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Pagrindiniy savoky Zodynas

Ekonominis koridorius (angl. economic corridor) - sudétingos prigimties reis-
kinys, pasireiskiantis evoliuciniu santykiu tarp gerai i§vystyto transporto infrastruk-
taros mazgo, tarptautinés prekybos ir ekonominio augimo, apibréztoje geografinéje
zonoje. Pagal analiting koncepcija ekonominiai koridoriai suprantami kaip infrastruk-
taros sistema, linijiniais ry$iais siejanti transporto, ekonomikos, ekologijos, demografi-
jos ir kitus tarpusavyje susijusius procesus. Remiantis institucinés ekonomikos teorija,
t.y. pagal politine koncepcija, ekonominiai koridoriai - tai politikos priemoné, kurios
kryptis formuoja $aliy institucijy kokybé.

»Vienos juostos, vieno kelio“ iniciatyva (angl. Belt and Road Initiative - BRI)
- sudétingas ekonominis rei$kinys neturintis aiskios konceptualizacijos, kurj sudaro
sausumos ir juriniy marsruty ekonominiai koridoriai, jungiantys Kinijos tarptautinés
prekybos rinkas su Europa, Azija, Afrika ir Lotyny Amerika.

Logistika - fizinj prekiy judéjimg ir kitas su tuo susijusias operacijas lemiantis
paslaugy tinklas tarp verslo subjekty, kurio pagrindiniai elementai yra laikas, atstumas
ir pinigai.

Logistikos lygis - tai institucinés aplinkos salygotas logistikos efektyvumo ma-
tas, apimantis $alies infrastruktaros, inovatyviy technologijy bei atitinkamy kompeten-
cijy darbo jégos pasiila.

Logistikos lygio indeksas (angl. Logistics Performance Index - LPI) - unikali
lyginamosios analizés priemoné, kuria matuojamas konkrecios $alies logistikos efekty-
vumas.

Instituciné aplinka - aplinka, kurioje atsiskleidzia vyriausybés gebéjimas veiks-
mingai formuoti ir jgyvendinti patikima politika. Sis gebéjimas suprantamas kaip
vyriausybés efektyvumas.

Vyriausybés efektyvumo indeksas (angl. Government Effectiveness Index -
GE) vyriausybés gebéjimy efektyvumo matas apimantis $alies vieSojo sektoriaus pas-
laugy kokybe, biurokratijos lygj, viesojo sektoriaus tarnautojy kompetencijy lygj, bei
vieSojo sektoriaus paslaugy nepriklausomuma nuo politinés jtakos.

Dvigubo skirtumo analizé (angl. difference-in-differences) - kvazieksperimen-
tinis poveikio vertinimo metodas, kuriuo skai¢iuojamas logistikos lygio kaitos skirtu-
mas atsirandantis per tam tikra laikotarpj (prie$ ,,Juostos ir kelio“ iniciatyvos atsiradi-

ma ir po jos) ir tarp skirtingy grupiy, atsizvelgiant i Saliy jsitraukimo j ,,Juostos ir kelio
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iniciatyvos kriterijy.
Rezultaty stabilumo patikra (angl. robustness check) - pagrindiniy modeliy
skai¢iavimy papildomas i$tyrimas, modifikuojant pirmine regresijos specifikacija, pri-

déjus arba pasalinus papildomus regresorius.
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JVADAS

Temos aktualumas. Globalizacijos ir integracijos procesy aplinkybémis eko-
nominiy koridoriy reiskinys, turi didele reik§me $aliy ir regiony, patenkanciy j eko-
nominiy koridoriy zonas, tarptautinei prekybai, investicijoms, ekonomikos augimui
ir logistikai.

Koridoriy reiskinio svarbg, plac¢igja prasme, pirmiausia atskleidzia tai, kad kori-
doriai gali btiti suprantami kaip infrastruktiiros sistema, linijiniais rysiais siejanti trans-
porto, ekonomikos, politikos, ekologijos, demografijos ir kitus susijusius procesus.
Ekonominiais koridoriais panaikinamos klititys, kurias sukelia nacionalinés sienos, at-
veriamos naujos transporto rinkos, suaktyvinamas tarpvalstybinis bendradarbiavimas,
o svarbiausia - mazinama $aliy geografing nelygybé.

Ekonominiy koridoriy vaidmuo, geografinés nelygybés kontekste, buvo suvok-
tas dar devintojo desimtmecio viduryje, Europos Sajungai siekiant jveikti struktaring
ekonomine krize. Mastrichto sutartimi pristatytiems Transeuropinio transporto tin-
klams, buvo iskeltas uzdavinys stiprinti ekonomine ir socialine sanglauda, sujungiant
prieigos prie jaros neturincius, atokius regionus su centrine Europa, taip suteikiant
daugiau galimybiy kaimyninéms valstybéms pasiekti Europos Sajungos teritorijg. To-
kiu budu, ekonominiy koridoriy plétra Europos Sajungoje atskleidé naujas koridoriy
rei$kinio suvokimo dimensijas.

Pastebéta, kad koridoriy reiskinio interpretavimas daznai priklauso nuo reiski-
nj tiriancios mokslo krypties paradigminiy nuostaty. Analizuojant koridoriy reiskinio
identifikavimo charakteristikas i§ryskéja, kad koridoriai identifikuojami pagal erdvi-
nius rysius, kuriy pagrindu koridoriy reiskinio idéja gali buti jgyvendinta. Pagrindiné
charakterizuojanti savybé, atsispindinti visuose koridoriy tyrimo lygmenyse bei erdvi-
niuose ry$iuose yra jungiamumas. Ekonominiais koridoriais siekiama glaudesnio tarp-
valstybinio ir regioninio bendradarbiavimo, esamos infrastruktaros pajégumy opti-
mizavimo bei efektyvesniy transporto jungciy karimo, konkurencingumo didinimo ir
ekonominés naudos sklaidos, mazinant periferijy atskirtj. Infrastruktara yra kiekvieno
koridoriaus pagrindas, o kartu ir i$skirtinumo elementas. Vis délto, mokslinéje litera-
taroje stinga bendro sutarimo, kaip §j reigkinj deréty suvokti.

Vieni moksliniai tyrinéjimai, kuriais siekiama apibrézti ekonominiy korido-
riy rei$kinj, vertina ekonominius koridorius kaip analiting koncepcija. Svarbiausia $iy

moksliniy tyrinéjimy, gristy lyginamojo pranasumo ir naujosios ekonominés geografi-
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jos teorijomis, prielaida yra ta, kad ekonominiai koridoriai suprantami kaip infrastruk-
taros sistema, linijiniais rysiais siejanti transporto, ekonomikos, ekologijos, demografi-
jos ir kitus tarpusavyje susijusius procesus.

Tuo tarpu kiti moksliniai tyrimai, kurie remiasi institucinés ir strukttrinés eko-
nomikos teorijomis, vertindami ekonominius koridorius, kaip politine koncepcija, tei-
gia, kad ekonominiai koridoriai yra politikos plétros priemoné, kurios kryptis formuo-
ja $aliy, priklausanciy ekonominiams koridoriams, institucijy kokybé.

Sis dvejopas supratimas, bei nesutarimai dél ekonominiy koridoriy apibrézties,
skatina ekonominiy koridoriy rei$kinj tirti empirinéje tikrovéje, apjungiant skirtingy
ekonomikos teorijy kryptis. Tokiu badu, $ioje disertacijoje suformuluota ekonominiy
koridoriy, kaip sudétingos prigimties reiskinio, sisteminé samprata, kuri apima ekono-
miniy koridoriy analitinés koncepcijos pagrindinius veiksnius (transporto ir logisti-
kos, ekonomikos ir prekybos bei geografinius), bei remdamasi ekonominiy koridoriy
politinés koncepcijos prielaidomis, akcentuoja institucinés aplinkos aspekta.

Ekonominiy koridoriy reiskinio kompleksiskumas, ypa¢ institucinés aplinkos
kontekste, yra mazai plétojama sritis. Pirma, daugelis atliekamy tyrimy remiasi tik vie-
nos ekonominiy koridoriy reiskinj nagrinéjancios teorijos gairémis arba analizuoja tik
vieng reiskinio suvokimo dimensija (ekonomikos, transporto, institucine ar erdving).
Neatsizvelgiama | transporto, prekybos ir ekonomikos koridoriy evoliucinj santykj,
kuris priklauso ne tik nuo infrastruktiiriniy, bet ir instituciniy poky¢iy. Antra, ,,Juos-
tos ir kelio“ ekonominiy koridoriy atsiradimas lémé naujy ekonominiy koridoriy ir
logistikos lygio ry$io moksliniy tyrimy bangg, kur mokslininkai i§ esmés sutaria, kad
ekonominiy koridoriy plétra glaudziai siejasi su $aliy logistikos lygio poky¢iais. Taciau,
pasigendama moksliniy tyrinéjimy, kurie analizuoty salyginj ir nesalyginj ekonominiy
koridoriy poveikj logistikos lygiui. Trecia, tyrimams, kurie teoriniame lygmenyje ais-
kina institucijy vaidmenj, formuojant ekonominiy koridoriy poveikj $aliy logistikos
lygiui, nepakanka empirinio pagrindimo.

Atsizvelgiant j tai, ekonominiy koridoriy ir logistikos lygio rysys, saveikoje su
institucijomis, paties ekonominiy koridoriy rei$kinio naujumas, rei$kinio apibrézties
nevienalytiskumas, teorijy susietumo ir empirinio pagrindimo neaiskumai daro eko-
nominiy koridoriy poveikio logistikos lygiui tematika aktualig ir reik§mingg tiek teori-
niu tiek ir praktiniu poziariu.

Mokslinés problemos istyrimo lygis. Istoriskai koridoriy reiskinio koncepcija

pradéta formuoti XIX a. pirmoje puséje. Apie koridoriy reiskinj, kaip erdvinés plétros
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strategija, placiau diskutuoti pradéta XX a., pasibaigus Antrajam pasauliniam karui,
tuo tarpu ekonominiy koridoriy formavimasis pasaulyje prasidéjo tik pries kelis de-
Simtmecius.

Siekdami apibrézti ekonominiy koridoriy rei$kinj, mokslininkai pateikia jvai-
rias klasifikavimo sistemas, kuriose ekonominiai koridoriai vertinami kaip analitiné
koncepcija (D. Chapman et al., 2003; de Vries ir Priemus, 2003; Priemus ir Zonneveld,
2003; P. Witte et al., 2016) arba kaip politikos koncepcija (Gleave, 2018; Putten, 2016).
Mokslinéje literataroje, sektoriaus tyrimuose ir politiniuose dokumentuose daznai su-
gretinamos ekonominiy, plétros, prekybos ir transporto koridoriy savokos. Ypa¢ daug
priestaravimy kyla analizuojant atskirtj tarp transporto (Banomyong, 2010; E. G. No-
gales, 2014; Sundarakani, 2017; J.-P. Rodrigue et al., 2017; Greic¢itiné, 2014; P. Witte ir
Spit, 2015), prekybos (Brunner, 2013; Nogales, 2014), plétros (Kunaka ir Carruthers,
2014) ir ekonominiy koridoriy (De ir Iyengar, 2014; Ishida ir Isono, 2012; Healey, 2004;
E. G. Nogales, 2014; Brunner, 2013). Tik nedaugelis tyrimy atsizvelgia j evoliucinj rysj
tarp transporto, prekybos ir ekonomikos koridoriy (Banomyong, 2010; E. Nogales et
al., 2017).

Kaip ryskiausig ekonominiy koridoriy pavyzdj uZzsienio mokslininkai anali-
zuoja Kinijos ,.Vienos juostos, vieno kelio® iniciatyvos ekonominius koridorius. ,,Vie-
nos juostos, vieno kelio® iniciatyva yra abstrakti ir apibadinama nevienareik§miskai.
Akademinéje bendruomenéje diskutuojama dél iniciatyvos esmés (S. Barisitz, 2020;
Jakubowski et al., 2020; Putten, 2016), sandaros ir struktiaros (Nouwens, 2019; Phi-
lip Olterman, 2018; Bardal, 2018; Arcesati, 2020; Dekker et al., 2020; Siddiqui, 2019),
nesutariama dél terminijos (Nouwens, 2019; Philip Olterman, 2018; Hillman, 2018a;
Wang, Zhu, Ducruet, Bunel, ir Lau, 2018). Akcentuojami sunkumai vertinant ,,Juostos
ir kelio“ ekonomine naudg (Besharati et al., 2017; Hillman, 2018b; Ruta et al., 2019;
Lobyrev et al., 2018; Blanchard, 2018; S. Barisitz, 2020; Lai et al., 2020; Buckley, 2020;
Mardell, 2020; Lugt ir Wang, 2020).

Taciau, reikia pripazinti, kad Salies logistikos lygio analizé ir vertinimas globa-
liame kontekste i§ esmés tampa sudétingu uzdaviniu. Pirmiausia, kokybés vertinimo
sampratos néra iki galo suprastos, visy mokslininky priimtos ar vienodai taikomos.
Antra, atsizvelgiant j logistiniy paslaugy daugiaaspektiskuma, moksliné literatara skir-
tingai traktuoja logistikos lygio apibréztj ir jo pagrindinius indikatorius. Sutinkama,
kad vieno indikatoriaus nepakanka nusakyti logistikos lygiui (Chow et al., 1994; Stai-
ner, 1997; Fawcett ir Cooper, 1998; Green et al., 2008; Fugate et al., 2010; Abu Bakar et
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al., 2014). Taigi tyréjy ir praktiky tikslas yra rasti tokj indikatoriy rinkinj, kuris apimty
daugelj arba visus, svarbiausius logistiniy paslaugy aspektus (Andersson et al., 1989;
Chow et al., 1994; Stainer, 1997; Jean-Francois Arvis et al., 2011; Beysenbaev ir Dus,
2019; Hausman et al., 2013; JThawar et al., 2017; World Bank, 2010). DaZniausiai moks-
lininkai, logistikos lygj analizuoja jmoniy, o ne $aliy kontekste. Todél Pasaulio banko
kas dvejus metus sudaromas Logistikos lygio indeksas tiek mokslininky tiek praktiky
laikomas unikalia lyginamosios analizés priemone, paaiskinancia ry$j tarp transporto
ir tarptautinés prekybos (J. E Arvis et al., 2018; Cemberci et al., 2015; Emre Civelek et
al., 2015; Lauri Ojala & Celebi, 2015; Onsel Ekici et al., 2016; J.-P. Rodrigue et al., 2017).
Logistikos lygio indeksa sudaro $esi skirtingi indikatoriai, kuriais siekiama i$matuoti
konkrecios $alies logistikos efektyvuma.

Pazangiausios $alys vis placiau pripazjsta ekonominiy koridoriy ir logistikos
lygio svarba $alims. Dazniausiai tiriami konkretts ekonominiai koridoriai bei jy suku-
riamas tinklo efektas, veikiantis ekonominiy koridoriy teritorijoje esan¢iy $aliy tarp-
tautine prekybg. Be ekonominiy koridoriy ir tarptautinés prekybos sgsajos problema-
tikos, vis dazniau analizuojami institucinés aplinkos ir logistikos rysiai, ekonominiy
koridoriy kontekste.

Taigi, skirtinga koridoriy reiskinio apibréztis, jy charakteristiky jvairové, skir-
tingi vertinimo rodikliai bei atskiry ekonominiy koridoriy iniciatyvy naujumas, vis
dar yra pagrindinés priezastys, dél kuriy ekonominiy koridoriy poveikio vertinimas
apsiriboja tik teoriniu lygmeniu ar pavieniy rodikliy tyrinéjimu.

Atlikta ekonominiy koridoriy ir logistikos lygio moksliniy tyrimy analizé at-
skleidé, kad mokslinéje literataroje néra tyrimy, kurie analizuoty ekonominiy kori-
doriy poveikj logistikos lygiui. Paprastai $ie du reiskiniai yra analizuojami pavieniui, o
logistikos lygis traktuojamas tik kaip vienas i§ faktoriy lemianciy tarptautinés prekybos
plétra ekonominiy koridoriy kontekste. I to kyla moksliné problema, kurig salygoja
keturios pagrindinés aplinkybés:

Pirma - literatiroje nevisiSkai atskleistas ekonominiy koridoriy fenomeno
kompleksiskumas. Nepakanka tyrimy, kurie apimty ekonominiy koridoriy poveikio
vertinimg keliais lygiais, t.y. akcentuoty salyginj ekonominiy koridoriy poveikj, pri-
klausantj nuo skirtingy ekonominiy, socialiniy, instituciniy, istoriniy, kulttriniy ar
kity faktoriy.

Antra - instituciné dimensija ekonominiy koridoriy ir logistikos lygio sarysio

kontekste analizuojama tik teoriniame lygmenyje, ta¢iau tritksta empiriniy tyrimy, ku-
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rie $iuos teorinius pozitrius patikrinty.

Trecia - ekonominiy koridoriy rei$kinys pasizymi naujumu bei tyrimo sri¢iy
platumu. Todél sudétinga nustatyti $io reiskinio ekonoming naudg, nes néra sutarimo
kokiais rodikliais ir metodologinémis prieigomis $i nauda turéty bti matuojama.

Ketvirta - yra daugybé moksliniy tyrimy, atskirai analizuojanciy ekonominiy
koridoriy reiskinj bei logistikos lygj arba vertinanc¢iy ekonominiy koridoriy ar logisti-
kos lygio poveikj tarptautinei prekybai, tac¢iau pasigendama tokiy, kurie tirty ekonomi-
niy koridoriy poveikj logistikos lygiui.

Moksliné problema: kokia yra ekonominiy koridoriy reikinio prasmeé ir kaip
jvertinti ekonominiy koridoriy poveikj Europos $aliy logistikos lygiui, atsizvelgiant j
institucinj aspekta.

Mokslinio tyrimo objektas — ekonominiy koridoriy poveikis logistikos lygiui.

Darbo tikslas - iStyrus ekonominiy koridoriy reiskinj, jvertinti salygini,
institucinés aplinkos formuojamag, ir nesalyginj ekonominiy koridoriy poveikj Europos
$aliy, patenkanciy j ,Vienos juostos, vieno kelio“ ekonominiy koridoriy zonas, logisti-
kos lygiui.

Tyrimo uzdaviniai:

1. Atskleisti ekonominiy koridoriy reiskinio ir logistikos lygio teorinius principus.

2. Parengti ekonominiy koridoriy poveikio logistikos lygiui vertinimo metodika.

3. Suformuoti ekonominiy koridoriy poveikio logistikos lygiui vertinimo modelj.

4. Ivertinti salyginj, institucinés aplinkos formuojamag, ir nesalyginj ekonominiy
koridoriy poveikj Europos $aliy, patenkanciy i ,Vienos juostos, vieno kelio®
ekonominiy koridoriy zonas, logistikos lygiui.

Tyrimo metodai. Jgyvendinant pirmajj mokslinio tyrimo uzdavinj, taikyti ben-
drieji mokslinio tyrimo metodai:

- mokslinés literatiiros lyginamoji analizé;

kartografinis metodas;

grafinis modeliavimas;

apibendrinimo metodas.
Jgyvendinant antrgjj ir treciaji mokslinio tyrimo uzdavinius, kuriy metu for-
muojama metodika ir pristatomas ekonominiy koridoriy poveikio Europos $aliy logis-
tikos lygiui vertinimo modelis, taikyti $ie mokslinio tyrimo metodai:

- abstrakcijy metodas (ekonominiy koridoriy ir logistikos lygio vertinimo rodi-

kliy identifikavimui);
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- modeliavimo metodas;
- sisteminés analizés metodas;
- grafinis modeliavimas.
Empirinés dalies analizei, kuri apima ketvirtaji mokslinio tyrimo uzdavinj, tai-
kyti Sie metodai:
- dvigubo skirtumo analizé;
- regresiné analizé;
- paneliniy duomeny analizé;
- koreliaciné analizé;
- grafinis modeliavimas;
- apibendrinimo metodas.
Mokslo darbe naudoti informacijos $altiniai:
- recenzuojamy moksliniy straipsniy duomeny bazés;
- Pasaulio banko statistika;
- Jungtiniy Tauty statistiné informaciné sistema;
- Ekonominio bendradarbiavimo ir plétros organizacijos statistika;
- Kinijos tiesioginiy uzsienio investicijy seklio duomenys.

Ekonominiy koridoriy poveikio Europos $aliy logistikos lygiui vertinimas atlik-
tas atvirojo kodo programinés jrangos Gretl paketu.

Tyrimo apribojimai. Ekonominiy koridoriy poveikio Europos $aliy logistikos
lygiui vertinimo modelis pateikia naujg poziarj j ekonominiy koridoriy reiskinj, ak-
centuodamas jo kompleksiskuma. Tac¢iau, butina atsizvelgti i keleta tyrimo apribojimy.

Pirma, atskleista, kad ekonominiy koridoriy reiskinio poveikj logistikos lygiui
gali formuoti daug skirtingy faktoriy, tac¢iau $iame tyrime pasirinktas tik institucinés
aplinkos faktorius.

Antra, disertacijoje suformuota ekonominiy koridoriy tyrimo metodika gali
bati panaudota jvertinti konkrecius ekonominius koridorius, o atsizvelgus i transpor-
to, prekybos ir ekonominiy koridoriy evoliucinj santykj — vertinti koridorius placiaja
prasme. Taciau, $is tyrimas apsiriboja tik ,,Juostos ir kelio“ ekonominiy koridoriy ver-
tinimu.

Tredia, nors tyrimo laikotarpis yra pakankamai ilgas — 11 mety, taciau logistikos
lygi atspindintis rodiklis - Logistikos lygio indeksas - sudaromas dvejy, o kartais tre-
ju mety intervalais. Todél, modeliy jverciai apskai¢iuojami naudojant salyginai mazas

duomeny imtis. Be to, dél ,,Juostos ir kelio® iniciatyvos naujumo, analizuojamo laiko-
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tarpio trukmé yra ne tik labai ribota, bet tuo paciu ir neapibrézta, t.y. iniciatyva vis
dar tesiasi ir néra pasibaigusi. Tai reiskia, kad tyrime gauti rezultatai atspindi empirine
tikrove tik iki esamo momento, ta¢iau nuo iniciatyvos pradzios praéjus daugiau laiko,
ekonominiy koridoriy poveikis logistikos lygiui, tikétina, gali kisti.

Ketvirta, ,Vienos juostos, vieno kelio“ iniciatyva yra abstrakti ir apibiidinama
nevienareik$miskai, neturinti oficialiai patvirtintos sandaros ir struktaros, tai lemia
nuolat besikeiciandig iniciatyvos geografine aprépti. Besikeicianti iniciatyvos geografi-
né apréptis, o ypa¢ deklaruojamas ir faktinis $aliy dalyvavimas ,,Juostos ir kelio“ ekono-
miniuose koridoriuose, apsunkina empirinio tyrimo tiriamosios ir kontrolinés grupiy
sudaryma. Siame tyrime, $aliy paskirstymas j tiriamaja ir kontroline grupes pagal de
facto kriterijy yra i§ dalies subjektyvus disertacijos autorés pozitris j $aliy dalyvavima
»Juostos ir kelio“ ekonominiuose koridoriuose. Todél, skirtingi pozitiriai i Saliy de facto
dalyvavima ,,Juostos ir kelio“ iniciatyvoje gali lemti skirtingus rezultatus.

