1 ne stvaraju se rubni ucinci (iako se mogu promijeniti ili poboljsati).
Dijelovi predlozenih BRI ruta, medutim, stvaraju nove rute kroz netaknute pogranicne krajolike

1 prolaze kroz ranjiva ili zastiena podrucja.

Najveci utjecaji BRI-a mozda nece biti izravni u€inci infrastrukture 1 prometa, ve¢ neizravni
ucinci poboljSane pristupacnosti. Posljedice je Cesto tesko predvidjeti jer se izravno ne razlikuju
ovisno o stupnju postignute povezanosti ili ravnotezi komplementarnih prednosti i nedostataka
na rutama. Na reakcije lokacije takoder utjece vrsta infrastrukture, na primjer, brza Zeljeznica
ima malo ulaznih i izlaznih to€aka u ve¢ postojecim naseljima, dok ceste ili Zeljeznica nize
razine imaju viSe pristupnih toCaka, a time 1 viSe mogucénosti za disperziju (Duranton i
Venables, 2018).

Neizravni ucinci na okoli§ mogu imati i pozitivne i negativne posljedice. Negativne su
posljedice ociglednije, poput povecanih emisija ili otvaranja pograni¢nih podrucja za razvoj (ne
samo u pogledu novih naselja, ve¢ i u pogledu aktivnosti poput sjece Suma i ilegalne trgovine

divljim zivotinjama).

Na konacne troskove zastite okolisa uvelike ¢e utjecati odluke o projektiranju u vezi s BRI

rutama i komplementarnim politikama. One ukljucuju opcije za alternativne rute na makro i
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mikro razini, nacine prijevoza (kao $to su cesta i Zeljeznica) i niz potencijalnih aktivnosti
obnove, ublazavanja i kompenziranja. U mnogobrojnim ¢e slucajevima provedba preporuka iz
drustvenih 1 ekoloskih analiza troSkova i koristi zahtijevati povecanje institucionalnih
kapaciteta medu provedbenim agencijama zemalja koridora BRI-a, kao i nekim kineskim

financijerima.

Budu¢i da transportni projekti izravno i neizravno utjecu na zajednice i njihovo okruzenje,
drustveni rizici neraskidivo su povezani s ekoloskim rizicima. Osim preporucenih strateSkih
procjena utjecaja na okolis$ i drustvo, projekti BRI-a u obzir bi trebali uzeti i drustvene rizike

povezane s dovrSetkom gradevinskih radova.

Iako ¢e svi BRI projekti najvjerojatnije morati rijesiti neke od ovih drustvenih utjecaja, BRI
predstavlja jedinstveni izazov za ljude. Mnogobrojni projekti ulaganja u promet ukljucuju
izgradnju gradevinskih objekata za koje je potrebna radna snaga, kao i pripadajuca roba i usluge
Sto se ne mogu u potpunosti lokalno isporuciti. U takvim slu¢ajevima dio radne snage mora se
dovesti izvana. U mnogobrojnim slu¢ajevima ovaj je priljev pogorsan priljevom ostalih ljudi
koji prate dolaze¢u radnu snagu u nadi da ¢e im prodati robu i usluge. Ova brza migracija moze
imati negativan utjecaj na javnu infrastrukturu, komunalne usluge, stanovanje, odrZivo
upravljanje resursima i drustvenu dinamiku u projektnim podru¢jima. Priljev radne snage
privremen je i prolazan dogadaj koji se obi¢no dogada tijekom ili neposredno prije izgradnje
projekta. Upravljacki timovi, vlade i lokalni pruZatelji usluga Cesto se, zbog nedostatka vremena

i resursa, ne mogu prilagoditi i odgovoriti.

Priljev radnika moze imati negativne drustvene i ekoloske posljedice za lokalne zajednice,
osobito ako su zajednice ruralne, udaljene ili male. Povecana potraznja i konkurencija lokalnoj
robi i uslugama moze dovesti do povecanja cijena i istiskivanja lokalnih potrosaca, povecanih
zahtjeva za ekosustav 1 prirodne resurse, drusStvenih sukoba unutar i1 izmedu zajednica,
povecanog rizika od Sirenja zaraznih bolesti i povecane stope nedopustenog ponasanja. Takve
negativne posljedice obicno se pogorsavaju kad se gradevinski radovi izvode u ili u blizini

ranjivih zajednica ili u drugim visokorizi¢nim situacijama.
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6. ZAKLJUCAK

Ulaganja BRI-a omoguc¢avaju zemljama da pobolj$aju svoju infrastrukturu, poveéaju trgovinu
i povezu se s ostatkom svijeta te na taj nacin potaknu rast i smanje siromastvo. Shvacanje ovih
dobitaka zahtijevat ¢e znaCajne komplementarne radnje svih sudionika BRI-a. To ¢e takoder
zahtijevati suoCavanje sa znacajnim rizicima koje nose veliki projekti, poput fiskalnih rizika i
rizika povezanih s dugom. Trenutne reforme politike moraju se provoditi brzim tempom kako

bi zadovoljile ambicije Inicijative pojas i put.