Atsizvelgus | paminétus tyrimo apribojimus, bty tikslinga tyrimg pakartoti po
keleto mety, panaudojus didesne tyrimo duomeny imtj, pritaikius skirtingas $aliy ti-
riamosios ir kontrolinés grupiy interpretacijas, bei jtraukus kitus, koridoriy poveikj
formuojancius faktorius. Tikétina, kad praéjus daugiau laiko po iniciatyvos atsiradimo,
buty galima nustatyti ir véluojantj ekonominiy koridoriy poveikj Europos $aliy logisti-
kos lygiui, ko i§ esmés dabar nebuvo galima padaryti.

Tyrimo hipotezés:

H,: Ekonominiy koridoriy poveikis logistikos lygiui yra teigiamas Europos $aly-
se, de jure dalyvaujanciose ,Vienos juostos, vieno kelio“ iniciatyvoje.

H,: Ekonominiy koridoriy poveikis logistikos lygiui yra teigiamas, Europos $a-
lyse de facto dalyvaujanciose ,Vienos juostos, vieno kelio® iniciatyvoje.

H.: Ekonominiai koridoriai, kaip Kinijos tiesioginés uZsienio investicijos, ,Vie-
nos juostos, vieno kelio® iniciatyvos kontekste, teigiamai veikia Europos $aliy logistikos
lygi.

H,: Didesnj teigiama ekonominiy koridoriy poveikj logistikos lygiui, Europos
Salyse, dalyvaujanciose ,Vienos juostos, vieno kelio® iniciatyvoje, salygoja $aliy institu-
ciné aplinka.

Moksliné disertacijos verté ir mokslinis naujumas:

Lyginamojo pranasumo, naujosios ekonominés geografijos, konvergencijos /
divergencijos, struktirialistinés ir naujosios struktirinés ekonomikos bei institucinés

ekonomikos teorijy pagrindu i$plétota ekonominiy koridoriy reiskinio interpretacija ir
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pateikta sisteminé samprata, pagal kuria ekonominiai koridoriai suprantami kaip kom-
pleksinés prigimties reiskinys, veikiamas geografiniy, ekonominiy ir logistiniy veiks-
niy, kurio poveikj logistikos lygiui formuoja $aliy instituciné aplinka.

Tyrime pasitlytas naujas poziiris j ,,Juostos ir kelio iniciatyvos geografinés ap-
répties vertinima, prie iniciatyvos Saliy priskiriant ne tik $alis, pasirasiusias bendra-
darbiavimo susitarimus su Kinija “Juostos ir kelio” iniciatyvos kontekste, bet taip pat
ir $alis pagal faktinj dalyvavimg ,,Juostos ir kelio“ ekonominiuose koridoriuose, t.y. ga-
vusias i§ Kinijos finansiniy institucijy pinigines dotacijas, ,,Juostos ir kelio iniciatyvai
reik§mingiems infrastruktiiriniams projektams.

Disertacijoje pristatytos ekonominiy koridoriy poveikio logistikos lygiui verti-
nimo metodikos naujumas atsiskleidzia per jos sudétiniy daliy, vertinimo etapy, pasi-
rinkty metody ir rodikliy visuma.

Disertacijoje pasitlytas ekonominiy koridoriy poveikio Europos $aliy logistikos
lygiui vertinimo modelis, suformuoja nauja pozitrj j ekonominiy koridoriy poveikio
vertinimg bei atsako j teorijoje keliamus ekonominiy koridoriy ir logistikos lygio sary-
$io klausimus, pagrisdamas juos empiriskai, anks¢iau neanalizuotu aspektu. Vertinimo
modelyje, akcentuojant ekonominiy koridoriy fenomeno kompleksiskuma, atsizvelgia-
ma | institucine aplinka, kaip vieng i$ faktoriy, formuojanciy ekonominiy koridoriy
poveikj $aliy logistikos lygio kokybei. Skiriamos dvi esminés konstruojamo modelio
ypatybés: (1) modelis tiria ekonominiy koridoriy poveikj logistikos lygiui, ko ypa¢
stinga dabartinéje mokslinéje literatairoje; (2) vertinamas ne tik ekonominiy koridoriy
poveikis logistikos lygiui, bet taip pat ir salyginis ekonominiy koridoriy poveikis logis-
tikos lygiui, saveikoje su institucine aplinka.

Praktiné darbo reiksmé:

1. Parengta ekonominiy koridoriy poveikio logistikos lygiui vertinimo me-
todologija tinka naudoti uz $alies verslo aplinkos gerinimg, investicijy, inovacijy bei
eksporto vystyma atsakingiems politikos formuotojams, siekiant nustatyti ekonominiy
koridoriy plétros kryptis bei tokiu badu gerinti $alies konkurencingumg tarptautinéje
rinkoje, mazinti $aliy geografine nelygybe.

2. Valstybinés institucijos, vertindamos tyrime atlikty rezultaty statistinj reiks-
minguma, gali numatyti strategines reformy kryptis nacionaliniu lygmeniu, kurios gali
tapti reik§mingos visos $alies logistikos lygio poky¢iams.

3. Valstybés, kuriy politika orientuota j didesnio intensyvumo infrastruktaros

kiarimg, sudaro palankias salygas priva¢ioms bendrovéms teikti aukstos kokybes bei
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mazesneés kainos logistines paslaugas. Todél, disertacijoje pateikti tyrimy rezultatai ga-
léty suteikti vertingos informacijos apie atskiry $aliy logistikos lygj, transporto ir logis-
tikos paslaugas teikiantiems verslininkams.

4. Sukurta ekonominiy koridoriy poveikio logistikos lygiui vertinimo metodika
prisideda prie esamy tokio pobudzio tyrimy ir gali bati naudojama tolesniuose tyri-
muose.

Disertacijos loginé struktira. Disertacijos loginé struktara sudaryta remian-
tis mokslinio tyrimo tikslu ir uzdaviniais. Disertacija sudaro trys dalys: ekonominiy
koridoriy reiskinio ir logistikos lygio koncepcijos teoriniai principai, ekonominiy ko-
ridoriy poveikio logistikos lygiui tyrimo metodika ir ekonominiy koridoriy poveikio
logistikos lygiui vertinimas (empirinis tyrimas) (zr. 1 pav.).

Pirmoje disertacijos dalyje sprendziamas 1 mokslinio tyrimo uzdavinys, t. y.
atskleidziami ekonominiy koridoriy reiskinio ir logistikos lygio teoriniai principai.
Pateikiama ekonominiy koridoriy reiskinio sampratos raida, aptariami koridoriy reis-
kinio tyrimo lygmenys, apZvelgiamos reiskiniui reik§mingos ekonomikos teorijos. Sis
rei$kinys pasizymi neapibréztumu, kompleksine prigimtimi, todél daug démesio ski-
riama atskiry koridoriy koncepcijy evoliucijai, skirtingy moksliniy pozitriy aptarimui
ir sisteminés ekonominiy koridoriy sampratos formavimui. Sioje disertacijos dalyje
taip pat atskleidziami teoriniai logistikos lygio koncepcijos principai, pristatomas lo-
gistikos lygio indeksas ir jo indikatoriai.

Antroje disertacijos dalyje sprendziami 2 ir 3 mokslinio tyrimo uzdaviniai, t.y.
pristatoma ekonominiy koridoriy poveikio Europos $aliy logistikos lygiui vertinimo
metodika, grista disertacijos pirmoje dalyje atlikta teorine ekonominiy koridoriy reis-
kinio ir logistikos lygio sarysio analize bei ,,Vienos juostos, vieno kelio® iniciatyvos eko-
nominiy koridoriy sisteminé analizé. Pirmiausia pateikiamas Ekonominiy koridoriy
poveikio Europos $aliy logistikos lygiui vertinimo modelis. Sioje dalyje apzvelgiami
jvairiuose moksliniuose tyrimuose naudojami ekonominiy koridoriy ir logistikos lygio
vertinimo metodai ir modeliai. Identifikuojami, disertacijos pirmojoje dalyje atlikta
teorine analize pagrjsti ekonominius koridorius ir logistikos lygj labiausiai atspindin-
tys rodikliai. Remiantis ekonominiy koridoriy ir logistikos lygio bei esamy moksliniy
tyrimy analize, pasirenkami tyrimo metodai, kuriuos pasitelkiant véliau vertinamas
ekonominiy koridoriy poveikis Europos $aliy logistikos lygiui.

Trecioje disertacijos dalyje sprendziamas 4 mokslinio tyrimo uzdavinys, t.y.

atliekamas ekonominiy koridoriy poveikio Europos $aliy, patenkanciy j ,Vienos juos-

22



tos, vieno kelio® ekonominiy koridoriy zonas, logistikos lygiui vertinimas.
Disertacija sudaro jvadas, trys skyriai, i$vados, literatiiros sarasas ir priedai. Di-
sertacijos apimtis 190 psl. (su priedais 223 psl). Rasant disertacija buvo naudotasi 268

literatros $altiniais.
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l. EKONOMINIU KORIDORIU REISKINIO IR LOGISTIKOS LYGIO
KONCEPCIJOS TEORINIAI PRINCIPAI (1 UZDAVINYS)

Ekonominiy Ekonominiy koridoriy Logistikos Ekonominiy koridoriy
koridoriy reiskinio reiskinio pristatymas lygio teoriniy ir logistikos lygio
turinio analizé ir ekonomikos teorijy principy vertinimo moksliniuose
interpretacija salytyje atskleidimas tyrimuose analize
v

1. EKONOMINIU KORIDORIU POVEIKIO LOGISTIKOS LYGIUI TYRIMO
METODIKA (2-3 UZDAVINYS)

,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,

Ekonominiy koridoriy Ekonominiy koridoriy Ekonominiy koridoriy
poveikio logistikos lygiui | » Ppoveikio logistikos lygiui | o Poveikio logistikos
tyrimo modelio vertinimo metodikos lygiui apskai¢iavimo
formavimas ir pristatymas pagrindimas metodikos pristatymas
R 2

I1l.  EKONOMINIU KORIDORIU POVEIKIO EUROPOS SALIU LOGISTIKOS
LYGIUI EMPIRINIS TYRIMAS (4 UZDAVINYS)

,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,

Ivertinti nesglyginj ekonominiy koridoriy lverFir}ti sq.lygini eko.nc.)miniu, koridoriy

1 poveikj logistikos lygiui, Europos Salyse. [~ poveikij logistikos lygiui, Europos Salyse,

institucinés aplinkos aspektu.
Vo

,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,

Saltinis: sudaryta autorés

1 pav. Disertacijos loginé schema
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1. EKONOMINIU KORIDORIU REISKINIO IR LOGISTIKOS
LYGIO KONCEPCIJOS TEORINIAI PRINCIPAI

Pirmoje disertacijos dalyje sprendziamas 1 mokslinio tyrimo uzdavinys, t. y.
atskleidziami ekonominiy koridoriy reiskinio teoriniai principai. Pateikiama ekono-
miniy koridoriy reiskinio sampratos raida, aptariami koridoriy reigkinio tyrimo ly-
gmenys, apzvelgiamos reiskiniui reik$mingos ekonomikos teorijos. Sis reikinys pasi-
zymi neapibréztumu, sudétinga, kompleksine prigimtimi, todél daug démesio skiriama
atskiry koridoriy koncepcijy evoliucijai, skirtingy moksliniy poziariy aptarimui ir
sisteminés ekonominiy koridoriy sampratos formavimui. Sioje disertacijos dalyje taip
pat atskleidZiami teoriniai logistikos lygio koncepcijos principai, pristatomas logistikos

lygio indeksas ir jo indikatoriai.

1.1. Ekonominiy koridoriy reiskinio interpretacija

1.1.1 Ekonominiy koridoriy reiskinio turinio analizé (samprata)

Siekiant apibrézti ir i§plétoti vieng tyrimo reiSkiniy — ekonominius korido-
rius — svarbu i$analizuoti ne tik pacig savoka, bet ir reiskinio sampratos raida. Zodzio
»koridorius® (lot. curro — bégu) savoka siejama su zemés juosta, jungiancia dvi skir-
tingas teritorijas. Analizuojant literatiiros $altinius pastebima, kad dazniau apraSoma
ne tai, kas yra koridorius, o tai, kokias funkcijas jis atlieka, kokius mokslinius poziarius

atstovauja, bei kokia erdve apima (zr. 1 lentele).

1 lentelé. Koridoriy rei$kinio sampratos suvokimo aspektai

Suvokimo lygmuo Suvokimo aspektas

Funkcija Urbanizacijos
Ekologinis
Transporto
Logistikos
Prekybos
Plétros
Ekonomikos

25



Sektorius

Transporto

Agrokultaros

Turizmo

Energetikos

Kasybos

Gamybos

Informaciniy technologijy

Mokslinis pozitiris

Geografija

Ekologija

Transporto inzinerija
Erdvinis planavimas
Politika

Ekonomika

Mastas

Lokalus

Regioninis

Nacionalinis

Globalus (Transnacionalinis)

Dimensija

Transporto
Erdviné
Institucine
Ekonominé

Taikymo sritis

Keleiviai
Kroviniai
Augmenija ir gyvinija

Transporto rasis

Keliy transporto
Gelezinkeliy transporto
Jury transporto

Vidaus vandeny transporto
Oro transporto
Intermodalinis
Multimodalinis
Kombinuotas
Sinchromodalinis

Koridorius, placigja prasme, gali buti suprantamas, kaip erdvé, kurioje trans-
porto, ekonomikos ir demografijos procesai yra susieti linijiniais rysiais (J. P. Rodrigue,
2004). Tarptautiniy zodziy zodynas koridoriy, aiskina kaip siaurg Zemés ruozg, kertantj

svetimos valstybés teritorija ir siejantj valstybe (koridoriaus savininke) su jira arba kita
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jos teritorijos dalimi (Kvietkauskas, 1985). Kaip koridoriaus sinonimai, literataroje var-

tojamos tokios savokos kaip peréja (angl. passage), sausumos tiltas (angl. landbridge).

Koridoriy reiskinio apibréztj analizave autoriai i$skiria panasias charakteristi-

kas, kuriomis vadovaujantis vertéty identifikuoti koridorius. Infrastruktira nurodo-

ma kaip kiekvieno koridoriaus pagrindas, o kartu ir i§skirtinumo elementas, taciau

bendro sutarimo kaip galéty buti suprantamas koridoriy rei$kinys iki $iol néra (Zr. 2

lentele).
2 lentelé Koridoriy reiskinio apibréztis
Autorius Metai Koridoriy apibréztis ir charakteristikos
Duinen 2013 Svarbus, augimo siekiantis, tarptautinio susisiekimo maz-
gas.
Infrastruktiriné forma, kurios pagrindu urbanizuojama
Wi globali infrastruktiira; erdviné miesty, valstybiy bei regio-
Silveg; 2019 niniy prekybos bloky ateities vizija, siekianti integruotis j
konkrecius akumuliuotus rezimus, istorines salygas ir geo-
grafinj konteksta.
Koridoriaus svarba pasireigkia kritiskai vertinant heteroge-
. li iniu, . liniiiniu) plé
Champan | 2003 niniy (po i cent.rlmq mono c'entrln‘l.q arbaw 11.11].1n11%) P ?trf)s
modeliy funkcionaluma, lyginant jj su aiskiai apibréztais,
lokaliais, regioniniais ar transnacionaliniais tikslais.
Jourdan 1998 Teritorinés plétros iniciatyva.
Brunner | 2003 Apibréitoje geografinéje erdvéje sieja ekonominés veiklos
subjektus.
Tiesiné ekonominiy veikly ir asmeny aglomeracija, i$sidés-
Healey | 2004 L Coe GROTOTIITY VeI I 428 )
¢iusi palei fizine transporto infrastruktara.
»Kompetencijos salos®, teritorijos, i$siskiriancios tvariu
Durch- L . . . . .
dac Rao | 1994 konkurenciniu pranasumu, gristu ekonomine veikla, kuri
i 1§l,1ril apjungia keliy, gelezinkeliy ir oro transporto infrastruktt-
ra.
Srivastava | 2011 kelio ar greitkelio fiziné jungtis, jungianti du ar daugiau
transporto mazgy.
ADB 2014 Erdvé skirta konkreciy funkcijy srauty judumui.
Whebell | 1969 Paiko téknvlei a.tspar.i urbanistiniy zony lin.ijirllé sistema, su-
jungta antzeminemis transporto priemonemis.

! Durchslag, Rao ir Puri cituojama pagal (E. G. Nogales, 2014).
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Albrechts,
Ta- 2009
san-Kok

Terminas, naudojamas apibudinti didelio mgsto plétros
modeliams.

Erdveé, kurioje transporto, ekonomikos ir demografijos pro-

Rodrigue | 2004 . e
cesai yra susieti linijiniais rysiais.

Infrastruktaros sistema, kurios pagrindu sujungiami du ar
Witte 2015 daugiau urbanistiniy regiony, i$sisklaidziusiy konkrecioje
fizinéje erdvéje.

Kunaka, Koordinuota transporto ir logistikos infrastruktiros pas-
Carru- 2014 laugy sistema, palengvinanti prekybos ir transporto srautus
thers tarp pagrindiniy ekonominés veiklos centry.

Transporto tinkly, jungianciy ekonominés veiklos centrus,
Nogales | 2017 esancius viename ar keliuose, greta i$sidés¢iusiuose mies-
tuose, regionuose ar $alyse, derinys.

De Vries, Teritorinis poziaris, siekiantis apjungti skirtingy sektoriy,
H.Prie- 2003 $aliy ir politikos bei ekonomikos lygmens interesus, kon-
mus krecioje teritorijoje.

Saltinis: sudaryta autorés

Istoriskai koridoriy rei$kinio sampratos raidai pradzig davé linijinés koncen-
tracijos idéjos bei pirmieji sitilymai struktarizuoti miesty teritorijas. Utopiniuose kii-
riniuose, tokiuose, kaip Tomo Moro ,,Utopija“, Platono ,,Respublika“ ir Tomazo Kam-
panelos ,,Saulés miestas” aiskiai apibréziamos pamatinés teritorinio planavimo gairés,
kuriose koridoriai apibtidinami, kaip idealus sprendinys miesty plétros bei transpor-
tinio susisiekimo problemoms spresti (Ganjavie, 2012; Siupinskas ir Cicénaité, 2013;
Stodczyk, 2016).

Koridoriy koncepcija, teritorinio planavimo kontekste, pradéta formuoti XIX
a. pirmoje puséje, Ispanijoje, Arturo Soria y Mata pasitlius linijinio miesto idéja, kaip
alternatyva tankiai apgyvendintiems koncentriniams pramoniniams miestams (Athu-
korala ir Narayanan, 2018; D. Chapman et al., 2003; Priemus ir Zonneveld, 2003; P. A.
Witte et al., 2012; P. Witte et al., 2013). Nors Soria y Mata vizija taip ir nebuvo jgyven-
dinta, taciau XX a. pradzioje tapo itin populiari tarp Soviety ,,disurbanisty®, kurie apra-
$¢é koridorius, kaip fizinj linijinés (teritorinés) plétros modelj (Leonidov Magnitogorsk,
Ginzburg ir Barsc Auksinis miestas).

Nuo Amerikos atradimo ir uzkariavimo, prasidéjo Europos Saliy ekonominé ir

kariné ekspansija j uzjtrio kolonijas. Kolonializmas sudaré tuometinés Europos eko-
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nomikos pagrinda: industrialisty gamykloms atvéré, kaip tuomet manyta, nei§senkan-
¢ias zaliavas i$ besiple¢ianciy kolonijy, pigia darbo jéga bei augancias vartotojy rinkas.
Tuometiniy urbanistiniy sistemy teoriniuose tyrimuose, nuorodos j koridorius, kaip
teritorinio planavimo priemones, pabrézé jy svarba, kuriant regiony ekonominés plé-
tros modelius.

Koridoriy reiskinj, placiai savo darbe aprasé C. E J. Whebell, (1969) koridoriy
savoka siedamas su gerai i§vystytu sausumos transporto infrastruktiaros mazgu, kuris,
vadovaujantis trumpiausio atstumo logika, tarpusavyje jungé dvi ar daugiau urbanis-
tiniy zony. Kaip pagrindiniai koridoriy elementai identifikuoti geografinés vietovés
charakteristika (nataraliai susiformave keliai, vandens telkiniai), gyvenvietés elgsena,
laikas?, kryptis ir atstumas. Taip pat tyréjas atskleidé penkias koridoriy vystymosi sta-
dijas, prasidedancias natiriniu Zemés tkiu (iSgyvenimo stadija), palaipsniui pereinan-
¢iu j komercinj zemés ukj ir galiausiai metropolitizmg, pasitelkiant atskiry transporto
sistemy (gelezinkeliy, keliy transporto ir greitojo tranzito) plétra (Whebell, 1969).

Nors C. E J. Whebell, (1969) pasialyta koridoriy samprata yra labai supapras-
tinta, apimanti tik transporto infrastruktarg bei linijing koncentracijg, taciau jo teorija
atskleidé koridoriy reiskinj urbanistinés infrastruktaros kontekste, kaip turintj jtakos
valstybés regioninei ekonominei politikai.

Ilgainiui, plétojant jungiamumo idéjg, istorinis transporto ir zemés tikio sarysis
prarado aktualumg. Pramonés revoliucijos pradzia pakeité ekonomikos, transporto bei
urbanizacijos erdvés suvokimo mastus. Miestai i$siplété kartu su transporto tinklais bei
ekonominiais rysiais. Atsiradus $iems poky¢iams, egzistavusios erdvinés ir institucinés
koncepcijos tapo nebepajégios tinkamai identifikuoti, o tuo paciu ir i$spresti, visuome-
nés patiriamy problemy.

Devintojo desimtmecio viduryje, Europos Sgjunga sieké jveikti struktarine
ekonomine krize, derindama tarpusavyje neoliberalistines taupymo politikos gaires
su Keinso paklausos skatinimo praktika. Tuometinio Europos Komisijos prezidento,
Zako Deloro pasiiilytas planas, zenkliai paveiké tarptautinés infrastruktiiros kiirima
bei plétrg (Committee Delors, 1989). Buvo daroma prielaida, kad panaikinus kliatis,
kurias sukelia nacionalinés sienos, bei atvérus naujas transporto rinkas, suaktyvéjes

tarpvalstybinis bendradarbiavimas, reikémingai pakeisty Europos erdvine struktara,

2 Erdves ir laiko suartéjimo konceptas yra gerai zinomas transporto geografijoje, kur laikas yra suprantamas
kaip erdves (atstumo) kiekis (jskaitant perkrovima bei keliong i§ vieno geografinio tasko j kita), kurj galima
parduoti uz nustatyta kaing (Hesse ir Rodrigue, 2004).
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taigi ir sumazinty Saliy geografine nelygybe. Mastrichto sutartis, remiantis $ia prielai-
da, pristaté Transeuropinius transporto tinklus (TEN-T), kuriems iskeltas uzdavinys
stiprinti ekonomine ir socialine sanglauda, sujungiant prieigos prie jiiros neturincius
atokius regionus, su centriniais Europos Sajungos regionais ir suteikti daugiau gali-
mybiy kaimyninéms valstybéms pasiekti Europos Sgjungos teritorijg. Taip transportas,
bendraja prasme, tapo prioritetiniu bendradarbiavimo objektu, tarp Europos Sajungos
valstybiy. TEN-T plétra i§ryskino naujus koridoriy reiskinio suvokimo lygmenis, pir-
miausia susijusius su transporto rasiy suderinamumu (Europos Komisija, 1999).