Ovaj je rad identificirao i raspravljao o preprekama i beneficijama prometne povezanosti i
trgovine te prikazao utjecaj Inicijative pojas i put na transportnu infrastrukturu zemalja
sudionica Inicijative, trgovinu, strana ulaganja te na ukupni dohodak i siromastvo. Fiskalni
rizici, politi¢ki rizici i jaCanje kineskog utjecaja, rizici upravljanja te okolisni i socijalni rizici

predstavljali su potencijalne rizike sudjelovanja u Inicijativi pojas i put.

Hipoteza HO1 potvrdena je u radu; Inicijativa pojas i put znacajno utjee na trgovinu, strana
ulaganja 1 uvjete Zivota gradana u zemljama sudionicama Inicijative, i to razvojem
multimodalne prometne infrastrukture, pove¢anjem medusobne povezanosti 1 smanjenjem
troskova trgovinske razmjene. Postoji pozitivna veza izmedu prometne infrastrukture i
povezanosti te bilateralne trgovine. Utjecaj je statisticki znacajan. Dodatno, utvrdeno je da
zeljeznicka veza ima najveéi utjecaj na poboljSanje trgovine u zemljama sudionicama
Inicijative pojas i put (poboljsanje ukupnog izvoza za 2,8 %). Nakon toga, uslijedila su
poboljSanja u gusto¢i cesta 1 zZeljeznica. Ucinkovitost logistike takoder je imala znaCajan 1
relativno snaZan utjecaj na bilateralne trgovinske tokove. Prema nalazima pregleda literature,
multimodalna prometna infrastruktura i povezanost klju¢ni su za poticanje medunarodne
trgovine i gospodarski rast. Konkretno, dobra prometna infrastruktura smanjuje transportne
troskove 1 olakSava Sirenje trgovine. Ucinkovita prometna infrastruktura ubrzava proces
industrijalizacije dopustaju¢i ucinkovitije regionalne i globalne proizvodne mreze, promice

regionalnu integraciju i promice razvoj te regionalnu i nacionalnu dobrobit.

HO02, koja izrice da velika ulaganja u infrastrukturu, financirana dugom, Kina Koristi za
promicanje svojih politi¢kih ciljeva i jadanje politi¢kog utjecaja, nije potvrdena u radu. Cini se

da je geopoliticka analiza koja tvrdi da Kina vodi ,,diplomaciju dugovima* i $iri zlonamjerni
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kineski ,,utjecaj pretjerana te zamagljuje slozenost vrlo stvarnih rizika na svim razinama. Kini
nedostaje geopoliticka mo¢ da nametne Svoju strategiju nerazvijenom, kamoli razvijenom
svijetu, ali ima znacajna sredstva za ulaganje i S voljnim partnerima gradi nove gospodarske

koridore kojima ¢e integrirati gospodarstva s Kinom.

Za Kinu se Inicijativa pojas i put moze promatrati kao masivna strategija za smanjenje rizika
koja, rasporedivanjem viska kapitala i gradevinskim sposobnostima za diversifikaciju globalnih
opskrbnih lanaca i trzista, podrzava njezino gospodarsko restrukturiranje i razvoj. Kina je
usmjerila pomo¢ i ulaganja u zemlje u razvoju i osigurala kapital za medunarodno
rasporedivanje domaé¢im i novim multilateralnim financijskim institucijama. Do sada su
kineska drzavna poduzeca (DP) dominirala projektima BRI-a, ali sljedeca faza vjerojatno ¢e
ukljucivati viSe medunarodnih partnera. Ipak, budu¢i da mnogobrojne zemlje partneri BRI-a
jesu visokorizi¢na mjesta za ulaganja i razvoj infrastrukture, Kina i njezini partneri takoder
preuzimaju znadajne rizike. Sto se ti¢e ,,utjecaja“, Kina ima nisku razinu ,,meke moéi®, ali
njezin utjecaj nedvojbeno raste i nije jasno hoce 1i Kina tijekom vremena time razviti vece
kapacitete za prisilni ,,utjecaj* na druge drzave i aktere ve¢e ekonomske integracije i kulturne

bliskosti.
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