D. Chapman ir kiti, (2003) analizuodami Europos Sajungos strateginius
dokumentus, identifikavo septynis koridoriy plétra siekiamus integracinius tikslus: (1)
aplinkos ir kultariniy vertybiy bei i§skirtinumo i$saugojimas; (2) glaudesnis tarpvals-
tybinis ir regioninis bendradarbiavimas; (3) esamos infrastruktiiros pajégumy optimi-
zavimas bei efektyvesniy intermodalinio transporto (keliy, gelezinkeliy, jaros ir oro)
jung¢iy suktrimas; (4) ekonominés naudos sklaida, mazinant periferijy atskirtj; (5)
konkurencingumo didinimas; (6) policentri$kumo skatinimas, subalansuotos ben-
druomenés karimas; (7) informaciniy ir ry$iy technologijy teikiamos naudos maksi-
malus i$naudojimas, siekiant sumazinti energijos suvartojima, tarsa bei poreikj keliauti.

Atsizvelgiant i Siuos tikslus, mokslininkai, analizave TEN-T bei tyre Olandijos
urbanistiniy zony plétra, i$skyré tris koridoriy reiskinio suvokimo lygmenis (Priemus
& Zonneveld, 2003; van Duinen, 2013) (1) transporto infrastrukttiros asis; (2) ekono-
minés plétros asis; (3) urbanizacijos asis.

Transporto infrastruktiiros asies kontekste, koridorius sietinas su eismo inzi-
nerija ir yra analizuojamas eismo organizavimo planavimo aspektu, siekiant nustaty-
ti gatves, gatviy ruozus ir teritorijas, kuriose buity maksimaliai iSnaudoti jvairiarasio
transporto sistemy privalumai. Eismo koridoriy terminas naudojamas susisiekimo mi-
nisterijy bei transporto inspekcijy strateginiuose dokumentuose. Ekonominés plétros
asies kontekste, koridoriaus sgvoka sietina su nacionaline ir regionine plétra, pabréziant
infrastuktaros jungiamumo savybiy poveikj, kuriant funkcionaly ekonominj bendra-
darbiavimg (palengvintas transportinis susisiekimas, palengvintos salygos Zzemés
jsigijimui uz prieinama kaing). Urbanizacijos asies kontekste, koridoriai pasitelkiami
siekiant suvaldyti biisimus urbanizacijos procesus, bei organizuojant vie$ajj transporta.
Véliau, atsizvelgiant j tai, kad koridoriai jungia ne tik fizines valstybiy teritorijas, bet
taip pat ir skirtingy vyriausybiy administracijas, koridoriy reiskinio suvokimo lygme-

nys buvo papildyti ketvirta, institucinés asies, dimensija (de Vries ir Priemus, 2003).
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PWitte ir T.Spit, (2015) apibendrine D. Chapman ir kt., (2003); J. de Vries ir
Priemus, (2003) bei L.van Duinen, (2013) idéjas, pasitlé koridoriy reiskinio koncepci-
ja, pagal kurig koridoriy reiskinys yra suprantamas kaip sudétinga transporto pajégu-

my, ekonominés naudos ir erdviniy struktiry tarpusavio saveika (zr. 2 pav.).

Trans nacionalinis

Regioninis

1

Saltinis: (P. Witte ir T. Spit, 2015)

2 pav. Integruotos koridoriy reiskinio plétros koncepcija

Problemiska yra tai, kad tarp tyréjy vyraujantis nesutarimas dél korido-
riy rei$kinio apibrézties (zr. 2 lentele), sudaro palankias salygas koridoriy reis-
kinio suvokimg interpretuoti priklausomai nuo §j reiskinj tirian¢ios moks-
lo krypties paradigminiy tyréjo nuostaty. Skirtingos mokslo sritys analizuoja
objektus pagal kriterijus, budingus tik tai mokslo sri¢iai, todél bendra koridoriy reis-
kinio interpretacija daznai yra netiksli, siekianti atskleisti tyrimo objekto priorite-
tus tik vienoje konkrecioje srityje. Galimi koridoriy reigkinio tyrimo lygmenys (zr. 3

pav.) gali bati suskirstyti j dvi pagrindines kategorijas: (1) koridorius, kaip analitiné
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koncepcija; (2) koridorius, kaip politikos koncepcija.

Koridoriy reiskinys Regioninis, Koridoriy reiskinys
nagrinéjamas kaip analitiné [¢— transnacionalinis, nagrinéjamas kaip

koncepcija .,\ globalus politiné koncepcija

Plétros iniciatyvy struktiiriniai L\Jkalus, nacionalinis Ekonominés plétros
elementai: politikos priemoneé

Miesty augimas, darbo jégos

padalinimas
Erdvinés plétros strategija:
Europos Sajungos plétros
I, e strategija (TEN-T), ,Vienos
Linijinés urbanistinés formos juostos, vieno kelio* iniciatyva
Mikro ir kt.
lygmuo

Funkciné iSraiSka:
Transporto plétros strategija

Transporto:

Agrokoridoriai; Prekybos;
Kasybos; Plétros;
Gamybos; Ekonominiai; IM?L(LC()) Aplinkos apsaugos
Turizmo; Ekologiniai. v9 strategija
Kultdros

Saltinis: sudaryta autorés

3 pav. Koridoriy reiskinio tyrimo lygmenys

Neretai analitinis pozitris gali nulemti jvairius politinius diskursus, bei skirtin-
gas reiskinio interpretacijas, kurios naudojamos analizuojant koridorius mikro arba
makro lygmeniu. PavyzdzZiui plétros iniciatyvos, pasizymincios skirtingomis charakte-
ristikomis gali egzistuoti tiek mikro tiek ir makro lygmenyje. Mikro lygmuo, koridoriy
rei$kinio kontekste, apima lokalig erdve, kai tuo tarpu makro lygmuo - regionine arba
transnacionaline erdve.

Koridorius, kaip analitiné koncepcija, dazniausiai naudojama paaiskinti er-
dvinés plétros modelius, konkrecioje geografinéje teritorijoje. ISanalizuota moksliné
literatara (D. Chapman et al., 2003; de Vries ir Priemus, 2003; Priemus ir Zonneveld,
2003; P. Witte et al., 2016), suponuoja tokig koridoriaus, kaip analitinés koncepcijos,
subkategorizacija: (a) koridoriai, kaip didelio masto plétros iniciatyvy struktariniai ele-
mentai; (b) koridoriai kaip linijinés urbanistinés formos apraiskos; (c) koridoriai, kaip

funkciné iSraiska.
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Koridoriai, kaip didelio masto plétros iniciatyvy struktiriniai elementai.
Sioje kategorijoje ,koridorius“ suprantamas kaip didelio masto plétros iniciatyvy
(pavyzdziui Kinijos ,,Viena juosta, vienas kelias“ arba Europos Sajungos Mega korido-
riai) vienas i$ strukttriniy elementy. Didelio masto plétros iniciatyvos formuojamos
pasitelkiant miesty augimo, darbo jégos padalijimo bei technologijomis gristy inova-
cijy procesus. Siame kontekste, koridoriai apibiidinami, charakterizuojant jy linijine
struktarg (Zr. 4 pav.), t.y. koridoriai suprantami kaip (1) paprastosios tiesinés susisieki-
mo linijos nuo tasko A iki tagko B, (2) kaip sudétingesnés susisiekimo linijos su daugiau
negu dviem taskais arba kaip (3) magistralinés — fiderinés tiekimo linijos, apimancios
vertikaliai su pagrindine magistrale susietus sankirtos taskus (P. Witte et al., 2016; Zon-
neveld ir Trip, 2003).

IS vieno tasko j
o d kitg taska
Susisiekimo
i ¢ * ® linija
Magistraliné
o o tiekimo linija

Saltinis: (Trip ir Kreutzberger, 2002)?

4 pav. Skirtingos koridoriy morfologijos, transporto tinkly atzvilgiu

Koridoriy morfologijos, pavaizduotos 4 pav., laikui bégant keiciasi ir gali trans-
formuotis i$ vienos j kitg. Verta paminéti, kad mokslinéje literatairoje, kai kurios fizinés

kompleksiniy tinkly formos daznai apibuidinamos pasitelkiant ,,perly vérinio*

alegori-
ja. »Perly vériniui“ prilyginami koridoriai, kuriy plétra koncentruota, ribotose erdvése
(perluose), issidésciusiuose $alia koridoriy infrastrukttros (vérinio juosta), kaip per-

lai vérinyje (D. Chapman et al., 2003; de Vries ir Priemus, 2003; van Duinen, 2013).

3 Cituojama pagal (Zonneveld ir Trip, 2003).
4 Angl. String of pearls, beads on string.
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Ekonominés plétros kontekste, koridorius, kaip perly vérinys, turéty bati prilyginamas
nenutrikstamai transporto srauty apsikeitimo viety (mazgy) juostai, kurios pagrindu
laikomos multimodalinio transporto jungtys (de Vries ir Priemus, 2003).

Koridorius, gali bati sudarytas i$ skirtingy charakteristiky bei dydzio ,perly
susiety multimodalinio transporto jungtimis (geleZinkeliai, automobiliy keliai, jary ir
oro uostai) (Zr. 5 pav.). ,Perly“ dydis priklauso nuo kiekvienos transporto rasies aptar-
navimo teritorijos (pavyzdziui, jiry uosto aptarnavimo teritorija bus Zenkliai didesné

uz keliy transporto terminalo aptarnavimo teritorija).

Saltinis: (Zonneveld ir Trip, 2003)

5 pav. ,,Perly vériniui“ prilyginamas koridorius

Koridoriai kaip linijinés urbanistinés struktiiros. Sis pozidris j koridoriy

reis$kinj, akcentuoja koridoriy plétrg mikro lygmeniu — miesty ir miesteliy ribose, bei
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dazniausiai siejamas su komerciniy ir pramoniniy teritorijy linijine plétra (angl. ribbon
development). Linijinés urbanistinés plétros realija budinga ribotam laikmec¢iui ir vie-
tai — tarpukario Anglijai (D. Chapman et al., 2003). Linijiné urbanistiné plétra reiskia
uzstatyta teritorija palei kelig, einantj i§ miesto centro.

Koridoriai kaip funkciné iSraiska. Ekonominés plétros kontekste, ypac regi-
oniniu ir transnacionaliniu mastu, koridoriy reiskinio svarba atskleidziama per tam
tikry koridoriy funkcijy i$skyrimg. Mokslinéje literataroje analizuojamos koridoriy
ekologinés, agrikultirinés, logistikos, plétros, prekybos bei ekonominés funkcijos.

Ekologiniai koridoriai apibréziami kaip linijiniai zaliyjy krastovaizdzio zony
elementai, sudaryti i§ erdviskai susijusiy ploty. Ekologiniy koridoriy jungiamumo
savybé yra gyvybiskai svarbi palaikant migracijos sistemas. Ekologiniais koridoriais
islaikomos augmenijos ir gyvinijos rasiy gyvybingos populiacijos, sudarant salygas in-
dividy plitimui, migravimui, bei keitimuisi genetine informacija (Mierauskas ir Palai-
ma, 2014; Shaver ir kt., 2016; Skorupskas ir kt., 2017). Ekologiniy koridoriy pavyzdziai
apima upiy baseinus ir slénius, miskus, tvenkiniy krantus, kanalus ir kt. (Guivier ir kt.,
2019; F. Li ir kt., 2017; Santos ir kt., 2018).

Koridoriy funkcines i$raiSkas kai kurie autoriai priskiria atskiriems sektoriams,
pavyzdziui agrokultaros (agrokoridoriai) (E. G. Nogales, 2014; E. Nogales ir kt., 2017),
kasybos (Weng ir kt., 2013), energetikos (Guo ir kt., 2019), gamybos ar turizmo bei
kultaros (Shishmanova, 2015). Kasybos koridoriy pagrindu, nattralas gamtos istekliai
perdirbami ir eksportuojami i$ telkiniy teritorijy, Zenkliai nutolusiy nuo miesty ar uos-
ty, kuriuose yra perdirbami. Todél skirtingy sektoriy koridoriai praktikoje dazniausiai
charakterizuojami kaip transporto koridoriai. Koridoriy prekybos funkcija pla¢iau at-
skleista tolesniuose $io skyriaus poskyriuose.

Koridorius, kaip politiné koncepcija, identifikuojama erdvinio planavimo,
valstybiy uzsienio politikos dokumentuose (dviSalése ir daugiasalése tarptautinése
sutartyse), oficialiuose strateginiuose regioninés politikos dokumentuose, sudarytose
atskiry Saliy arba $aliy grupiy. Siuose dokumentuose koridoriy reiskinys akcentuoja-
mas kaip subalansuotas ir integruotas regioninis (arba trans nacionalinis) skirtingy
erdvinio planavimo konteksty plétros elementas. ISanalizuota moksliné literattra (D.
Chapman et al., 2003; de Vries ir Priemus, 2003; Priemus ir Zonneveld, 2003; Putten,
2016; P. Witte ir Spit, 2015; Zonneveld ir Trip, 2003) suponuoja tokia koridoriaus, kaip
politinés koncepcijos, subkategorizacija: (a) koridoriai, kaip ekonominés plétros poli-

tikos priemoné; (b) koridoriai kaip trans nacionalinés erdvinés plétros politikos prie-
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moné; (c) koridoriai, kaip transporto politikos priemoné; (d) koridoriai kaip aplinkos
apsaugos politikos priemoné.

Koridoriai kaip ekonominés plétros politikos priemoné. Atskiros valstybés
pasirenka, specifines erdvinio planavimo strategijas, kurios, priklausomai nuo strate-
gijos pobudzio jgyvendinamos mikro arba makro (lokalus, regioninis, nacionalinis)
lygmeniu, pavyzdziui tarp-regioniniai transporto tinklai, regioniniai plétros koridoriai
arba konkreciai lokaliai erdvei skirti funkciniai koridoriai.

Koridorius kaip erdvinés plétros strategija. Oficialiuose tarpvalstybinio ben-
dradarbiavimo ar tarptautiniy organizacijy strateginiuose dokumentuose, koridorius
suprantamas kaip erdvinés (globalios) plétros politikos instrumentas ir analizuojamas
makro lygmeniu. Europos Sajungoje, pagrindinis strateginis erdvinés plétros doku-
mentas yra 1999 metais Potsdame priimta ES Europos erdvinés plétros perspektyva,
kurios pagrindu atskiros $alys yra kvie¢iamos prisidéti organizuojant ir plétojant tarp-
tautinius (erdvinius, infrastrukttrinius ir kt.) tinklus (Europos Komisija, 1999). Su-
balansuotos poli centrinés urbanistinés sistemos, bei naujo lygmens miesto ir kaimo
santykiy plétra, strategijoje vykdoma kaip jrankj pasitelkiant koridoriy reiskinj, kuris
tarpusavyje derina ekonomikos augimg, konkurencinguma ir tvaria plétrg (D. Chap-
man et al., 2003; Priemus ir Zonneveld, 2003; van Duinen, 2013; Zonneveld ir Trip,
2003)

Kitu koridoriaus reiskinio kaip globalios plétros politikos instrumento pavyz-
dziu galéty bati laikoma Kinijos ,,Vienos juostos, vieno kelio“ iniciatyva, detalizuota
Kinijos didziajame plane (Putten, 2016).

Koridorius kaip transporto plétros strategija. Koridoriy reiskinio transpor-
tine funkcija paaiskina transportinés jungtys tarp svarbiy ekonominiy regiony. Pa-
vyzdziui, TEN-T transporto koridoriy tinklas yra platesnés sistemos, apimancios te-
lekomunikacijy ir energetinius tinklus dalis (Europos Parlamentas, 2013). Tuo paciu
pagrindu Kinijos ,Vienos juostos vieno kelio“ koridoriai, tokie kaip Naujasis Eurazijos
sausumos tiltas taip pat yra tik viena i$ ,Vienos juostos, vieno kelio“ iniciatyvos daliy
(Kinijos liaudies respublikos nacionaliné plétros ir reformy komisija, 2015).

Apibendrinant galima teigti, kad koridoriy reiskinio samprata, placigja prasme,
pirmiausia i§ryskina tai, kad koridoriai yra infrastruktiros sistema, linijiniais ry-
$iais siejanti transporto, ekonomikos, politikos, ekologijos, demografijos ir kitus
tarpusavyje susijusius procesus.

Pastebéta, kad koridoriy reiskinio apibrézties interpretavimas daznai priklauso
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nuo jg tirian¢ios mokslo krypties, paradigminiy tyréjo nuostaty. Nustatant koridoriy
reiskinio identifikavimo charakteristikas isry$kéja, kad koridoriai identifikuojami pa-
gal erdvinius rysius, kuriy pagrindu koridoriy reiskinio idéja gali buti jgyvendinta. Pa-
grindiné charakterizuojanti savybé, atsispindinti visuose koridoriy tyrimo lygmenyse
bei erdviniuose ry$iuose yra jungiamumas. Nepaisant skirtingy politiniy ar ekono-
miniy koridoriy reiskiniu siekiamu tiksly, pagrindinis koridoriaus tikslas - sudaryti

salygas laisvam prekiy, asmeny ir informacijos judéjimui.
1.1.2. Transporto, prekybos, plétros ir ekonominiy koridoriy sampraty atribojimas

Siandieniniame technologijy amZiuje, ekonominius bei politinius procesus lemia
esminiai socio ekonominiai ir erdviniai poky¢iai, apibudinami, pasitelkiant skirtingas
savokas, tokias kaip globalizacija (Levitt, 1983; J. E. Stiglitz, 2017) ar tinklaveikos
visuomené (Castells, 2005). Todél, iSauges globalios ekonomikos neapibréztumas, Saliy
geografiné nelygybé bei jtampa tarptautinéje prekyboje, vercia ieskoti naujy regioninio
bendradarbiavimo bei valdymo sprendimy, sudaranciy prielaidas gerinti transporto
sistemy juduma bei mazinti prekybos barjerus.

Mokslinéje literattroje, sektoriaus tyrimuose ir politiniuose dokumentuose
daznai sugretinamos ekonominiy, plétros, prekybos ir transporto koridoriy savokos.
Ypa¢ daug priestaravimy kyla analizuojant atskirtj tarp transporto, prekybos, plétros ir
ekonominiy koridoriy.

Transporto koridoriaus apibréztj skirtingy sri¢iy mokslo krypties atstovai inter-
pretuoja skirtingomis perspektyvomis. Bendriné transporto koridoriy samprata (zr. 6
pav.) vaizduoja koridoriy kaip infrastruktiiros sistema, kurios pagrindu sujungiami du
ar daugiau urbanistiniy regiony, i§sisklaidziusiy konkrecioje fizinéje erdvéje (P. Witte
ir Spit, 2015).
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Saltinis: (P. Witte ir Spit, 2015)

6 pav. Transporto koridoriaus konceptualizacija

Transporto koridoriai yra keliy (marsruty) jungtys, kurioms budinga trans-
porto koncentracija, vezant nacionalinius ir tarptautinius krovinius ilgais atstumais,
vienos ar keliy skirtingy rasiy transportu (Grei¢itiné, 2014). Transporto koridoriai,
tarpusavyje siejantys didelius urbanistinius pramonés centrus su jiry ar oro uostais
bei kroviniy perkrovimo centrais, sudaro transporto tinkly pagrinda (J.-P. Rodrigue ir
kt., 2017). Transporto koridoriais siekiama sukurti jvairiar@i§io transporto tinkla, kuris
uztikrinty efektyvy susisiekimg gelezinkeliais, automobiliy keliais, oru, jary ir vidaus
vandenimis. Priklausomai nuo transporto riisiy integracijos, transporto koridoriai gali
bati unimodaliniai, multimodaliniai arba intermodaliniai. Intermodaliniy paslaugy
tarp transporto rasiy ir transporto operatoriy sinchronizacija kai kurie autoriai priski-
ria sinchromodalumui (Agbo ir Zhang, 2017; Ambra ir kt., 2019; Sakalys ir kt., 2019;
Tavasszy ir kt., 2015). Sinchromodalumo tikslas - ekspediciniy paslaugy integravimas
skirtingose transporto rasyse, taip pasitilant uzsakovams ,vieno langelio atitikmenj
- ,vieno transporto paslauga®. Kroviniy paskirstymo centry sujungimas sinchromo-
daliniais transporto koridoriais su ,paskutinés mylios pristatymu, uztikrinty sklandy
tiekimo grandinés procesa bei sumazinty transportavimo kastus. Transporto korido-
riai, pagal taikymo, sritj gali bati skirti vezti krovinius arba keleivius.

Keli moksliniai darbai (Banomyong, 2010; E. G. Nogales, 2014; Sundarakani,

5 Tradiciné transporto uzsakymo sutartimi susitariama dél krovinio pristatymo konkrec¢ia transporto priemo-
ne ir konkre¢iu marsrutu. Nustatomas tikslus prekiy pristatymo laikas. Tuo tarpu sinchromodalinio uzsaky-
mo atveju, tinkamos transporto priemonés sprendimas paliekamas sinchormodalinio transporto operatoriui,
uzsakovui nurodant tik prekiy pristatymo vieta bei laika.
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2017) isskiria logistikos koridorius, kurie atvirks¢iai nei transporto koridoriai ne tik
fizi$kai sujungia sritj ar regiong, bet tuo paciu harmonizuoja koridoriaus institucing
sistemg, palengvinancig kroviniy judéjimg ir saugojima, t.y. atliecka papildomas
pridétine verte kuriancias funkcijas. Kompleksinés logistikos paslaugos, be saugojimo,
apima pakavimg, rasiavima, jvairiy lipduky, informaciniy etikeciy ar banderoliy kli-
javimg, prekiy vartojimo ir kity instrukcijy bei kitos spausdintos informacijos pridé-
jima, kroviniy zenklinimg ir kt. Be to, daugelis su prekiy judéjimy susijusiy paslaugy
tradiciSkai yra integruotos j logistikos paslaugas. Pavyzdziui, reikalingy muitinés do-
kumenty sutvarkymas, prekeés kilmés sertifikaty ruosimas bei jforminimas ir pan. Ta-
¢iau, iSsamesné su transportu susijusios mokslinés literatiiros analizé leidzia teigti, kad
transporto koridoriy samprata yra plati, neapsiribojanti vien tik siauru zemés ruozo,
kertancio svetimos valstybés teritorijos savoka ir pagal savo pozymius apimanti ir lo-
gistikos koridoriaus charakteristikas. Todél, Sioje disertacijoje, logistikos ir transporto
koridoriai bus laikomi sinonimais ir jvardijami kaip transporto koridoriai.

Prekybos koridoriy apibrézéiai truksta tikslaus, placiai paplitusio koncepto.
Mokslinéje literataroje, prekybos koridoriai yra prilyginami ekonominiy koridoriy sa-
vokai (Brunner, 2013) arba analizuojami sintezéje su transporto koridoriais (Kunaka ir
Carruthers, 2014).

E. G. Nogales, (2014) prekybos koridoriy apibudina kaip transporto (logisti-
kos) koridoriy su papildomomis prekybos lengvatomis. Tadiau, net ir visg reikiama
transporto infrastruktarg turintis koridorius, nebus laikomas sékmingu be tarptauti-
nés prekybos srauty (Kunaka ir Carruthers, 2014). Prekybos koridoriai siekia pagerinti
prekybos srautus (prekiy, paslaugy ir asmeny judéjima), sujungdami vieng ar kelias
valstybes, neturincias priéjimo prie atviros jaros su valstybe, turincia jary uostg. Tuo
pat metu, jy tikslas sukurti prekybos konkurencija. Koridoriaus prekybos funkcija yra
tiesiogiai priklausoma nuo geografinio koridoriaus konteksto. Daugelis valstybiy, ne-
turinciy priéjimo prie atviros jiros yra priklausomos nuo tranzito sausumos keliais per
kaimynines valstybes bei nuo tarpusavio tarptautinio bendradarbiavimo susitarimy,
apimanciy muitinés procedury bei sienos kirtimo procedary supaprastinimus. Toks
tarpvalstybinis bendradarbiavimas praktikoje yra sudétingai jgyvendinamas, dél jo uz-
tikrinimui batino konstruktyvaus privataus bei valstybinio sektoriaus bendradarbiavi-
mo.

Pirmiausia, tarptautiniy teisés normy suvienodinimui daznai aktyviai priesta-

rauja monopoliniy interesy grupés. Be to, besivystanciose $alyse, daugiausia keblumy
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kelia muitinés informaciniy sistemy nesuderinamumas, nepakankamas finansavimas,
pasitaikantys sutrikimai, kurie apsunkina sienos kirtima, bei pailgina tranzito proce-
daras. Viena vertus, taip sukeliamas privataus sektoriaus nepasitenkinimas. Be to, tuo
pat metu, valstybiy muitinés pagristai baiminasi dél nesaziningy privataus sektoriaus
veiksmy, vengiant mokéti muito mokestj arba gabenant kontrabanda.

Akademinéje bendruomenéje i§ esmés sutariama, kad ekonominiai koridoriai
yra transporto koridoriy plétros rezultatas (Banomyong, 2010; Brunner, 2013; De &
Iyengar, 2014; Derudder ir kt., 2018a; E. G. Nogales, 2014), o kiekvienas sékmingas
prekybos marsrutas yra ekonominis koridorius (Banerjee, 2017) (Zr. 7 pav.).

Saltinis: sudaryta autorés

7 pav. Ekonominio koridoriaus konceptualizacija

P. De ir K. Iyengar, (2014) isskiria tris esminius ekonominiy koridoriy
pranasumus, lyginant su transporto koridoriais: (1) ekonominiai koridoriai mazina
infrastruktaros poreikj, sukurdami daugiau produkcijos; (2) efektyvas, ekonominiais
koridoriais sukuriami, tinklai yra svarbis regioniniam bendradarbiavimui tiek absoliu-
Cia, tiek santykine prasme, t.y. prekybos barjerai mazinami, formuojant bendry tarify
politika. Taip sumazinamos tarifais gristos klititys. Ekonominiai koridoriai padeda pa-
lengvinti prekyba ir investicijas, skatina regionine integracija; (3) tobulesné infrastruk-
tara (tiekimo grandinés jungtys) skatina gamybos suskaidyma regione ir sustiprina
regionine bei pasauling prekyba, tuo pat metu skatinant regionine integracija.

Ekonominiy koridoriy kilme i§ dalies paaiskina P. Krugmano Naujosios eko-
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nominés geografijos teorinés jzvalgos (Fujita ir Krugman, 2003; P. R. Krugman ir kt.,
1994; P Krugman, 1998; Paul Krugman, 2009, 2011), ta¢iau esamoje mokslinéje lite-
rataroje (J.-E Arvis ir kt., 2011; J. E Arvis ir kt., 2010; Brunner, 2013; De ir Iyengar,
2014; Kunaka ir Carruthers, 2014; E. G. Nogales, 2014; Srivastava, 2013) ekonominiy
koridoriy sgvoka iki $iol néra pilnai atskleista.

Nors per pastaruosius tris deSimtmecius, ekonominés geografijos mokslo atsto-
vai kai kuriuose moksliniuose darbuose jau naudojo ekonominio koridoriaus savoka,
taciau oficialiai globalioje ekonomikoje ekonominio koridoriaus terming, XX amziaus
devintajame de$imtmetyje suformavo Azijos plétros bankas, sutelkes bendradarbiavi-
mui Se$ias Mekongo upés valstybes - Kambodzg, Laosa, Mianmarg, Tailandg, Vietnama
ir Kinijos Junano provincija (Krongkaew, 2004). Pagrindinis $io ekonominio korido-
riaus, véliau pradéto vadinti , Didziuoju Mekongo subregionu® (angl. Greater Mekong
Subregion - GMS), pasiekimas - pagerintas subregiono transportinis susisiekimas.
,»Didziojo Mekongo Subregiono® ekonominio koridoriaus strategija koncentravosi ties
investicijomis j subregiono transportg, energetiky ir telekomunikacijas (De ir Iyengar,
2014; Ishida ir Isono, 2012).

Kai kurie autoriai linke manyti, kad ekonominiai koridoriai yra erdviné kon-
cepcija, nusakanti skirtingy veiklos sri¢iy ir tinkly tarpusavio rysius tam tikroje fiziné-
je vietoje. Todél jy vaidmuo tampa svarbus, skatinant ekonomine veiklg, konkrecioje
teritorijoje (Healey, 2004; E. G. Nogales, 2014). Ekonominiai koridoriai gali bati tiek
nacionaliniai, kaip Indijos Rytinés pakrantés ekonominis koridorius, tiek regioniniai,
kaip ,,Didziojo Mekongo Subregiono® ekonominis koridorius arba tarptautiniai, kaip
»Vienos juostos, vieno kelio“ ekonominiai koridoriai.

Ekonominiy koridoriy reiskinj analizave autoriai, nurodo, kad ekonominiai ko-
ridoriai patys savaime neturi jokios pridétinés vertés. Ekonominiy koridoriy vaidmuo
regioninéje ekonomikos plétroje, gali buti vertinamas tik pagal jy sukuriama tinklo
efekta, t.y. siekiant sumazinti visy vartotojy islaidas, reikalinga kritiné vartotojy masé.
Tuo pat metu, didéjantis vartojimas lemia transporto ir logistikos paslaugy batinuma.
Mokslinéje literaturoje sutelkiamas démesys j ekonominiy koridoriy charakteristikas,
taciau, analizuojant konkrecius ekonominius koridorius nustatyta, kad kiekvienas eko-
nominis koridorius yra unikalus ir neatkartoja kity koridoriy charakteristiky (Brunner,
2013; De ir Iyengar, 2014).

Dazniausiai pasikartojancios ekonominiy koridoriy charakteristikos, anot P.De

ir K. Iyengar, (2014) yra: keliy, gelezinkeliy ar jiry transporto arterija, einanti per ne-
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didele geografine teritorijg; dvisalés, o ne daugiaalés iniciatyvos, daugiausia démesio
skiriancios strateginiams transporto mazgams bei infrastruktaros plétrai dviejy valsty-
biy pasienio teritorijose; priemoné, pritraukti tiesiogines investicijas ekonominiy kori-
doriy infrastruktariniams projektams.

Nors svarbu suprasti pagrindinius transporto, prekybos ir ekonominiy korido-
riy skirtumus, bendras jy panasumas yra siekti erdvinio ekonominio augimo. Be to,
tarp prekybos ir ekonominio koridorius egzistuoja evoliucinis santykis, t.y. pirma-

sis yra pastarojo natarali tasa (Zr. pav. 8).

+Prekybos koridorius
«Palanki aplinka
investicijoms
«Virsteritoriné
socialiné erdve
+Technologinis ir
procedirinis
standartizavimas
+Tinklo efektas

«Transporto jungtys «Transporto
«Transporto rasiy koridorius
Transporto integracija Prekybos «Tarptautinés Ekonominis
koridorius «Transporto ir koridorius prekybos srautai koridorius
logistikos «Papildomos
paslaugos prekybos lengvatos

Saltinis: sudaryta autorés pagal (Banerjee, 2017; Banomyong, 2010; Brunner, 2013; De
ir Iyengar, 2014; Derudder et al., 2018b; E. G. Nogales, 2014)
8 pav. Ekonominiy koridoriy raidos etapai (evoliucija)

Ekonominiy koridoriy tikslai. Ekonominiy koridoriy, kaip geografiskai orien-
tuotos plétros iniciatyvos pagrindas - sujungti didZziuosius miestus, industrinius centrus
bei kitus ekonomiskai reik§mingus taskus su transporto infrastruktara. Atitinkamai
palankas politiniai sprendimai transporto koridoriuose, bei investicijos i ,minkstaja*
infrastruktirg palaipsniui lemia transporto koridoriy virsmg ekonominiais korido-
riais. Todél analizuojant ekonominiy koridoriy svarbg, bitina akcentuoti rysj tarp i$-
vystytos transporto infrastruktaros ir padidéjusio ekonominio aktyvumo, regionuose,
patenkanciuose j konkrec¢iy ekonominiy koridoriy zonas.

Koridoriy iniciatyvos gali buti grindziamos istoriniais prekybos keliais - kulta-
riniy, politiniy bei ekonominiy mainy arterijomis — atsiradusiomis prie$ deSimtmecius
ar netgi Simtmecius (Dalgaard ir kt., 2018). Geriausiai Zinomas, bei seniausias ekono-
minis koridorius - senasis ,,Silko kelias®, kuris ir yra daugiau nei tiikstantj mety siekian-
tis, istorinis ,,Vienos juostos, vieno kelio“ iniciatyvos idéjinis pagrindas.

Jvairiais atzvilgiais, istoriniy prekybos marsruty tobulinimas yra didesnis
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i$$ukis nei naujy prekybos marsruty plétra. Paprastai, egzistuojantys marsrutai turi
jsiSaknijusias politinés ir institucinés jurisdikcijos tradicijas, kurias sunku pakeisti.
Tadiau, tuo pat metu, tokie mar$rutai turi ir aiskiai i$reik$ta ekonominj poreikj bei
leidzia lengviau prognozuoti paklausg ar modeliuoti veiksmus, koridoriaus nasumui
gerinti (Kunaka ir Carruthers, 2014). Be to, istoriniai koridoriai neretai jau turi ir fi-
zinés infrastruktaros fragmentus. Pagrindinis ekonominiy koridoriy tikslas, teorinia-
me lygmenyje, yra socialinés ir ekonominés sanglaudos stiprinimas (zr. 3 lent.). Taciau
tikrieji ir teoriniai ekonominiy koridoriy tikslai neretai gali nesutapti ir paaiskeéti tik

véliau.

3 lentelé. Teoriniai ekonominiy koridoriy tikslai

Tikslas Siekiamas rezultatas

Greitesnis produkty, paslaugy ir asmeny
judéjimas, valstybiy, patenkanciy j eko-
nominiy koridoriy zonas, ribose

Pagerinti susisiekima nacionaliniu ir re-
gioniniy lygmeniu

Didesnis nacionaliniy ir regioniniy ga-
mybos tinkly konkurencingumas; dides-
nés uzsienio investicijos

Sumazinti nacionalinés, regioninés ir
tarptautinés prekybos kastus

Skatinti regionine ir tarptautine integra-

cil Spartesnis ekonominis augimas

Valstybéms, neturin¢ioms priéjimo prie
atviros juros, galimybé patekti i tarptau-
tines rinkas

Mazinti besivystanciy regioniniy ekono-
miky atotrikj

Saltinis: sudaryta autorés pagal (Banerjee, 2017; Banomyong, 2010; Brunner, 2013;
De & Iyengar, 2014; Derudder et al., 2018b; E. G. Nogales, 2014)

Apibendrinant galima teigti, kad ekonominis koridorius gali buti suprantamas
kaip kompleksinio reiskinio evoliucija nuo gerai iSvystyto transporto infrastruktia-
ros mazgo iki geografiskai orientuotos plétros iniciatyvos, skatinanc¢ios regionine
bei tarptautine integracija, bei siekiancios spartesnio ekonominio augimo; sistema,
kurig sudaro trys pagrindiniai komponentai: investicijos i infrastruktira (keliy, gele-
zinkeliy, jiry ar oro uosty), transporto ir logistikos paslaugos (ju supaprastintas regu-

liavimas) bei intensyvis tarptautinés prekybos srautai.
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1.1.3. Ekonominiy koridoriy reiskinys, ekonomikos teorijy salytyje

Vertinant ekonominiy koridoriy reiskinio prigimtj, detaliau apzvelgiamos to-
kios pagrindinés teorijos kaip lyginamojo pranasumo teorija, naujoji ekonominés ge-
ografijos teorija, konvergencijos ir divergencijos teorijos, struktarialistiné ir naujoji
struktarinés ekonomikos teorija, bei kitos teorijos padéjusios pagrinda Sio reiskinio
raidai.

Kaip atskleista ankstesniuose skyriuose, istoriskai koridoriy reiskinio koncep-
cija pradéta formuoti XIX a. pirmoje puséje. Apie koridoriy reiskinj, kaip erdvinés
plétros strategija, placiau diskutuoti pradéta XX a., pasibaigus Antrajam pasauliniam
karui, tuo tarpu ekonominiy koridoriy formavimasis pasaulyje prasidéjo tik pries kelis
desimtmecius. Nepaisant to, ekonominiy teorijy, kuriy pagrinda sudaro regiony pleé-
tros teorijos, yra santykinai nemazai.

Regiony plétros teorijy jvairové sudaro salygas ekonominius koridorius ana-
lizuoti kaip daugialypj reiskinj, galintj jtakoti valstybiy tarpusavio ekonominius ir
politinius santykius. Regiony plétros teorijos pateikia regioniniy skirtumy raidos bei
priemoniy ir veiksmuy, kurie pakeité regiony ekonomikos trajektorijas, aiskinimus (Ki-
lijoniené ir Simanaviciené, 2010).

Visos nagrinéjamos teorijos remiasi neoklasikiné ekonomikos plétros teorija.
Egzistuoja du skirtingi ekonomisty poZiiriai: vieni ieSko panasumy tarp i$sivysc¢iusiy
$aliy bei besivystanciy ir pereinanciy j rinkg $aliy, kiti tuo tarpu bando jzvelgti skirtu-
mus (Macerinskas ir Matekoniené, 2003).

Naujoji ekonominé geografija, ekonominiy koridoriy kontekste. Teori-
jos pradininkas P. Krugman, neoklasikinés ekonomikos kontekste, suformavo nauja
poziarj j erdvine plétra, bei susiejo dvi ekonominiy tyrimy sritis (prekybos teorijg ir
ekonomine geografija), kurios anks¢iau buvo laikomos atskiromis. Jo atlikti tyrimai
paaiskino, kaip netobula konkurencija ir auganti graza, gali lemti netolygy regiony vys-
tymasi bei padéjo geriau suprasti spar¢ia pasauling urbanizacija (P. R. Krugman ir kt.,
1994; P Krugman, 1998). Teorija remiasi ,,centras-periferija“ modeliu, kur tkiné veikla
geografiskai pasiskirsto veikiant centruojanc¢ioms ir iScentruojancioms jégoms. Pabreé-
ziama valstybés, kaip transporto mazgo (angl. transport hub), svarba. Valstybé, kaip
stambéjantis gamybinis centras siekia i§ vieno strateginio tagko aptarnauti kuo daugiau
rinky (Paul Krugman, 2017).

Ekonominiai koridoriai, naujosios ekonominés geografijos kontekste, kaip tik ir
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apsprendzia, kuri valstybé bus strateginis gamybos centras (Zr. 9 pav.).

Saltinis: (Paul Krugman, 2017)
9 pav. Ekonominiy koridoriy reik§més, naujosios ekonominés geografijos teorijos
kontekste, i$raiska - optimizavus esamos transporto infrastruktiros pajégumus, padi-

dinamas $alies prekybinis potencialas.

Kairéje puséje vaizduojamos trys valstybés su i§ esmés vienodomis transporto
jungtimis, kur zvelgiant i$ logistikos paslaugy perspektyvos, nei viena valstybé neturi
akivaizdaus pranasumo. Tuo tarpu, de$inéje puséje vaizduojama tobulesné C valstybés
transporto infrastrukttira. Taigi, C valstybei padidéja galimybés grei¢iau aptarnauti A
ir B rinkas. Valstybés C konkurencinis prana§umas iSauga, gamintojai steigiasi valsty-
béje C, kad galéty aptarnauti A ir B rinkas (Paul Krugman, 2017). P. Krugmano teorija
atskleidé, kaip masto ekonomija, mazéjancios transporto islaidos ir vartotojy paklausos
saveika, sutelkia gamybg prie didZiausios rinkos, bei, tuo pat metu, skatina darbo jégos
judéjima tarp regiony. Visos Sios salygos lemia didesnj regiony ekonominiy ir sociali-
niy skirtumy atsiradima.

Konvergencijos ir divergencijos teorijos, ekonominiy koridoriy kontekste.
Regioninés integracijos procesy padariniai, globalizacijos salygomis, yra ai$kinami
dviem priesingais poziriais i regiony ekonomikos konvergencija. Konvergencijos te-
orijos (pvz. Eksportu grjstas modelis bei Neoklasikiné iSorinio augimo teorija) aiskina
skurdesniy $aliy ar regiony spartesnio augimo tendencija, labiau i$sivysciusiy regiony
atzvilgiu, kai periferiniai regionai gali naudotis labiau i$sivysciusiy regiony pasiekimais
(Kilijoniené ir Simanaviciené, 2010). Sis pozitiris paremtas Heckscher-Ohlin modeliu
ir angly ekonomisto David Ricardo lyginamojo pranasumo (angl. comparative advan-

tage) teorija, kuri prekyba aiskino $aliy turimos technologijos skirtumais. Salis, kurios
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efektyvumas gaminant tam tikros rasies preke didesnis, ja eksportuoja, o prekéms, ku-
rioms pagaminti neturi lyginamojo pranasumo, importuoja (Lietuvos bankas, 2010).
Ekonominiy koridoriy pagrindu, pasalinami prekybos barjerai, todél visi gamybos
veiksniai gali laisvai judéti tarp ekonominiy koridoriy teritorijy (regiony), todél regi-
ony skirtumai tendencingai mazéja. Investicijos i infrastrukttra, ekonominiy korido-
riy kontekste, lemia mazesnius transporto bei logistikos paslaugy kastus, taip didinant
produktyvuma regioniniame ar lokaliame lygmenyje. Siy procesy jtakojama masto
ekonomija, salygoja papildomus gamybos faktorius bei spartesnj ekonomikos augima.
Taciau moksliniai tyrimai atskleidé, kad toks neoklasikinis poziaris, prognozuojantis
ekonominés veiklos sklaidg erdvéje yra ydingas (Farole ir kt., 2011). Nors, investicijos
i transporto infrastruktarg, kurias pritraukia ekonominiy koridoriy reigkinys, lemia
mazesnius transporto kastus, bei atveria didesnes rinkas, taip sukurdamos konkuren-
cinj aglomeracijy pranasumg, ta¢iau tuo pat metu, $§j prana§umg praranda periferiniai
regionai (Butkus ir Matuzeviciaté, 2011; Han ir kt., 2018; Kilijoniené ir Simanavic¢iené,
2010; P. Witte ir kt., 2014). Be to, konvergencijos Salininkai, linke nejvertinti tikimybés,
kad ekonominé plétra gali pasireiksti tik tam tikrose urbanistiniuose regionuose, taigi
bus sudaromos salygos skirtumams tarp regiony didéti.

Konvergencijos teoriniy prielaidy objektyvi kritika, susijusi su pastovia masto
graza bei mazéjanciais transportavimo kastais, panasiais bruozais pasizyminciy $aliy
technologiniu i$sivystymo lygiu bei jmoniy dalijimusi geraja verslo patirtimi, paskati-
no vystytis alternatyvias regiony ekonomikos divergencijos teorijas (pvz. kumuliaci-
nio augimo teorija). Remiantis divergencijos teorijomis, néra veiksniy, kurie, net ilguo-
ju laikotarpiu, skatinty nacionalinés ekonomikos teritoriniy skirtumy mazéjima. Netgi
priesingai — labiau tikétina regiony ekonomikos divergencija, kadangi nereguliuojamos
rinkos jégos, veda j pusiausvyros nebuvima teoriniu aspektu (Butkus ir Matuzevicia-
té, 2011). Po antrojo pasaulinio karo, ryty ir vakary pasaulio ekonomikos vystési ne-
tolygiai. Vakaruose, neoliberalizmas atgaivina ir plétoja klasikinio liberalizmo idéjas,
pritaikytas i$sivysciusiai kapitalistinei visuomenei. Staigia neoliberalizmo idéjy plétra
XX a., kuri tapo atsvara socializmui ir keinsizmui bei sugriové pokario regioninio pla-
navimo konsensusg, labiausiai jtakojo Margareth Tetcher ir Ronaldo Reigano vykdoma
ekonominé politika. Tuo tarpu, rytai buvo kontroliuojami socialistiniy ir komunistiniy
idéjy. Issivystymo skirtumai, neapsiribojo vien tik periferijos atsilikimu. Mokslininkai
sutinka, kad ekonominiy koridoriy plétros salygotos investicijos j transporto infras-

truktara padidina susisiekimg tarp centro ir periferijos rinky (J. Y. Lin, 2017; Schindler
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ir Kanai, 2019). Taciau nereikéty pamirsti, kad nauju keliu galima judéti abejomis kryp-
timis, taigi tobulesné infrastruktara padidina ne tik juduma tarp regiony, bet taip pat
atveria kelius naujiems konkurentams. Silpnesni regioniniai ar lokalis tikio subjektai
yra priversti atsitraukti ir uzleisti vietg stipriems periferijos gamintojams (P. Witte ir
kt., 2014).

Kaip pagrindiné $iy procesy priezastis gali bati jvardijama sparciai besiple¢ian-
¢iy aglomeracijy ne ekonomija, kuri tam tikru laiko momentu pradeda stabdyti iki tol
sparcig ekonomine plétra (Butkus ir Matuzeviciaté, 2011; Kilijoniené ir Simanaviciené,
2010; P. Witte et al., 2014). Toliau apibendrinama teorijy grupé ekonominiy koridoriy
reiskinj aiskina, kaip strukttriniy pasikeitimy, vykstané¢iy regione, nacionalinéje bei
globalioje ekonomikoje, procesa.

Struktirialistiné ir Naujoji struktiarinés ekonomikos teorija, ekonominiy
koridoriy kontekste. Strukturialistinés teorijos, regiony ekonomikos augimg traktuo-
ja ne kaip veiksniy lemiama judéjima, bet kaip evoliucija, kuri pereina jvairias eko-
nomikos stadijas. Struktarializmo idéjoms pradzia davé Argentinos ekonomistas Raul
Prebisch, kuris kaip pagrindines industrializacijos ir technologinés pazangos klittis,
akcentavo prastas ekonominio augimo salygas, nulemtas menko periferiniy valstybiy
institucijy vaidmens valstybés valdyme (Prebisch, 1950). Tuo tarpu, Celso Furtado
struktarialistiné analizé apémé Lotyny Amerikos ekonominés istorijos specifika ir at-
kreipé démesj j sunkumus, jveikiant Zemg gyventojy uzimtumo lygj bei nepakankama
gamybos jvairove (Furtado et al., 1964)S. Stuktirialistai rekomendavo vyriausybéms
imtis importo pakeitimo politikos, kaip samoningos ekonominés plétros strategijos,
pernelyg didelei priklausomybei nuo zaliavy eksporto bei pramoniniy prekiy ir tech-
nologijy importo nesékméms jveikti, taip sutelkiant i$teklius patiems kurti $ias pra-
monés $akas (Prebisch, 1950). Pirminis importo pakeitimo etapas, kuriame plétojami
lengvosios pramonés pajégumai, buvo budingas visoms po Antrojo pasaulinio karo
besivystan¢ioms valstybéms, tiek kapitalisty tiek ir socialisty puséje. Verta pastebéti,
kad $alys pritaikiusios importo pakeitimo ekonominés plétros strategijas, i§gyveno pla-
taus masto investicijy j infrastruktiirg nulemts, spartaus ekonominio augimo etapa,
kurj greitai pakeité ekonominiy kriziy bei ilgi stagnacijos laikotarpiai (Pack ir Sag-
gi, 2006).

Struktaralizmg ir jo nesékmes besivystanciose $alyse, keité neoliberalistinés idé-

jos ir Vasingtono konsensusas, kurj véliau kritikavo ir J.Stiglitzas ir PKrugmanas (Paul

& Cituojama pagal (Berglof, 2015).
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Krugman, 2008; J. Stiglitz, 2008). Europa ir Jungtinés Amerikos Valstijos atsigrezé j
sékmingai besivystanc¢ias Ryty Azijos $alis. Pasaulio Banko vyriausiasis ekonomistas
Yifu Lin, remdamasis Kinijos sparc¢ios plétros idéjomis, i klasikinj struktaralizmg in-
tegravo tradicinj neoklasikinés mokyklos mastyma. Taip atsirado moderni naujosios
struktiirinés ekonomikos teorija, kuri pro aktyvy valdyma argumentavo D.Ricardo
lyginamuoju pranasumu, investicijas sgmoningai nukreipiant j kietgja ir minkstaja inf-
rastruktarg (J. Y. Lin, 2014). J. Y. Lin, (2017), teigé, kad tikslinés investicijos j infrastruk-
targ sumazina prekybos islaidas bei leidzia ekonomikai pasiekti nauja produktyvumo
galimybiy lygj. PrieSingai nei SeStojo deSimtmecio struktiralizmas, naujoji struktariné
ekonomikos teorija yra endogeniné.

Pagal strukttiralistines teorijas, regiony ekonomikos konvergencija labiau tiké-
tina vélesnése nacionalinés ekonomikos augimo etapuose, kai produkcijos standarti-
zacija paskatina gamybos perkélima j atsiliekancius regionus, o naujos j rinka jéjusios
jmonés sumazina novatoriy monopolinj pelng. Tuo tarpu, regiony ekonomikos diver-
gencijos priezastimi laikomi didéjantys skirtumai tarp naujy ir seny industriniy terito-
rijy (Butkus ir Matuzeviciaté, 2011).

Apibendrinant ekonominiy koridoriy ir ekonomikos teorijy salycio analize
galima teigti, kad ekonomikos teorijos leidzia suprasti stebimy ekonominiy reiskiniy
priezastinius rys$ius. Nors teorijos yra daugiau mokslinés analizés kategorija, ta¢iau yra
reik§mingos ir praktikoje: ekonomikoje veikiantys subjektai — vyriausybés, jmonés,
namy tkiai ir individai - vadovaujasi jomis, siekdami uzsibrézty tiksly. Ekonominiy
koridoriy kilme i$ dalies paai$kina modernios ekonominés teorijos, kurios atskleidzia,
kad globalios ekonomikos pagrindas yra bendra periferiniy ir centriniy regiony sgvei-
ka. Ta¢iau ekonominiy koridoriy poveikis ekonomikos augimui yra vertinamas nevie-
nodai.

Toliau analizuojami logistikos lygio koncepcijos teoriniai principai, atsklei-

dziant logistikos lygio sampratg bei pristatant logistikos lygio i$matavimo badus.
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1.2. Logistikos lygio koncepcijos teoriniai principai

1.2.1. Logistikos lygio samprata

Logistika yra pagrindiné Siuolaikiniy gamybos ir paskirstymo sistemy sudétiné
dalis, reik§mingai veikianti $aliy ekonomine plétra (T. E Halaszovich ir Kinra, 2018;
Mariano ir kt., 2017; Rezaei ir kt., 2018; Savy, 2016). Logistikos judumo pobudj inter
alia lemia infrastruktaros, technologijy ir reikiamy kompetencijy darbo jégos istekliai,
tiesiogiai priklausomi nuo instituciniy aspekty, tokiy kaip politinis stabilumas ir ko-
rupcija (J. E Arvis ir kt., 2018; Marti ir kt., 2014; Savy, 2016).

Mokslinéje literatiiroje, logistikos lygio teorinis pagrindas siejamas su instituci-
nés ekonomikos teorijomis (W. P. Wong ir Tang, 2018). Logistikos lygis nusako salygas,
kurioms esant, egzistuojanciy apribojimy visuma, skatina ekonominj augima (North,
1990). Institucionalizmas yra socialinés kontrolés ir pasikeitimy teorija, kurioje daug
démesio skiriama nuosavybei, korporacijoms ir valstybei (Martisius, 2000).

Institucijos daro poveikj ekonomikai tuo, kad jos veikia mainy ir gamybos
kastus (North, 1990). Logistikos paslaugy kokybé, priklausomai nuo valstybiniy ar
privaciy investicijy, bei vyriausybiy vykdomos politikos, turi tiesioginj poveikj $alies
tarptautinei prekybai (Beysenbaev ir Dus, 2019; Gani, 2017; T. F. Halaszovich ir Kinra,
2018; Hausman ir kt., 2013; Kabak ir kt., 2018; Onsel Ekici ir kt., 2019; W. P. Wong ir
Tang, 2018).

Reikia pripazinti, kad $alies logistikos lygio analizé ir vertinimas globaliame
kontekste tampa sudétingu uzdaviniu. Pirmiausia, kokybés vertinimo sampratos, to-
kios kaip efektyvumas (angl. efficiency), produktyvumas (angl. productivity), veiks-
mingumas (angl. effectiveness), funkcionalumas (angl. performance) néra iki galo
suprastos, visy mokslininky priimtos ar vienodai taikomos. Kartais $ios sgvokos var-
tojamos kaip sinonimai arba kaip funkcionalumo (angl. performance) sudétinés dalys
(Sink ir kt., 1984).

Antra, atsizvelgiant j logistiniy paslaugy daugiaaspektiskuma, moksliné litera-
tara skirtingai traktuoja logistikos lygio apibrézt] ir jo pagrindinius indikatorius. Su-
tinkama, kad vieno indikatoriaus nepakanka nusakyti logistikos lygiui, todél tyréjy ir
praktiky tikslas yra rasti tokj indikatoriy rinkinj, kuris apimty daugelj arba visus, svar-
biausius logistiniy paslaugy aspektus (Andersson ir kt., 1989; Chow ir kt., 1994; Stainer,
1997). Todél, siekiant konceptualizuoti skirtingy logistikos efektyvumo indikatoriy di-
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mensijas, pirmiausia svarbu atsakyti  klausimg ,,Kas yra logistikos lygis?*, véliau siste-

mingai pereinant prie klausimo ,,Kaip logistikos lygis gali biti iSmatuojamas?“

Atlikta moksliniy poziariy j logistikos lygj ir jo indikatorius analizé (Zr. 4 lent.)

atskleidé, kad dazniausiai mokslininkai, logistikos lygj analizuoja jmoniy, o ne $aliy

kontekste.

4 lentelé. Moksliniy pozitriy j logistikos lygj ir logistikos lygio indikatorius analizé

Logistikos lygio apibré-
Zimas

Pagrindiniai indikatoriai

Autorius, metai

Logistikos lygis - apima
jvairias galimas logistikos
funkcionalumo dimensi-
jas, pabrézdamas logistika
siekiamu tiksly tarpusavio
priklausomybes ir priesta-
ravimus.

Kasty efektyvumas, parda-
vimy augimas, palankios
darbo salygos ir darbuo-
toju saugumas, aukstas
klienty pasitenkinimo
suteiktomis paslaugomis
lygis, produkcijos prieina-
mumas, kroviniy prista-
tymas sutartyje numatytu
laiku, lankstumas, socia-
linis atsakingumas, Zemas
zalos ir nuostoliy lygis,
pelningumas.

(Chow et al., 1994)

Apibrézimo nepateikia

Bendras produktyvumas;
logistiniy operacijy koky-
bé; lankstumas; logistiniy
operacijy greitis; pajégu-
my panaudojimas

(Stainer, 1997)

Apibrézimo nepateikia

Atsargy valdymas; kaina;
produktyvumas;  klienty
aptarnavimas; logistikos
paslaugy kokybé (kroviniy
pristatymo tikslumas)

(Fawcett ir Cooper, 1998)

Logistikos lygis, tiekimo
grandinés vadybos strate-
gija, rinkodara ir jmonés
finansinis pajégumas yra
susieti tiesioginiais rysiais.

Pristatymo greitis, Prista-
tymo patikimumas, Rea-
gavimas i klienta, pristaty-
mo lankstumas, Uzsakymo
i$pildymo pajégumai

(Green et al., 2008)
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Daugiadimensinis efekty-
vumo, veiksmingumo ir
diferenciacijos laipsnis, su-
sijes su logistikos paslaugy
atlikimu.

Efektyvumas  (kroviniy
pristatymo tikslumas; vi-
dutinis uzsakymo ciklo
laikas)

Veiksmingumas pardavi-
mai, transportavimo kai-
na, sandéliavimo kaina,
bendra logistikos paslaugy
kaina)

Bendras organizacinio
darbo funkcionalumas.

(Fugate et al., 2010)

Apibrézimo  nepateikia.
Remiasi kity autoriy min-
timis. Vertina logistikos
lygi lyginamojo pranasu-
mo teorijos kontekste.

Efektyvumas (kaina, grei-
tis, verslo aplinka);
Veiksmingumas (kokybé,
lankstumas, priklausomy-
bé, komunikacijos).

(Abu Bakar et al., 2014)

Saltinis: sudaryta autorés

IS esmés logistika - tai verslo su verslu saveika, kurios pagrindiniai elementai
yra laikas, atstumas ir pinigai. G.Chow ir kt., (1994) pabrézia, jog tai, kad jmonés ne-
retai turi kelis ir itin skirtingus tikslus, kuriy siekia savo veikloje, apsunkina logistikos
lygio apibrézties formulavimg. B.S. Fugate ir kt., (2010) remdamiesi ankstesniais logis-
tikos lygio nustatymo tyrimais, pasitlé logistikos lygio sampratos modelj, kuris apémé
tiesioginiais ry$iais susietg logistikos veiksmingumga, efektyvuma ir diferenciacija. Jy
atliktas empirinis tyrimas parodé, kad pokyciai logistikos efektyvume, veiksmingume
bei diferenciacijoje tiesiogiai veikia logistikos lygj, o ne atvirksciai. Aukstas logistikos
lygis teigiamai veikia bendrus organizacinio funkcionalumo rezultatus.

Taciau, nors logistikos paslaugos dazniausiai teikiamos vieno privataus verslo
kitam privac¢iam verslui, bty klaidinga logistikos lygj sieti vien tik su jmoniy ar orga-
nizacijy tarpusavio rysiais.

Logistines paslaugas dazniausiai teikia privataus kapitalo bendrovés, taciau
infrastruktara daugeliy atveju yra valdoma valstybiniy institucijy. Valstybés, kuriy
politika orientuota j didesnio intensyvumo infrastruktaros karimg, sudaro palankias
salygas privac¢ioms bendrovéms teikti aukstos kokybes bei mazesnés kainos logistines
paslaugas. Pavyzdziui, gera keliy buklé bei supaprastintos muitinés procedaros suma-

zins pristatymo laikg — sutaupytas pristatymo laikas skatins prekyba naujose, labiau
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geografiskai nutolusiose rinkose ir pan.

Taigi, logistikos lygio analizé svarbi ne tik privataus verslo, ta¢iau ir valstybi-
niame lygmenyje, siekiant pagerinti Salies konkurencinguma tarptautinéje rinkoje. Lo-
gistikos lygis gali buti analizuojamas nacionaliniu arba tarptautiniu aspektu, taip pat
lyginant skirtingas $alis tarpusavyje. Pastebima tendencija, kad globali logistika yra vis
labiau susieta su nacionaline logistika.

Vyriausybés, vertindamos $alies tarptautinio ar nacionalinio logistikos lygio
analizés rezultaty statistinj reik§mingumg, gali numatyti strategines reformy kryptis
nacionaliniu lygmeniu, kurios taps reik§mingos ne atskiry jmoniy o visos $alies logis-
tikos lygio poky¢iams.

Nacionalinés valdzios institucijos valdymo funkcija dalijasi su regioninémis ir
globaliai veikian¢iomis tarptautinémis organizacijomis, institucijomis ar agentromis.
Vis labiau jsigalint decentralizacijos procesams, valdzios lygmeniu, didéja ir tarptauti-
niy organizacijy vaidmuo, teikiant geraja patirtj (Domarkas ir kt., 2012). 2007 metais,
Europos Komisija, priémusi krovininio transporto logistikos veiksmy plang, nuro-
dé, kad “<...> logistika yra vienas i§ Europos konkurencingumg skatinan¢iy veiksniy
<...>”(Komisijos komunikatas, 2007).

Taciau, siekiant rasti efektyvesniy problemy sprendimo ir naujy technologijy
panaudojimo budy, sunku numatyti, kuri technologija galiausiai pasirodys esanti efek-
tyviausia. Kadangi, grazos norma nebttinai bus vienoda abiem atvejais, tos technologi-
jos gali plétotis ne vienodu tempu (North, 1990). Todél, vyriausybiy strategijos, turin-
¢ios jtakos prekybos bei logistikos paslaugy saveikos vystymui, turi buti grindziamos
supratimu apie $ios saveikos poveikj tarptautinés prekybos konkurencingumui.

Siekiant didinti Salies konkurencingumg, tarptautinés prekybos pozitriu, vy-
riausybés turi analizuoti esamg $alies logistikos lygj bei nustatyti indikatorius, kuriuos
batina optimizuoti, tobulinti, pasalinti ar projektuoti i§ naujo (J.-E Arvis ir kt., 2011;
Beysenbaev ir Dus, 2019; Hausman ir kt., 2013; Jhawar ir kt., 2017; World Bank, 2010).
Skiriami trys pagrindiniai reitingai, naudojami $alies logistikos lygiui jvertinti globaliu
mastu (Beysenbaev ir Dus, 2019; Raimbekov ir kt., 2018): Pasaulio banko sudaromas
Logistikos lygio indeksas (angl. Logistics performace index — LPI) (J. E Arvis ir kt.,
2018); Besivystanciy rinky judumo logistikos indeksas, sudaromas privacios bendrovés
(Agility, 2019); bei Pasaulio ekonomikos forumo Globalaus konkurencingumo indekso
vienas i§ dvylikos subindeksy ,,Infrastruktara“ (Schwab, 2019).

Atsizvelgiant j tai, kad besivystanciy rinky judumo logistikos indeksas, neapima
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Europos Sgjungos $aliy, o Globalaus konkurencingumo indeksas apima tik logistikos
infrastruktarg, paskesnés darbo dalys bus skiriamos Logistikos lygio indekso plates-

niam pazinimui.
1.2.2. Logistikos lygio indeksas ir jo indikatoriai

Pasaulio banko poziaris j logistika neapsiriboja vien tik transportavimu ir inf-
rastruktiriniais sprendimais. Logistika yra suprantama kaip paslaugy tinklas lemiantis
fizinj prekiy judéjimg bei salygojantis tarptautine prekyba. Sis tinklas, be fizinio kro-
viniy transportavimo, atlieka papildomas pridétine verte kuriancias funkcijas, tokias
kaip sandéliavimas, operacijos terminaluose, muitinés procedary atlikimas, administ-
racinis bei informacinis apriipinimas ir kt.

Logistikos lygio indeksas (toliau - LPI) yra unikali lyginamosios analizés prie-
moné, paaiskinanti rysj tarp transporto ir tarptautinés prekybos. LPI siekiama i$ma-
tuoti konkrecios $alies transporto ir prekybos saveikos efektyvuma. LPI sudaro Sesi
pagrindiniai indikatoriai: (1) Muitiné (muitinés kontrolés ir pasienio valdymo veiks-
mingumas); (2) Infrastruktara (transporto infrastrukttros kokybé, turinti jtakos uzsie-
nio prekybai, pvz. uostai, gelezinkelio linijos, keliai ir informacinés technologijos); (3)
Tarptautiniai pervezimai (pristatymo organizavimo sprendimai, konkurencingomis
kainomis); (4) Logistiniy paslaugy kokybé ir profesionalumas (transporto operatoriy,
muitinés tarpininky darbas ir pan.); (5) Krovinio sekimas ir kontrolé; (6) Kroviniy pri-
statymo tikslumas (J. F. Arvis ir kt., 2018).

Muitinés indikatorius matuoja muitinés kontrolés ir pasienio valdymo efek-
tyvuma, kurj apima tarpuskaitos procesy greitis, muitinés procediry veiksmingumas,
administracinés nastos logistikos verslo atstovams mazinimas, veiksminga ir greita
prekiy kontrolé. Sie rodikliai yra tiesiogiai priklausomi nuo 3alies tarptautinés preky-
bos sutar¢iy, salygoty muitinés sienos kirtimo uzduodiy, kity specialiy salygy ir rei-
kalavimy, apsprendzian¢iy muity mokesciy, apribojimy ir draudimy taikymo tvarka
prekéms ir transportui. Daugelis tyréjy, muitinés indikatoriy priskiria prie vieno i§
svarbesniy veiksniy, turin¢iy jtakos transporto ir logistikos efektyvumui (Cemberci et
al., 2015; Lauri Ojala ir Celebi, 2015; Onsel Ekici et al., 2016). Muitinés indikatoriaus
vertés mazéja, jei pasienio zonose atliekamas fizinis importuojamy ar eksportuojamy
prekiy tikrinimas. Pavyzdziui, $alys, kuriy logistikos lygis aukstesnis, muitinio tikri-
nimo metu reikalauja dviejy papildomy prekybos sandorj jrodanc¢iy dokumenty. Tuo

tarpu $alys, su Zemesniu nei vidutinis logistikos lygiu, reikalauja nuo keturiy iki penkiy
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papildomy prekybos sandorj jrodanciy dokumenty. Mokslininkai tiriantys transporto
ir prekybos saveika, muitinés indikatoriy sieja su tarptautinés prekybos palengvinimo
veiksniais (Hausman et al., 2013). Sis logistikos lygio indikatorius labiausiai jautrus
politinio stabilumo bei korupcijos suvokimo faktoriams

Infrastruktiros indikatorius matuoja $alies transporto ir telekomunikacijy
infrastrukttiros kokybe. Infrastruktaros indikatorius siejamas su ,paskutinés mylios*
paslauga, t.y. krovinio pristatymu galutiniam vartotojui, todél néra visiskai kontroliuo-
jamas logistikos paslaugy tiekéjy, o didele dalimi priklauso ir nuo i$orés veiksniy. Kon-
kurencingumo poziariu infrastruktiros indikatorius vertina, kaip efektyviai logistikos
paslaugy tiekéjai sugeba i$naudoti turimg infrastrukttrg. Infrastruktira yra svarbus
tarptautinés prekybos veiksnys. Mokslinéje literatiiroje tyréjai analizuoja transporto
infrastrukttiros sgveika su ekonomikos, tiesioginiy uzsienio investicijy bei tarptauti-
nés prekybos apimciy augimu, nurodant logistikos paslaugas kaip lemiama saveikos
grandj. (Bensassi et al., 2015; Danilevi¢iené ir Luksyté, 2017; T. E Halaszovich ir Kinra,
2018; Kabak et al., 2019, 2018; Lukoseviciaté ir Martinkuté-Kauliené, 2016; Munim ir
Schramm, 2018; Onsel Ekici et al., 2016, 2019; Skorobogatova ir Kuzmina-Merlino,
2017; Spiriajevas, 2014).

Tarptautiniy pervezimy indikatorius matuoja kroviniy gabenimo proceso or-
ganizavimo sudétinguma konkurencingomis kainomis. Hausman et al., (2013) atliktas
empirinis tyrimas parodé, kad 1 procentu sumazéjusi transportavimo kaina, padidina
prekybos apimtis 1.4 procentu, o 1 procentu sumazéjusi bendra uzsakymo kaina, padi-
dina prekybos apimtis 0.4 procentu. Kroviniy gabenimo proceso organizavimo sudé-
tingumas daugiausiai priklauso nuo valstybiy vykdomos transporto saugos ir saugumo
politikos.

Logistikos paslaugy kokybés ir profesionalumo indikatorius parodo krovi-
niy gabenimo proceso organizatoriy — ekspeditoriy — kompetencija, nuo kurios pri-
klauso teikiamy logistikos paslaugy kokybé bei galutinio vartotojo pasitenkinimo lygis
(R. L. Chapman et al., 2003). Globalioje aplinkoje, logistikos paslaugy gavéjams svarbu
tiksliai zinoti kada ir kokiu buady bus organizuojamas krovinio gabenimas. Daugeliu
atveju, logistikos paslaugos patikimumas, klientui yra svarbesnis nei pristatymo greitis
ar kaina. Pristatymo greic¢iu logistikos paslaugy kokybé matuojama tada, kai egzistuoja
tam tikros su greic¢iu tiesiogiai susijusios salygos, visais kitais atvejais logistikos paslau-
gu kokybé vertinama proporcingai uzsakovo iskelty tiksly jgyvendinimo lygiui. Todél

galima teigti, kad uz patikima ir profesionaliai suteiktg logistikos paslauga klientai yra

54



linke mokéti brangiau. Egzistuoja empiriniy tyrimy kryptis, kuri logistikos paslaugy
kokybe sieja su logistikos sektoriaus darbuotojy kvalifikacija ir kompetencija (Murphy
ir Poist, 2007; Myers ir kt., 2004; Yew Wong ir Karia, 2010).

Krovinio sekimo ir kontrolés indikatorius tampa nauja didziausiy investicijy
logistikoje kryptimi, dél visy tiekimo grandinés dalyviy suinteresuotumo gerinti infor-
macijos pasiekiamuma apie realiu metu vykdomas kroviniy transportavimo operacijas
(Heyder ir kt., 2012; Korinek ir Sourdin, 2011b; M’hand ir kt., 2019). Kroviniy seki-
mo ir kontrolés svarba, tiekimo grandinés procese, patvirtinta (M’hand ir kt., 2019;
Shamsuzzoha ir Helo, 2011) atliktais moksliniais tyrimais, bei vyriausybiy vykdoma
transporto politika (Digybite, 2018; Europos Komisija, 2016). Sis indikatorius yra ypa¢
jautrus kibernetinio saugumo grésméms (Herbolzheimer ir Borreck, 2017; Sharrock,
2018).

Kroviniy pristatymo tikslumo indikatorius matuoja kroviniy pristatymo
daznumg, sutartyje numatytais terminais. Ekspeditoriy ir logistikos profesionaly svar-
biausias kokybés kriterijus yra krovinio pristatymas per sutarta laika, todél aktyvios
konkurencijos sglygomis, kroviniy pristatymo grafiky nesilaikymas yra nepriimtinas.
Nors tiekimo grandinés dalyviai kroviniy pristatymo grafiky tikslumg nurodo kaip
maziausiai probleminj (J. E. Arvis ir kt., 2018), ta¢iau atlikti moksliniai tyrimai leidzia
teigti prieSingai (Hummels ir Schaur, 2013).

Indikatoriai parinkti, remiantis teoriniy ir empiriniy tyrimy rezultatais bei
praktine ekspeditoriy ir logistikos profesionaly patirtimi. LPI indikatorius galima pri-
skirti dvejoms kategorijoms (zr. 10 pav.) (J. E Arvis et al., 2018): (a) nuo formuojamos
transporto politikos efektyvumo priklausomos sritys (muitiné, infrastruktara ir logis-
tikos paslaugy kokybé); (b) nuo transporto sistemos operatoriy veiklos efektyvumo
priklausomos sritys (tarptautiniai pervezimai, kroviniy sekimas ir kontrolé, kroviniy

pristatymo numatytu laiku daznumas).
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IVESTIS ISVESTIS
Muitiné Kroviniy pristatymo
tikslumas
Infrastruktira Tarptautiniai pervezimai

Poveikis

Logistikos paslaugy logistikos Kroviniy sekimas
kokybe paslaugoms ir kontrolé
Transporto politikos Suteiktos logistikos paslaugos
reguliavimo sritys (rezultatas): laikas, kaina,
(indélis) patikimumas

Saltinis: sudaryta autorés pagal (J. E. Arvis ir kt., 2018)
10 pav. LPI indikatoriy jvesties ir i§vesties rysiai

Pasitelkiant standartinius statistinius metodus, indikatoriy sudétinés verteés i$-
rei$kiamos bendru logistikos lygio rodikliu - Logistikos lygio indeksu - kuris gali buti
naudojamas pavieniy $aliy, $aliy grupiy ar regiony analizei.

Agreguoto LPI vertés svyruoja nuo 1 (blogiausias) iki 5 (geriausias). MaZzesné
nei 3.0 indekso verté leidzia spresti apie $alies tiekimo grandinés problemas, susijusias
su nepagrijstais vélavimais bei i§ to kylan¢iomis papildomomis transportavimo ilai-
domis. Pavyzdziui, 4.0 ir 3.0 LPI skirtumas gali reiksti dvi arba keturias papildomas
dienas jary uosto prieigose bei 25% didesnj muitinés fiziniy patikrinimy skaiciy (Ro-
drigue, ir kt., 2017).

LPI sudaromas dvejy mety intervalais. Siuo metu laisvai prieinami 2007, 2010,
2012, 2014, 2016 ir 2018 mety duomenys. 2018 metais, pagal LPI reitinga, geriausias
logistikos lygis buvo Vokietijoje (4.20 LPI), tuo tarpu blogiausias — Afganistane (1.95
LPI).

Remiantis institucinés ekonomikos teorijomis, i dalies aiskinanc¢iomis logisti-
kos lygio efektyvuma, bei apibendrinant moksline literatiira, analizuojancia logistikos
lygio indeksa ir jo indikatorius, galima teigti, kad $alies logistikos lygis - tai politinio
stabilumo, korupcijos suvokimo bei kibernetinio saugumo salygotas logistikos efekty-
vumo matas, apimantis $alies infrastruktiiros, inovatyviy technologijy bei atitinka-

my kompetencijy darbo jégos pasiiila.
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1.3. Ekonominiy koridoriy ir logistikos lygio vertinimo
moksliniuose tyrimuose analizé

Ekonominiy koridoriy poveikis néra vienareik§miskai apibréztas. Tai patvirtina
mokslinéje literatiiroje, analizuojancioje ekonominiy koridoriy reikinj, tyrimy atliki-
mas jvairiais aspektais ir lygiais, bei tyrimuose naudojamy rodikliy jvairové. Autoriai,
atlikdami ekonominiy koridoriy vertinimus, sudaro skirtingus ekonometrinius mo-
delius, nors neretai taiko panasius statistinius metodus (daznai pasitelkiama regresiné
analizé ar gravitaciné lygtis). Tyrimuose daugiausiai démesio skiriama konkreciy eko-
nominiy koridoriy analizei bei jy sukuriamam tinklo efektui, veikian¢iam $aliy tarp-
tautine prekyba. Be ekonominiy koridoriy ir tarptautinés prekybos sasajos problemati-
kos, pastaruoju metu vis dazniau analizuojami logistikos lygio ir institucinés aplinkos
ry$iai, ekonominiy koridoriy plétros kontekste.

Reikéty atkreipti démesj, kad mokslinéje literataroje néra tyrimy, kurie anali-
zuoty ekonominiy koridoriy poveikj logistikos lygiui. Paprastai $ie du reiskiniai yra
analizuojami pavieniui, o logistikos lygis traktuojamas tik kaip vienas i$ faktoriy, le-
mianciy ekonominiy koridoriy ar tarptautinés prekybos plétra.

Tolesnés analizés tikslas — per jvairiy tyréjy atlikty tyrimy analize, atskleisti
svarbiausius ekonominiy koridoriy ir logistikos lygio vertinimo rodiklius ir jy grupes.
Pirmiausia pateikiami tyrimai, kuriuose ekonominiy koridoriy atsiradimas ir tolesné
plétra traktuojama kaip vienas i$ faktoriy lemianciy tarptautinés prekybos, transporto
ir logistikos, ekonomikos augimo, investicijy ir kity ekonomikos subjekty tarpusavio
ry$ius. Véliau aptariami tyrimai, kuriuose vertinamas atskiry ekonomikos reigkiniy po-
veikis logistikos lygiui.

Ekonominiy koridoriy tyrimuose (Bensassi ir kt., 2015; Bugarci¢ ir kt., 2020;
CIVELEK ir kt., 2015; Gani, 2017; Hausman ir kt., 2013; Host ir kt., 2019; Jouili, 2020;
Liang ir Liu, 2020; Mao ir kt., 2019; Marti ir kt., 2014; Moreno ir kt., 2019; Raimbekov
ir kt., 2018; Tenhunen ir kt., 2020; Tian ir kt., 2019; M. L. Wang ir kt., 2019, 2018; L. Yu
ir kt., 2020) naudojami penkiy rasiy rodikliai: teritoriniai, ekonominiai, instituciniai,
transporto ir logistikos bei tarptautinés prekybos (Zr. 5 lent.). Daug démesio skiriama
tarptautinés prekybos, transporto ir logistikos bei instituciniams aspektams (vienokie
ar kitokie i$ jy naudojami beveik visose minétuose tyrimuose). Taip pat aktualus i$lieka

ekonominis aspektas. Teritoriniai rodikliai naudojami maziau.
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5 lentelé. Moksliniuose ekonominiy koridoriy tyrimuose naudojamos rodikliy grupés

Trans- Tarp-
porto ir tautinés
logistikos | prekybos

Instituci-
niai

Ekonomi-
niai

Teritori-
niai

(Marti ir kt.,
2014)

(Bensassi ir
kt., 2015)

(Raimbekov
ir kt., 2018)

M. L. Wang
ir kt., 2018)

(M. L. Wang
ir kt., 2019)

(Moreno ir
kt., 2019)

(Host ir kt.,
2019)

(Tian ir kt.,
2019)

(Mao ir kt.,
2019)
(Tang ir
Abosedra,
2019a)

(L. Yu ir kt.,
2020)
(Bugarcic¢ ir
kt., 2020)
(Tenhunen ir
kt., 2020)
(Liang ir Liu,
2020)

(T. Halaszo-
vich ir kt.,
2020)
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(Soh ir kt.,

2021) + + +

Saltinis: sudaryta autorés

Kiekvienai rodikliy grupei priklauso keli pogrupiai:

- Teritoriniy rodikliy pogrupiai: atstumas tarp didziausiy $aliy miesty (arba sos-
tiniy), bendra siena, bendra kalba, bendra valiuta, kolonijiniai santykiai.

- Ekonominiy rodikliy pogrupiai: BVP dydis, BNP dydis, BVP vienam gyvento-
jui, BVP augimas, populiacija, tiesioginés uzsienio investicijos (TUI).

- Instituciniy rodikliy pogrupiai: Korupcijos suvokimo indeksas, Globalaus val-
dymo indikatoriai (vyriausybiy efektyvumo indeksas, korupcijos kontrolés in-
deksas, politinio stabilumo indeksas, ir kt.)

- Transporto ir logistikos rodikliy pogrupiai: LPI ir indikatoriai, transporto pas-
laugy kaina, laikas, Linijinés laivybos indeksas, infrastruktara.

- Tarptautinés prekybos rodikliy pogrupiai: importas, eksportas, bendra preky-
bos apyvarta, valiutos kursai, prekybos liberalizavimas ir kt.

Teritoriniai ekonominiy koridoriy vertinimo rodikliai. Ekonominiy korido-
riy empiriniuose tyrimuose (Zr. 6 lent.) dazniausiai (devyniuose i§ desimties tyrimuy,
kurjuose naudojami teritoriniai rodikliai) naudojami yra atstumo tarp valstybiy (ar
ju sostiniy) bei bendros sienos rodikliai. Reciau ($esiuose i§ desimties) naudojamas
bendros kalbos rodiklis. Re¢iausiai (atitinkamai viename ir dviejuose i§ desimties) pa-
sitelkiami bendros valiutos ir kolonijiniy santykiy rodikliai. Diskutuotinas yra bendros
kalbos rodiklio naudojimas, kadangi skirtinguose tyrimuose bendra valstybiy kalba
gali bati vertinama skirtingai, pagal subjektyvia tyréjo nuomone. Pavyzdziui, oficiali
pripazinta valstybiné kalba ir kalba, kuri néra valstybiné, taciau istoriskai ja kalba di-
dzioji dalis populiacijos (kaip Latvijoje rusy kalba arba kai kuriuose Ukrainos regio-

nuose lenky kalba).
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6 lentelé. Moksliniuose ekonominiy koridoriy tyrimuose naudojami teritoriniai

vertinimo rodikliai

Bendra Bendra Bendra I.(.(.)l(.)_ .
Atstumas . . nijiniai
siena kalba valiuta . .
santykiai
(Marti et al., . . N .
2014)
(Bensassi et . . N
al., 2015)
(M. L. Wang N
etal., 2018)
(M. L. Wang . .
etal., 2019)
(Host et al., . N N N
2019)
(Tian et al., .
2019)
(Mao et al., . . N
2019)
(L. Yu et al,, N .
2020)
(Bugarcic et
al., 2020) - *
(Tenhunen et .
al., 2020)

Saltinis: sudaryta autorés

Apibendrinant galima teigti, kad pagrindiniai ir dazniausiai ekonominiy kori-

doriy empiriniuose tyrimuose naudojami teritoriniai rodikliai yra atstumas tarp $aliy

ar jy sostiniy ir bendra siena tarp valstybiy.

Ekonominiy koridoriy tyrimo ekonominiai vertinimo rodikliai. Visuose

analizuojamuose tyrimuose BVP naudojamas kaip vienas i§ veiksniy, nuo kuriy pri-

klauso ekonominiy koridoriy plétra. Taip pat svarbus ir taikytini institucijy, darbo jé-

gos ir populiacijos rodikliai. Kiti rodikliy pogrupiai (BNP dydis, nedarbo lygis, TUT)

nagrinéjami rec¢iau (Zr. 7 lent.).
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7 lentelé. Moksliniuose ekonominiy koridoriy tyrimuose naudojami ekonominiai

vertinimo rodikliai

BVP Institu- | Populia- Darbo | ISsilavini-
. . .. TUI ..

dydis cijos cija jéga mas

(Hausman ir . .

kt., 2013)

(Marti ir kt., . .

2014)

(Bensassi ir .

kt., 2015)

(Gani, 2017) + +

(Raimbekov .

ir kt., 2018)

(M. L. Wang . N . . .

ir kt., 2018)

(M. L. Wang . . .

ir kt., 2019)

(Host ir kt., N

2019)

(Tian ir kt., . N

2019)

(Mao ir kt., .

2019)

(Tang ir Abo- . . . .

sedra, 2019a)

(L. Yu ir kt., . .

2020)

(Tenhunen ir N . .

kt., 2020)

(Bugarci¢ ir .

kt., 2020)

(Liang ir Liu, N

2020)

(T. Halaszo-

vich ir kt., + + + + +

2020)
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(Anetal., . . .

2021)

(Soh ir kt., . . . .

2021)

(Magazzino N N . N N
ir kt., 2021)

Saltinis: sudaryta autorés

Ekonominiy koridoriy vertinimo transporto ir logistikos rodikliai. Eko-

nominiy koridoriy tyrimuose, kuriuose yra analizuojami ekonomikos augimo, logis-

tikos ar tarptautinés prekybos tarpusavio rys$iai dazniausiai naudojamas rodiklis yra

suminis Logistikos lygio indeksas bei $edi Logistikos lygio indekso indikatoriai. Kiti

rodikliy pogrupiai (kaina, laikas, Linijinés laivybos indeksas, Infrastruktaros indeksas)

naudojami reciau (Zr. 8 lent.). Pastebétina, kad minéti rodikliy pogrupiai, kaip atskiri

rodikliai naudojami reciau dél to, kad pvz. kroviniy pristatymo greitis, infrastruktara,

bei logistiniy paslaugy prieinamumas (kaina) kaip indikatoriai jeina j Logistikos lygio

indeksg. Todél susisteminti LPI indikatoriy duomenys yra lengviau prieinami nei ats-

kiri rodikliai pvz. kaina, kuri yra labai subjektyvi, atskiry jmoniy ar net $aliy kontekste.

8 lentelé. Moksliniuose ekonominiy koridoriy tyrimuose naudojami transporto ir

logistikos vertinimo rodikliai

LPI Kaina Laikas L‘f"]me Infra_struk-
laivyba tara
(Hausman N ) i
ir kt., 2013)
(Marti ir .
kt., 2014)
(Bensassi ir . -
kt., 2015
(Gani, .
2017)
(Raimbekov .
ir kt., 2018
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(M. L.
Wang ir kt., +
2018)
(M. L.
Wang ir kt., + +
2019
(Moreno ir
kt., 2019)
(Host ir kt.,
2019)
(Tang ir
Abosedra, +
2019a)

(L. Yu ir kt.,
2020)

(Tenhunen
ir kt., 2020)
(Bugarcic ir
kt., 2020)
(Liang ir
Liu, 2020)
(T. Halaszo-

vich ir kt., +
2020)

(An ir kt.,
2021)

(Soh ir kt.,
2021)

(Magazzino
ir kt., 2021

Saltinis: sudaryta autorés
Ekonominiy koridoriy tarptautinés prekybos vertinimo rodikliai. Nagri-
néjamuose tyrimuose, vertinanciuose ekonominiy koridoriy ir tarptautinés prekybos
(Mao ir kt., 2019; Raimbekov ir kt., 2018; Tenhunen ir kt., 2020; Tian ir kt., 2019; M. L.
Wang ir kt., 2019; L. Yu ir kt., 2020) bei tarptautinés prekybos ir logistikos lygio (Ben-
sassi ir kt., 2015; Bugar¢i¢ ir kt., 2020; Gani, 2017; Hausman ir kt., 2013; Host ir kt.,
2019; Jouili, 2020; Liang ir Liu, 2020; Marti ir kt., 2014; Moreno ir kt., 2019; M. L. Wang
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ir kt., 2018) sasajos problematikas, dazniausiai naudojami rodikliai yra eksportas bei

bendra prekybos apyvarta. Prekybos liberalizavimas pasirenkamas kaip fiktyvus kinta-

masis, nurodantis ar $alis priklauso Pasaulio prekybos organizacijai. Importo rodiklis

naudojamas reciau (tik trys tyrimai i$ penkiolikos) (zr. 9 lent.).

9 lentelé. Moksliniuose ekonominiy koridoriy tyrimuose naudojami tarptautinés

prekybos vertinimo rodikliai

Importas

Ekspor-
tas

Prekybos
atviru-
mas

Bendra

prekybos
apyvarta

Valiuty
kursai

Prekybos
liberaliza-
vimas

(Haus-
man ir
kt., 2013)

(Marti ir
kt., 2014)

(Bensassi
ir kt.,
2015)

(Gani,
2017)

(Raimbe-
kov ir kt.,
2018)

(M. L.
Wang ir
kt., 2018)

(Rehman
Khan ir
kt., 2018)

(M. L.
Wang ir
kt., 2019)

(Moreno
ir kt.,
2019)

(Host ir
kt., 2019)
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(Tian ir
kt., 2019)
(Mao ir
kt., 2019)

(L. Yuir
kt., 2020)

(Tenhu-
nen ir kt., + +
2020)

(Bugarcic¢
ir kt., + +
2020)

(Anir kt.,
2021)
(Magaz-
zino ir +
kt., 2021

Saltinis: sudaryta autorés

Analizuojant logistikos lygio mokslinius tyrimus, ekonominiy koridoriy kon-
tekste, pastebima tendencija, kad logistikos lygiui vertinti pasirenkamas Logistikos
lygio indeksas. Dazniausiai logistikos lygis interpretuojamas kaip vienas i§ veiksniy,
daranciy poveikj skirtingiems ekonominiams reiskiniams, pavyzdziui tarptautinei pre-
kybai (Bensassi ir kt., 2015; Bugarci¢ ir kt., 2020; Hausman ir kt., 2013; Host ir kt.,
2019; Marti ir kt., 2014; Moreno ir kt., 2019; Puertas ir kt., 2014; M. L. Wang ir kt.,
2018, 2019), tiesioginéms uzsienio investicijoms (T. F. Halaszovich ir Kinra, 2018; T.
Halaszovich ir kt., 2020; Soh ir kt., 2021), ekonomikos augimui (X. Li ir kt., 2021; Tang
ir Abosedra, 2019a), aplinkosaugai ir energetikai (Zaman ir Shamsuddin, 2017) ar ver-
tinamas sgveikoje su institucine aplinka (Larson, 2020, 2021; Uca ir kt., 2016a; Uyar ir
kt., 2021). Taciau atskiry ekonominiy reiskiniy poveikio vertinimas logistikos lygiui
literatairoje pasitaiko gana retai.

Atsizvelgiant j tai, kad disertacijoje vertinamas ekonominiy koridoriy poveikis
logistikos lygiui, toliau pateikiami vertinimo rodikliai, naudoti tyrimuose, kuriuose lo-
gistikos lygis yra priklausomas kintamasis.

Moksliniuose tyrimuose, kuriuose vertinamas poveikis logistikos lygiui (An ir
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kt., 2021; Gani, 2017; Guner ir Coskun, 2012; P. C. Lin ir Cheng, 2019; Magazzino ir
kt., 2021; Rehman Khan ir kt., 2018; Soh ir kt., 2021), naudojami keturiy rasiy rodi-
kliai: ekonominiai, instituciniai, tarptautinés prekybos bei transporto ir logistikos (Zr.

10 lent.).

10 lentelé. Moksliniuose poveikio logistikos lygiui tyrimuose naudojami vertinimo

rodikliai
Ekono- | Instituci- | Transporto | Tarptautinés
miniai niai ir logistikos | prekybos
(Guner ir Coskun, 2012) + +
(Gani, 2017) +
(Rehman Khan ir kt., 2018) +
(P.-C. Lin ir Cheng, 2019) +
(An ir kt., 2021) + + +
(Soh ir kt., 2021) +
(Magazzino ir kt., 2021) + + +

Saltinis: sudaryta autorés

Kiekvienai rodikliy grupei priklauso keli pogrupiai:

Ekonominiy rodikliy pogrupiai: BVP, BVP augimas, investicijos, tiesioginés uz-
sienio investicijy jplaukos (% nuo BVP), darbo jéga, kapitalas, Zmogaus socia-
linés raidos indeksas.

Teritoriniy rodikliy pogrupiai: bendra siena, bendra kalba.

Instituciniy rodikliy pogrupiai: Korupcijos suvokimo indeksas, Globalaus val-
dymo indikatoriai (vyriausybiy efektyvumo indeksas, korupcijos kontrolés in-
deksas, politinio stabilumo indeksas, ir kt.), politinés rizikos ir demokratijos
indeksai.

Tarptautinés prekybos rodikliy pogrupiai: prekiy ir paslaugy importas, prekiy ir
paslaugy eksportas, prekybos atvirumas, eksportas, bendra prekybos apyvarta,
valiutos kursai, prekybos liberalizavimas ir kt.

Ekonominiy koridoriy poveikio logistikos lygiui vertinimo empiriniy tyrimy

analizé atskleidé, kad mokslininkai dazniausiai tiria konkrecius ekonominius korido-

rius bei jy sukuriamg tinklo efekta, veikiantj ekonominiy koridoriy teritorijoje esanciy

66



$aliy tarptautine prekyba. Be ekonominiy koridoriy ir tarptautinés prekybos sasajos
problematikos, vis dazniau analizuojami institucinés aplinkos ir logistikos ry$iai, eko-
nominiy koridoriy kontekste. Dazniausiai naudojami ekonominiy koridoriy matai yra
atstumas tarp $aliy, bendra siena, BVP dydis, populiacija, logistikos lygio indeksas ir jo
indikatoriai, eksportas ir bendra prekybos apyvarta. Dazniausiai naudojami poveikio
logistikos lygiui matai yra BVP, prekiy ir paslaugy importas, prekiy ir paslaugy ekspor-
tas, prekybos atvirumas, tiesioginés uzsienio investicijos, Zmogaus socialinés raidos
indeksas, darbo jéga. Institucijy kokybei nustatyti naudojami Globalaus valdymo in-
dikatoriai, i§ kuriy dazniausiais Vyriausybiy efektyvumo indeksas. Taip pat, empiri-
niuose tyrimuose sutinkami ir retesni ekonominiy koridoriy matai — bendra kalba,
bendra valiuta, kolonijiniai santykiai, BNP dydis, nedarbo dydis, importas, inovacijos,
transporto ir logistikos paslaugy kaina, pristatymo laikas, linijiné laivyba, valiuty kur-
sai, infrastruktara, korupcija. Konstatuotina, kad atskiri ekonominiy koridoriy matai
empiriniuose tyrimuose naudojami rec¢iau, dél jy prieinamumo.

Nors, mokslinéje literataroje pla¢iai analizuojami ekonominiy koridoriy ir tarp-
tautinés prekybos, ekonomikos augimo, institucijy bei logistikos lygio rysiai, tac¢iau
mazai démesio skiriama ekonominiy koridoriy reiskinio kompleksinei prigim¢iai, pa-
bréziant kitus aplinkos faktorius, formuojancius ekonominiy koridoriy poveikj. Todél
siekiant jvertinti ekonominiy koridoriy poveikj Europos $aliy logistikos lygiui butina
akcentuoti ekonominiy koridoriy reiskinio kompleksiskuma, bei i$ryskinti aplinkos
faktorius ekonominiy koridoriy kontekste, veikiancius aliy logistikos lygj.

Toliau disertacijoje atskleidziamas ekonominiy koridoriy reiskinio ir instituci-
nés aplinkos rysys, pabréziantis ekonominiy koridoriy reigkinio kompleksiskuma.

Ekonominiy koridoriy ir institucinés aplinkos saveika. Institucijy vaidmuo,
formuojantis santykiams tarp individy, yra vienas i§ pagrindiniy socialiniy moksly ty-
rimo objekty. Laziu, aiskinant institucijy vaidmenj, ekonomikos moksle, galima laikyti
R.Coase, (1937) suformuluota, transakcijy kastais paremta, Naujosios institucinés eko-
nomikos teorija. Vis dél to, mokslinéje literatiroje pasigendama vieningo supratimo,
kaip institucijos formuoja ekonomine veiklg. Taip yra dél keliy priezas¢iy. Pirmiausia,
néra bendro sutarimo, koks turéty biti visa apimantis, bendrai vartojamas institucijy ar
institucinés aplinkos apibréZimas. Autoriai, vienokiu ar kitokiu aspektu analizuodami
institucijy vaidmenj ekonomikoje, paprastai pateikia savo institucijy apibrézima, taip
apsunkindami institucijy, kaip analizés objekto vertinimo galimybes (Barbero ir kt.,
2021; Portes, 2006; Rodriguez-Pose, 2013, 2020). Net ir labiausiai paplites D.North,
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(1990) pasialytas institucijy apibrézimas, apibudinantis institucijas kaip visuomenés
sukurtas taisykles, reglamentuojancias zmogiskyjy mainy - politiniy, socialiniy ar eko-
nominiy - paskaty struktarg, néra universalus. Nors institucijas jprasta suvokti dvejo-
pai - kaip taisykles arba kaip formalias organizacijas (Hodgson, 2006; Portes, 2006),
taciau institucijos, kaip teorinis pozitris, ekonomikoje turi daug atmainy, dél kuriy
skirtingy pozitriy, institucijy sampratos gali reik$émingai skirtis.

Antra yra glaudZiai susieta su pirma. Nesusitariant, kas yra laikoma institucijo-
mis, néra ai$ku, kas $iame kontekste turéty buti vertinama. Todél, peréjimas nuo insti-
tucijy apibrézties iki institucijy, kaip ekonometrinio matavimo objekto, yra ne maziau
sudétingas ir kai kuriais atvejais kontraversiskas (Alvarez ir kt., 2018; Barbero ir kt.,
2021; Frericks ir kt., 2018; Rodriguez-Pose, 2013). Trecia, institucijos pagal savo po-
budj yra atsparios poky¢iams (Acemoglu ir Robinson, 2010; Portes, 2006). Instituci-
nés aplinkos pokyc¢iy epizodai yra gana reti, paprastai susij¢ su staigiais ekonominés
aplinkos poky¢iais (Levchenko, 2013). Todél, tyrimai institucinés aplinkos kontekste
daznai susiduria su endogeniskumo problemomis (Barbero ir kt., 2021). Vis dél to, ne-
paisant minéty sunkumy, supratimas, kaip institucijos veikia atskirus ekonominius ir
socialinius reiskinius, pastaraisiais metais iSaugo, atsiradus priemonéms, leidzian¢ioms
institucijas i$matuoti nacionaliniu lygmeniu (Kaufmann ir kt., 2009).

Sioje disertacijoje, nesiekiant papildomai apsunkinti institucijy kaip analizés
objekto vertinimo galimybiy, naujas institucijy apibrézimas néra pateikiamas. Todél
institucijos yra suvokiamos taip, kaip jas apibrézia D. Kaufmann ir kiti, (2010): ,Tra-
dicijos, kuriy pagrindu jgyvendinama valdzia, $alyje <...>“ Disertacijoje tiriamos Eu-
ropos $aliy Vyriausybés, nuo kuriy veikimo ar neveikimo priklauso ekonominiy kori-
doriy plétra ir tuo paciu ekonominiy koridoriy poveikis logistikos lygiui. Instituciné
aplinka $ioje disertacijoje yra apibréziama kaip aplinka, kurioje atsiskleidzia vyriau-
sybés gebéjimas veiksmingai formuoti ir jgyvendinti patikimg politika. Sis gebéjimas
suprantamas kaip vyriausybés efektyvumas, apimantis $alies vieSojo sektoriaus pas-
laugy kokybe, biurokratijos lygj, vieSojo sektoriaus tarnautojy kompetencijy lygj, bei
vie$ojo sektoriaus paslaugy nepriklausomuma nuo politinés jtakos. Klasikiné moksliné
literatiira, tokig instituciniy ir vyriausybiniy sfery kombinacija, lemian¢ia ekonomine
aplinkg, kurioje jmonés kaupia kapitalg ir gamina produkcija, interpretuoja kaip $alies
»socialine infrastruktarg“ (Hall ir Jones, 1999).

Tiriant ekonominiy koridoriy poveikj Europos $aliy logistikos lygiui, diserta-

cijoje akcentuojama ekonominiy koridoriy ir institucinés aplinkos saveika. Remiantis

68



J.de Vries ir H.Priemus, (2003) institucijos yra viena i$ keturiy ekonominiy koridoriy
suvokimo dimensijy. Institucinés dimensijos svarbg, koridoriy valdymo kontekste, taip
pat akcentuoja Ch.Kunaka ir R.Carruthers, (2014). M.Ruta ir kt., (2019) nurodo, kad
$aliy instituciné aplinka yra vienas i§ pagrindiniy faktoriy lemian¢iy, kokia naudg i$
ekonominiy koridoriy gaus dalyvaujancios $alys.

Institucinés aplinkos perspektyvoje, ekonominiai koridoriy plétra yra susieta
su $alies formalia politiniy sprendimy ir jy jgyvendinimo sistema, bei teisine kulttra.
Ekonominiy koridoriy plétros esmé yra tarptautinis bendradarbiavimas skirtinguose
lygiuose: (1) tarp ekonominiy koridoriy $aliy viesojo sektoriaus institucijy; (2) tarp
privataus ir vie$ojo sektoriaus institucijy; (3) tarp ekonominiy koridoriy $aliy privataus
sektoriaus jmoniy. Pagrindinis ekonominiy koridoriy uzdavinys yra sukurti strukta-
rg, kuri sujungty skirtingy $aliy teisinés, institucinés, politinés ir verslo sistemas. Siy
sistemy tarpusavio dialogas (pvz. muitinés procedury ir dokumentacijos suderinamu-
mas) palengvinty transporto bei tranzito operacijas ekonominiy koridoriy marsrutais,
t.y. reik§mingai pakeisty koridoriaus $aliy logistikos lygj. Institucijos nekuria prekiy ir
paslaugy, todél ekonominiy koridoriy ir institucinés aplinkos sgveika atskleidzia vy-
riausybés gebéjima formuoti ir jgyvendinti ekonominiy politika, bei tokiy budu keisti
koridoriaus $aliy logistikos lygj.

Reikéty pazymeéti, kad ekonominiai koridoriai apima $alis su labai skirtinga
institucine aplinka. Sie institucijy kokybés skirtumai, kaip pastebi A. Rodriguez-Po-
se, (2020) turi svariy netiesioginiy pasekmiy politikos krypéiy veiksmingumui. Taigi,
vertinant ekonominiy koridoriy iniciatyvas, kaip plataus masto politines koncepcijas
(Gleave, 2018; Putten, 2016), institucijy kokybé gali formuoti ekonominiy koridoriy
plétros perspektyvas, o tuo paciu ir ekonominiy koridoriy poveikj atskiriems reigki-
niams.

Moksliné literattira i§ esmés pripazjsta, kad Saliy instituciné aplinka ir jos ko-
kybé yra svarbi visose ekonominése sferose (Alvarez ir kt., 2018; Barbero ir kt., 2021;
Farole ir kt., 2011; Rodriguez-Pose, 2013, 2020). Be to, institucinés aplinkos kokybé
lemia regiony gebéjima konkuruoti labiau ekonomiskai integruotame pasaulyje (Ro-
driguez-Pose, 2020). Sutinkama, kad nuo $aliy institucinés aplinkos priklauso tech-
nologinés inovacijos ir jy produkcija (Arshed ir kt., 2022), tarptautiné prekyba ir jos
kastai (Alvarez ir kt., 2018; Barbero ir kt., 2021; Tadesse ir kt., 2019), taip pat logistikos
lygis (Sergi ir kt., 2021; Soh ir kt., 2021; Tang ir Abosedra, 2019a; Uyar ir kt., 2021) ir

investicijy i transporto infrastruktira graza (Crescenzi ir kt., 2016).
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Vadinasi, ekonominiy koridoriy plétra yra reik§mingas ekonominis ir politinis
issakis, suinteresuotoms $alims, kurio realizavimas ir potenciali nauda reikalauja milzi-
nisky pastangy. Teigiama, kad ekonominiai koridoriai yra ypa¢ priklausomi nuo politi-
niy ir instituciniy reformy sklandumo (J. E. Arvis ir kt., 2018; D. Chapman ir kt., 2003;
de Vries ir Priemus, 2003; Frederick ir kt., 2015; Kunaka ir Carruthers, 2014; Marti ir
kt., 2014; Priemus ir Zonneveld, 2003; Putten, 2016; Razzaq ir kt., 2021; Ruta ir kt.,
2019; Savy, 2016; van der Putten, 2019; P. Witte ir Spit, 2015; Zonneveld ir Trip, 2003).

Be kita ko, ekonominiy koridoriy $aliy institucinés aplinkos kokybe glaudziais
siejasi su korupcijos pasireiSkimo tikimybe $iose $alyse (Ruta ir kt., 2019). Tarptau-
tiné ekonominio bendradarbiavimo ir plétros organizacija OECD, (2014) transporto
ir logistikos sektoriy priskiria prie penkiy pagrindiniy sektoriy, kurie koncentruoja
du tre¢dalius visy sektoriy ky$ininkavimo atvejy. Korupcijos vaidmuo, institucinés
aplinkos kontekste, kelia pagristas mokslines diskusijas, kurios i$siskiria j dvi priesin-
gas kryptis, t.y. ,,raty sutepimo” (angl. ,,greasing the wheels®) ir ,raty $lifavimo™ (angl.
»sanding the wheels“) hipotezes. Pirmuoju atveju teigiama, kad korupcija gali padengti
prastos valdymo kokybés kastus (Dreher ir kt., 2011)”. Antruoju priesingai - korupcija
gali padidinti prastos valdymo kokybés kastus (Méon ir Sekkat, 2005)%. Nepaisant ky-
lan¢iy diskusijy, mokslininkai i§ esmés sutaria, kad zemas korupcijos ir (arba) aukstas
politinio stabilumo lygis, reikémingai veikia $alies logistikos lygio efektyvuma (J.-E
Arvis ir kt., 2014; Seabra ir kt., 2016; W. P. Wong ir Tang, 2018a). Sios aplinkybés, skir-
tingose ekonominiy koridoriy $alyse tikétina, jog bus skirtingos, priklausomai nuo jy
santykinio pranasumo, pradiniy salygy ir gebéjimo vykdyti reformas.

Todél, atsizvelgiant i i$déstytas aplinkybes, bei vertinant ekonominius korido-
rius, kaip sudétingos prigimties rei$kinj, ekonominiy koridoriy poveikio tyrimuose
ypatinga svarbg jgauna institucinés aplinkos aspektas. Institucijos apibrézia ekonomi-
niuose koridoriuose dalyvaujanciy Saliy bendradarbiavimo tikslus bei uzdavinius. To-
dél galima daryti prielaida, kad ekonominiy koridoriy $aliy logistikos lygis priklausys
nuo to kaip infrastruktiira ekonominiy koridoriy kontekste bus suplanuota, finansuo-
tos jos statybos, vykdoma naujos infrastruktaros eksploatacija ir prieziara. Kadangi,
kaip jau minéta, infrastruktira yra valdoma vyriausybiy, o privatus sektorius yra tik
infrastruktiros naudotojas, ekonominiy koridoriy $aliy instituciné aplinka (vyriausy-

biy efektyvumas) formuos ekonominiy koridoriy poveikj $aliy logistikos lygiui. Kitaip

" Cituojama pagal (Barbero et al., 2021).
8 Cituojama pagal (Barbero et al., 2021).
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tariant, institucinés aplinkos faktorius nulems kokig realig nauda $alys gaus i§ ekono-
miniy koridoriy.

Literaturoje, ekonominiy koridoriy ir institucinés aplinkos saveika logistikos ly-
gio poveikiui, kiek mums Zinoma iki $iol nebuvo analizuota. Autoriai daugiau koncen-
travosi ties logistikos lygio saveika su korupcija (Larson, 2020, 2021; Uca ir kt., 2016a;
Uyar ir kt., 2021), konkurencingumu (Cemberci ir kt., 2015; Kabak ir kt., 2019), insti-
tucijomis (Haavisto ir Vaillancourt, 2017; T. Halaszovich ir kt., 2020; Soh ir kt., 2021),
prekybos apimtimis (Uca ir kt., 2016), ekonomikos augimu (Emre Civelek ir kt., 2015)
ir kt. Akcentavo institucinés aplinkos svarba, skatinant ekonominiy koridoriy plétra
(De ir Iyengar, 2014) arba ,,Juostos ir kelio“ ekonominiy koridoriy kontekste, analizavo
iniciatyvos $aliy institucinés aplinkos lygj, bei jo sasajas su globalios vertés grandineé-
mis (Ge ir kt., 2020); institucinés aplinkos sglygas, siekiant pritraukti tiesiogines uz-
sienio investicijas (Aibai ir kt., 2019); vertino institucijy kokybés vaidmenj, aplinkos
apsaugos srityje (Wu ir kt., 2021).

Y. Ge ir kt., (2020), atliktas tyrimas atskleidé, kad ,Vienos juostos, vieno kelio*
iniciatyvos $aliy institucinés aplinkos lygis yra mazesnis nei kity Saliy. Valstybés su ge-
resne institucijy kokybe turi palankesnes salygas dalyvauti globalios vertés grandinése,
ypac instituciskai jautriuose sektoriuose. Be to, Zemas institucinés aplinkos lygis yra
pagrindiné Kkliatis ,,Juostos ir kelio“ iniciatyvos $aliy sklandZiai regioninei integracijai.
A.Aibai ir kiti, (2019) nustaté tiesioginiy uzsienio investicijy vaidmens svarbag, ska-
tinant Saliy, su geresne institucinés aplinkos kokybe, finansinj i$sivystyma. Autoriai
pabrézé, kad teigiama instituciné aplinka, investicijas priimancioje $alyje, lemia tiesio-
giniy uzsienio investicijy naudg $alies finansiniam i$sivystymui. Todél “Juostos ir ke-
lio” iniciatyvos $aliy politika turi bati nukreipta j investicijoms palankios institucinés
aplinkos sudaryma.

P. De ir K. Iyengar, (2014) teigia, kad ekonominé veikla transporto koridoriuose
priklauso nuo palankios institucinés aplinkos, kurios batinumas lemia koridoriaus $a-
liy regionine prekybg ir ekonomine gerove. Tinkama instituciné aplinka yra transporto
koridoriy virsmo ekonominiais koridoriais pagrindas.

Aptarti moksliniai tyrimai leidZia teigti, kad institucijy kokybé gali bati supran-
tama kaip vienas i§ esminiy faktoriy lemianciy ekonominiy koridoriy poveikj $aliy
logistikos lygiui. Atitinkamai palankds politiniai sprendimai transporto koridoriuose,
koordinuota atsakingy institucijy veikla, bei investicijos j ,,minkstaja“ infrastruktara

palaipsniui lemia transporto koridoriy virsmg ekonominiais koridoriais. Taigi, gerai
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dirbantis viesasis sektorius uztikrina stabilig vyriausybiy veikla, bei efektyvia transpor-
to infrastrukttros plétrg. Todél, analizuojant ekonominiy koridoriy poveikj logistikos
lygiui, butina akcentuoti rysj tarp auksto logistikos lygio, institucinés aplinkos ir padi-
déjusio ekonominio aktyvumo, regionuose, patenkanciuose j konkreéiy ekonominiy
koridoriy zonas.

Atlikta ekonominiy koridoriy reiskinio teorine analize atskleidé, kad nepaisant
pagrindiniy transporto, prekybos ir ekonominiy koridoriy skirtumy, bendras jy pa-
nasumas yra siekti erdvinio ekonomikos augimo. Be to, tarp prekybos ir ekonominio
koridorius egzistuoja evoliucinis santykis, t.y. pirmasis yra pastarojo nattrali tasa. Ko-
ridoriy evoliucijos procesas priklauso nuo technologiniy, planavimo, infrastruktiriniy
ir instituciniy pokyciu.

Svarbu pazymeéti, kad nors ir yra tyrimy, kurie teoriniame lygmenyje aiskina
institucinés aplinkos svarba ekonominiy koridoriy kontekste, bei institucijy vaidmen;j
formuojant ekonominiy koridoriy poveikj saliy logistikos lygiui, t.y. kokia reali nauda
i$ naujai kuriamy infrastruktariniy jungé¢iy bus ekonominiy koridoriy iniciatyvose da-
lyvaujancios $alims, ta¢iau Sioms teorinéms prielaidoms triiksta empirinio pagrindimo.

Atsizvelgiant j Siuos aspektus, susisteminus atskirus mokslinius pozitrius j eko-
nominiy koridoriy reiskinj, bei siekiant suformuoti modelj, kuris teorines prielaidas
patikrinty empiriskai, pateikiama ekonominiy koridoriy reiSkinio sisteminé samprata,
atskleidzianti ekonominiy koridoriy reiskinio sudétinga prigimtj. Ekonominiy korido-
riy reiskinio sisteminés sampratos pagrindu, véliau bus formuojamas empirinio tyrimo
modelis, skirtas empiriskai patikrinti teorines ekonominiy koridoriy, kaip kompleksi-
nio reigkinio nuostatas.

Ekonominiy koridoriy rei$kinio sisteminé samprata apima keturis lygius. Pir-
mas - veiksniai, jtakojantys ekonominius koridorius. Antras — ekonominiy koridoriy
reiskinys, atskleidziantis transporto, prekybos ir ekonominiy koridoriy evoliucinius
ry$ius. Trecias — institucinés aplinkos formuojamas ekonominiy koridoriy poveikis lo-
gistikos lygiui ir atskiriems jo indikatoriams. Ketvirtas — ekonominiy koridoriy povei-

kio $aliy logistikos lygiui vertinimas (zr. 11 pav.).
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l. VEIKSNIAIL ITAKOJANTYS EKONOMINIUS KORIDORIUS
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11 pav. Ekonominiy koridoriy sisteminé samprata
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Disertacijos I dalies apibendrinimas

Sena kiny patarlé skelbia: ,,Jeigu nori bati turtingas, pirmiausia nusitiesk kelig"
Pirmoje disertacijos dalyje atlikta mokslinés literatiiros analizé leidzia teigti, kad kori-
doriai, pla¢igja prasme, yra linijinés transporto infrastruktiros jungtys. Be infrastruk-
taros néra susisiekimo, o taip pat néra ir i§vystyto logistikos paslaugy tinklo. Be jun-
giamumo ir logistikos paslaugy néra ekonominiy mainy ir tarptautinés prekybos. Be
ekonominiy mainy néra gerovés. Be gerovés - infrastruktiira negali biti finansuojama.

Koridoriais panaikinamos klititys, kurias sukelia nacionalinés sienos, bei atve-
riamos naujos transporto rinkos, skatinamas tarpvalstybinis bendradarbiavimas bei
sumazinama $aliy geografiné nelygybé.

Logistika - tai verslo su verslu saveika, kurios pagrindiniai elementai yra laikas,
atstumas ir pinigai. Logistines paslaugas dazniausiai teikia privataus kapitalo bendro-
vés, taciau infrastruktiira daugeliy atveju yra valdoma valstybiniy institucijy. Valsty-
bés, kuriy politika orientuota j didesnio intensyvumo infrastruktaros karima, sudaro
palankias salygas priva¢ioms bendrovéms teikti aukstos kokybes bei mazesnés kainos
logistines paslaugas. Todél logistikos lygio analizé svarbi ne tik privataus verslo, tac¢iau
ir valstybiniame lygmenyje, siekiant pagerinti Salies konkurencinguma tarptautinéje
rinkoje.

Atsizvelgiant j logistiniy paslaugy daugiaaspektiskuma, moksliné literatii-
ra skirtingai traktuoja logistikos lygio apibréiti ir jo pagrindinius indikatorius. Su-
tinkama, kad vieno indikatoriaus nepakanka nusakyti logistikos lygiui, todeél tyréjy
ir praktiky tikslas yra rasti tokj indikatoriy rinkinj, kuris apimty daugelj arba visus,
svarbiausius logistiniy paslaugy aspektus. Pagrindinis ir moksliniuose tyrimuose bei
vyriausybiy strategijose labiausiai paplites reitingas, naudojamas salies logistikos lygiui
jvertinti globaliu mastu yra Pasaulio banko sudaromas Logistikos lygio indeksas, api-
mantis $esis svarbiausius logistikos indikatorius.

Analizuojant pastarojo deSimtmecio LPI duomenis, pastebima tam tikra logisti-
kos lygio divergencija. Nors vidutinis $aliy logistikos lygis nuo 2010 ir 2018 mety reiks-
mingai nekito, taciau standartinis nuokrypis padidéjo, taip pabrézdamas ryskius $aliy
nacionalinio logistikos lygio skirtumus, kuriuos labiausiai lemia nevienodai i$vystyta
transporto infrastruktara, neefektyvi logistikos paslaugy sklaida bei nepakankamai
stipri $aliy instituciné aplinka.

Investicijos, nukreiptos j efektyvesnj $aliy logistikos lygj, reikalauja patikimy
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priemoniy, kurios padéty formuoti konstruktyvy dialoga tarp valstybés institucijy (po-
litikos formuotojy) ir privataus sektoriaus. Siame kontekste, itin svarbus tampa ekono-
miniy koridoriy vaidmuo.

Atlikta mokslinés literattiros analizé atskleidé, kad tyréjai ir praktikai neturi vie-
ningos nuomonés apie ekonominiy koridoriy reiskinj ar jo poveikj ekonominei aplin-
kai. Tyrimuose nepakankamai démesio skiriama transporto, prekybos ir ekonominiy
koridoriy evoliuciniams ry$iams, priklausantiems nuo daugelio skirtingy faktoriy. Be
to, mazai atsizvelgiama j ekonominius koridorius kaip sudétingos prigimties reiskinj,
ypac institucinés aplinkos kontekste. Nepaisant to, ekonominiy koridoriy iniciatyvy,
pasauliniu mastu vis daugéja. Mokslininkai i§ esmés sutaria, kad ekonominiy koridoriy
plétra glaudZiai siejasi su Saliy logistikos lygio poky¢iais. Taciau, traksta moksliniy tyri-
néjimy, kurie analizuoty nesalyginj ir salyginj ekonominiy koridoriy poveikj logistikos
lygiui. Pasigendama empirinio pagrindimo, teoriniame lygmenyje ai$kinant institucijy
vaidmenj ekonominiy koridoriy ir logistikos lygio sarysio kontekste.

Butent dél aptarty nei$plétoty pozitriy visumos manoma, kad Siame diserta-
ciniame darbe suformuota ekonominiy koridoriy sisteminé samprata, apimanti skir-
tingy ekonomikos teorijos kryp¢iy dimensijas, buty aktuali ir papildanti ankstesnius

tyrinéjimus.
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2. EKONOMINIU KORIDORIU POVEIKIO LOGISTIKOS LYGIUI
TYRIMO METODIKA

Antroje disertacijos dalyje sprendziami 2 ir 3 mokslinio tyrimo uzdaviniai, t.y.
pristatoma ekonominiy koridoriy poveikio Europos saliy logistikos lygiui vertinimo
metodika, pagrjsta disertacijos pirmoje dalyje atlikta teorine analize. Pirmiausia pa-
teikiamas Ekonominiy koridoriy poveikio Europos $aliy logistikos lygiui vertinimo
modelio formavimas.

Svarbus metodikos formavimo etapas yra ekonominiy koridoriy ir logistikos
lygio vertinimo metody, moksliniuose tyrimuose, analizé. Sioje dalyje, apzvelgiami
jvairiuose moksliniuose tyrimuose naudojami ekonominiy koridoriy ir logistikos lygio
vertinimo metodai ir modeliai.

Identifikuojami, disertacijos pirmojoje dalyje atlikta teorine analize pagristi,
ekonominius koridorius ir logistikos lygj labiausiai atspindintys rodikliai. Remiantis
ekonominiy koridoriy ir logistikos lygio bei esamy moksliniy tyrimy analize, pasiren-
kami tyrimo metodai, kuriuos pasitelkiant véliau vertinamas ekonominiy koridoriy

poveikis Europos $aliy logistikos lygiui.

2.1. Ekonominiy koridoriy poveikio logistikos lygiui tyrimo modelis

Ekonominiy koridoriy poveikio logistikos lygiui tyrimo modelis konstruojamas
remiantis, teorinéje disertacijos dalyje, suformuluota ekonominiy koridoriy reiskinio
sistemine samprata. Modelj sudaro keturios dalys (Zr. 12 pav.): veiksniai, darantys jtaka
ekonominiams koridoriams; ekonominiy koridoriy reiskinys; ekonominiy koridoriy
poveikis Europos $aliy logistikos lygiui, instituciniu aspektu; ekonominiy koridoriy
poveikio Europos $aliy logistikos lygiui vertinimas.

Veiksniai darantys jtaka, ekonominiams koridoriams yra: geografiné padétis,
ekonomikos augimas, tarptautiné prekyba, investicijos j infrastruktara bei transpor-
to ir logistikos paslaugos. Ekonominiy koridoriy veiksniai, ekonominiy koridoriy
poveikio tyrimy kontekste, atrinkti atsizvelgiant j koridoriy rei$kinio funkcionaluma,
iSanalizuota disertacijos pirmoje dalyje. Koridoriaus prekybos funkcija yra tiesiogiai
priklausoma nuo valstybés, patenkancios j ekonominiy koridoriy zona, geografinés
padéties. Tuo tarpu, $alies prekybinis potencialas priklauso nuo investicijy i infras-

truktara, o transporto ir logistikos paslaugos, kurios atvirksciai nei investicijos j inf-
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rastruktarg, ne tik fizi$kai sujungia regionus, bet ir atlieka papildomas pridétine verte
kuriancias funkcijas, skatina ekonominius mainus. Ekonominiai mainai veikia $aliy
ekonomikos augima, ekonomikos augimas sudaro salygas infrastruktaros finansavi-
mui. Visi $ie veiksniai, atskleidzia ekonominius koridorius kaip sudétingos prigimties
reiskinj, priklausoma nuo daugelio skirtingy, taciau susijusiy faktoriy, todél yra svar-
bis formuojant ekonominiy koridoriy poveikio Europos $aliy logistikos lygiui tyrimo
modelj bei metodika.

Ekonominiy koridoriy fenomeno kompleksiskumas pasireiskia evoliuciniu san-
tykiu tarp transporto ir prekybos koridoriy, kurie j visuma susieja transporto, preky-
bos, ekonomikos ir institucinius procesus. Ekonominiy koridoriy reikinio analizé ir
vertinimo kryptys, modelyje iSplétojamos remiantis trimis prielaidomis.

Pirma, ekonominiy koridoriy pagrindu paremtas regioninis bendradarbiavi-
mas naujesnés ir tobulesnés transporto infrastruktaros ir politikos reformy srityje, gali
gerokai sumazinti prekybos islaidas bei pagerinti susisiekima, kas neabejotinai darys
jtaka uzsienio prekybos augimui ir investicijoms bei paspartins ekonominiy koridoriy
regiony augimg (J.-E Arvis et al., 2011; Derudder et al., 2018a; T. F Halaszovich ir
Kinra, 2018; Herrero et al., n.d.; Hesse ir Rodrigue, 2004; Korinek ir Sourdin, 2011a;
Wiederer, 2018). Ekonominiai koridoriai, globalizacijos salygomis, atlieka $aliy, reiks-
mingai nutolusiy nuo pajurio teritorijy, tarpvalstybinio bendradarbiavimo katalizato-
riaus vaidmenj. Koridoriy pagrindu panaikinamos, nacionaliniy sieny sukeltos klititys,
atveriamos naujos transporto rinkos bei tokiu badu mazinama $aliy geografiné nely-
gybé. Antra, besivystan¢iy Saliy kontekste, logistikos lygis yra labiausiai jautrus vie$ojo
sektoriaus paslaugy kokybei ir jo nepriklausomumui nuo politinio spaudimo. Moksli-
ninkai i§ esmés sutaria, kad zemas korupcijos ir (arba) aukstas politinio stabilumo ly-
gis, reik$mingai veikia $alies logistikos lygio efektyvuma. (J.-F Arvis et al., 2014; Seabra
et al,, 2016; W. P. Wong ir Tang, 2018a). Sios aplinkybés, skirtingose ekonominiy ko-
ridoriy Salyse tikétina, jog bus skirtingos, priklausomai nuo jy santykinio pranasumo,
pradiniy salygy ir gebéjimo vykdyti reformas. Todél, Siame kontekste ypatinga svarba
igauna ekonominiy koridoriy poveikio tyrimai institucinés aplinkos aspektu.

Trecia, ekonominiy koridoriy plétra yra reik§mingas ekonominis ir politinis
issukis, suinteresuotoms $alims, kurio realizavimas ir potenciali nauda, reikalauja mil-

zinisky pastangy.
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1. EKONOMINIU KORIDORIU REISKINYS

PRIELAIDOS
v

Ekonominiai koridoriai maZina Saliy geografing nelygybe, naikindami kliatis, kurias sukelia
nacionalinés sienos, atverdami naujas transporto rinkas, bei suaktyvindami tarpvalstybinj
bendradarbiavima.

v

[ Ekonominiy koridoriy plétra, besivystan¢iy Saliy kontekste, yra labiausiai jautri vieSojo sektoriaus ]

paslaugy kokybei ir jo nepriklausomumui nuo politinio spaudimo.

v

[ Vertinant infrastruktiiros vystyma kaip ilgalaikj procesa, ekonominiy koridoriy potencialus ]

poveikis Europos 3aliy logistikos lygiui gali pasireiksti ne i$ karto.
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v

H2.: Ekonominiy koridoriy poveikis logistikos lygiui yra teigiamas, Europos Salyse, de facto
dalyvaujanciose ,,Vienos juostos, vieno kelio* iniciatyvoje.

v
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kelio* iniciatyvos kontekste, teigiamai veikia Europos Saliy logistikos lygj.
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H4: Didesnj teigiama ekonominiy koridoriy poveikj logistikos lygiui, Europos 3alyse,
dalyvaujanciose ,,Vienos juostos, vieno kelio“ iniciatyvoje, salygoja Saliy instituciné aplinka.
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Teigiama, kad ekonominiai koridoriai yra ypa¢ priklausomi nuo politiniy ir ins-
tituciniy reformy sklandumo (J. E. Arvis ir kt., 2018; D. Chapman ir kt., 2003; de Vries
ir Priemus, 2003; Frederick ir kt., 2015; Kunaka ir Carruthers, 2014; Marti ir kt., 2014;
Priemus ir Zonneveld, 2003; Putten, 2016; Razzaq ir kt., 2021; Savy, 2016; van der Pu-
tten, 2019; P. Witte ir Spit, 2015; Zonneveld ir Trip, 2003). Dél $ios priezasties tarp nau-
jos infrastruktiros atsiradimo, ekonominiy koridoriy kontekste, ir realiy tarptautinés
prekybos srauty, egzistuoja didelis atotrukis (Y. Li ir kt., 2021). Be to, transporto inf-
rastruktaros plétra i§ prigimties yra ilgalaikis procesas, todél tokiy projekty reali nauda
ir atsiperkamumas tikétina bus véluojantis (Razzaq ir kt., 2021; Zhang ir kt., 2020). Tai
reiskia, kad ekonominiy koridoriy potencialus poveikis Europos $aliy logistikos lygiui
gali pasireiksti ne i$ karto.

Reikia pripazinti, kad ,,Juostos ir kelio® ekonominiy koridoriy atsiradimas lémé
naujy ekonominiy koridoriy ir logistikos lygio rysio moksliniy tyrimy bangg. Taciau,
pastebétina, kad tik maza dalis mokslininky tiria ekonominius koridorius, kaip kom-
pleksinj reiskinj, analizuodami kitus faktorius, lemiancius ekonominiy koridoriy po-
veikj logistikos lygio kokybei. Todél, tre¢ia modelio dalis, atsizvelgiant j ekonominiy
koridoriy prielaidas, bei mokslo pozitriy jvairove, aptarta teorinéje disertacijos da-
lyje, suponuoja tai, kad ekonominiy koridoriy nejmanoma apibrézti vienu rodikliu,
todél vienu i§ svarbiausiy uzdaviniy tampa ekonominiy koridoriy poveikio vertinimo
sistemos suktirimas. Ekonominiy koridoriy sisteminés sampratos pagrindu kuriamas
modelis, skirtas jvertinti ekonominiy koridoriy poveikj Europos $aliy logistikos lygiui,
konstruojant sgveika, kuri nustatyty ekonominiy koridoriy poveikj, atsizvelgiant j $aliy
institucing aplinka. Modelis, leidzia formuluoti hipotezés, kurios bus formalizuojamos
atliekant empirinj tyrima.

Ketvirta modelio dalis pristato ekonominiy koridoriy poveikio Europos saliy
logistikos lygiui vertinima, kurio procesas (Zr. 13 pav.) susideda i§ dviejy etapy, t.y. (1)
regresijos modelio sudarymo ir sudaryto modelio testavimo budo pasirinkimo bei (2)
ekonominiy koridoriy poveikio, Europos $aliy logistikos lygiui, vertinimo.

Pirmas etapas skirtas regresijos modelio sudarymui ir modelio testavimo btido
pasirinkimui. Pirmiausia parenkami tyrimo duomenys, atsizvelgiant j Logistikos lygio
indekso sudarymo specifikg bei duomeny prieinamumg. Duomeny eilutés apdoroja-
mos ir pritaikomos paneliniy duomeny analizei. Modelis testuojamas dviem alternaty-
viais budais: (1) remiantis dvigubo skirtumo metodo teorinémis nuostatomis, 36 Euro-

pos $alys paskirstomos j tiriamaja ir kontroline grupes, pagal priklausomumg ,,Juostos
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ir kelio“ ekonominiams koridoriams, vadovaujantis de jure ir de facto kriterijais (kvazi
eksperimentinis vertinimas - placiau aprasyta 2.3. skyriuje) ir (2) dalyvavimo ,,Juostos
ir kelio® iniciatyvoje pagrindu laikant tikslinés Kinijos tiesioginés uzsienio investicijas
(kiekybinis vertinimas - pla¢iau aprasyta 2.4. skyriuje). Regresijos lygties koeficientai
apskai¢iuojami taikant maziausiy kvadraty metoda diferencijuotiems kintamiesiems
(taip pasalinami laike nekintantys, nestebimi efektai). Parenkami diagnostiniai testai,
skirti regresinés analizés prielaidoms patikrinti, o nustacius prielaidy nesilaikymo fak-

ta, jvedamos korekcijos. Tyrime pasirinkti diagnostiniai metodai aptarti 2.4 skyriuje.

4 | . . N
Tyrimo imtis:
36 Europos $alys (n=36)

- J

4 . . . N
Tyrimo laikotarpis, LPI
sudarymo intervalais:

2007-2018 m.
(t=6) 2 A
N J Ekonominiy koridoriy
Ve e ~ poveikio, Europos Saliy
* Duomeny parinkimas ir logistikos lygiui vertinimas

apdorojimas panelinei analizei.

» Koeficienty jverciy

¢ Modelio testavimo budo, apskai¢iavimas ir reikSmingy
paremto Dvigubo skirtumo ribiniy efekty nustatymas.
skai¢iavimu ir Fiksuoty efekty

transformacija pasirinkimas. - Gt el gl

patikrinimas ir apibendrinimas

Regresijos modelio
sudarymas ir modelio L J
testavimo budo
pasirinkimas

Saltinis: sudaryta autorés
13 pav. Ekonominiy koridoriy poveikio Europos $aliy logistikos lygiui vertinimo

procesas

Antras etapas skirtas ekonominiy koridoriy poveikio Europos $aliy logistikos
lygio vertinimui. Vertinimas atliekamas tokia seka: (1) vertinamas ekonominiy korido-
riy poveikis logistikos lygiui ir atskiriems logistikos lygio indikatoriams, pagal Europos

$aliy de jure ir de facto priklausomuma ,,Juostos ir kelio” ekonominiams koridoriams;
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(2) vertinamas Kinijos tiesioginiy uzsienio investicijy, ,,Juostos ir kelio“ ekonominiy
koridoriy kontekste, poveikis Europos $aliy logistikos lygiui; (3) vertinamas salyginis,
$aliy institucinés aplinkos formuojamas, ekonominiy koridoriy poveikis logistikos ly-
giui ir atskiriems logistikos lygio indikatoriams, pagal Europos $aliy de jure ir de facto
priklausomuma ,,Juostos ir kelio” ekonominiams koridoriams; (4) vertinamas salyginis
Kinijos tiesioginiy uzsienio investicijy, ,,Juostos ir kelio ekonominiy koridoriy kon-
tekste, poveikis Europos $aliy logistikos lygiui. (3) ir (4) etapo rezultaty reik§mingi
ribiniai efektai atvaizduojami grafiskai. Patikrinamas gauty rezultaty validumas.

Vertinant ekonominiy koridoriy poveikj Europos $aliy logistikos lygiui, nusta-
toma kokios salygos lemia ekonominiy koridoriy efekta, 36 Europos $aliy logistikos
lygio pokyc¢iams. Gauti rezultatai apibendrinami, rengiamos i$vados.

Disertaciniame darbe, suformuotas, novatoriskas ekonominiy koridoriy povei-
kio Europos $aliy logistikos lygiui vertinimo modelis, pasialo naujg poziurj j ekono-
miniy koridoriy rei$kinj bei Sio rei$kinio poveikio vertinima, susiedamas skirtingas
teorines kryptis. Modelis, grindziamas kompleksiskumo, nuoseklumo, paprastumo,
pagristumo ir palyginamumo principais, yra skirtas empiri$kai patikrinti keliamus
ekonominiy koridoriy, logistikos lygio ir institucijy tarpusavio sary$io klausimus,

anksciau neanalizuotu aspektu.

2.2. Ekonominiy koridoriy poveikio ir logistikos lygio vertinimo
metody bei naudojamy duomeny pobudzio analizé

Mokslininkai, analizuodami ekonominiy koridoriy poveikj atskiriems ekono-
miniams reiskiniams, bei atlikdami poveikio logistikos lygiui regresing analiz¢ naudoja
skirtingus modelius (pvz. dvigubo skirtumo analizé (angl. difference-in-differences),
gravitaciné lygtis), taiko skirtingus jverc¢iy apskai¢iavimo (pvz. maziausiy kvadraty
metodas (angl. Ordinary least square — OLS), apibendrintas maziausiy kvadraty me-
todas (angl. Generalised least squares — GLS), apibendrintas momenty metodas (angl.
Generalised method of moments - GMM)), duomeny apdorojimo, analizés ir rysiy
nustatymo metodus (pvz. regresiné analizé, aprasomoji, diskriminaciné ir koreliaci-
né statistika), bei analize grindzia skirtingo pobadzio duomenimis (pvz. tarpgrupiniy
duomeny analize (angl. cross-sectional), laiko eilu¢iy analize (angl. time-series), duo-
meny telkinys (angl. pool) blokuoty (paneliniy) duomeny analize (angl. panel data)).

Taip pat skiriasi pasirinkto tyrimo laikotarpiai, duomeny $altiniai duomeny pasirinki-
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mo jvairove riboja jy prieinamumas.

metody, bei naudojamy duomeny pobudzio suvestiné (zr. 11 lent.).

Toliau pateikiama tyrimy, kurie buvo skirti logistikos lygiui jvertinti, taikyty

11 lentelé. Moksliniuose logistikos lygio tyrimuose, ,,Juostos ir kelio“ ekonomi-

niy koridoriy kontekste, taikyty metody, ir naudojamyjy duomeny pobudzio suvestiné

Duomeny pobudis Taikytas metodas
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Istirti logistikos
ir transporto
(Ben- infrastuktaros
sassi poveikj Ispani-
. + | + + + + : .
ir kt., jos tarptautines
2015) ir tarpregioni-
nés prekybos
srautams.
Istirti logistikos
(Gani, lygio poveikj
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Istirti 43 Saliy

logistikos lygio
poveikj tarptau-
(M. L. tinei prekybai,
Wang bei palygin-
ir kt., ti skirtinga
2018) poveikj tarp
besivystanciy
ir i§sivysciusiy
saliy.
Istirti ,,Juostos
ir kelio® inici-
(M. L. atyvos poveikj
Wang 49 salims ir jy
ir kt., logistikos lygiui;
2019) Logistikos lygio
poveikj Kinijos
eksportui.
(Mo- LPI ir GCI po-
reno s .
. veikis tarptauti-
irkt, nei prekybai
2019) prefybat.
(Host LPI poveikis
ir kt., tarptautinei
2019) prekybai.
Palyginti
Kinijos pre-
(Tian kybos poky‘Fl
. su ,,Juostos ir
ir kt., i
kelio® salimis
2019) s
iki iniciatyvos
atsiradimo ir po
jos.
(Mao .IStll‘tl' ,,Juosto's .
) ir kelio“ poveikj,
irkt, iniciatyvos $ali
2019) yv 4

eksportui.
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»Juostos ir
kelio“ inicia-

(L. Yu i
. tyvos poveikis
ir kt., Kiniios ekspor-
2020) injjos ekspor
tui j ,Juostos ir
kelio® $alis.
(Bu- Istirti LPI
garci¢ poveikj 16 $aliy
ir kt., tarptautinei
2020) prekybai
Palyginti Ki-
(Ten- nijos prekybos
hunen potencialg su
ir kt., »Juostos ir ke-
2020) lio“ iniciatyvos
$alimis.
Istirti logis-
(Jouili, tikos lygio ir
2020) jarinio eksporto
sgveika.
Istirti 43 pasau-
(Reh- lio éaliu‘,.ryléius
man tarp 1(?g1$t1k0?
Khan bfglo ir energi-
. jos paklausos,
irkt, ekonomikos
2018) . .
augimo bei
aplinkosaugos.
Analizuoja-
mi 2016-tyjy
mety 160-ties
(P-C. $aliy duome-
Lin ir nys siekiant
Cheng, istirti logistikos
2019) lygio indekso ir
bendro vidaus
produkto tarpu-

savio ry$j.

84




Tiriami ,,Juosto
ir kelio“ $aliy

logistikos lygio,
(An ekonominés
ir kt., + + + + aplinkos bei
2021) socialiniy indi-

katoriy tarpusa-
vio rysiai.

Tiriama 31
Azijos $alis
2007-2017 mety
laikotarpiu, sie-
kiant nustatyti
logistikos lygio
poveikj tiesiogi-
néms uzsienio
investicijoms,
atsizvelgiant

} institucinj

aspekta.

(Soh
ir kt., + +
2021)

Nustatyti
logistikos lygj
lemiancius
veiksnius ir

+ + + istirti jy empi-
rinjus rysius su
ekonominiais ir
aplinkosaugos
rodikliais.

(Ma-
gazzino
ir kt.,
2021)

Saltinis: sudaryta autorés

Tiriant laiko eilutes yra Zinomos reik§més laiko momentais, o visi stebéjimai
atliekami vienodais laiko intervalais. Tiriant tarpgrupinius duomenis yra Zinoma infor-
macija apie $aliy bukle konkreciu laiko momentu. Pastebétina, kad autoriai tarpgrupi-
niy duomeny analiz¢ ir laiko eiluciy analize, ekonominiy koridoriy ir logistikos lygio
moksliniuose tyrimuose, dazniausiai taiko kartu juos sutelkdami (angl. pool) arba su-
blokuodami (angl. panel data).

Tarpgrupiniy duomeny ir laiko eilu¢iy junginys, juos sublokuojant, sudaro pa-
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nelinius duomenis, kurie apibudina tarpgrupiniy stebéjimo objekty kitimg, tam tikru
laiko periodu. Ekonominiy koridoriy ir logistikos lygio tyrimuose, analizuojant pane-
linius duomenis, i§vengiama problemuy, susijusiy su maZomis tyrimo imtimis. Paneli-
niy duomeny koeficienty apskaic¢iavimui dazniausiai taikomas MKM jver¢iy apskai-
¢iavimo metodas, bei skirtingos MKM metodo transformacijos. Paneliniy duomeny
naudojimas taip pat turi nemazai ribotumy, nes susiduriama tiek su paklaidy hetero-
skedastiskumu (budinga tarpgrupiniams duomenis) tiek ir su paklaidy autokoreliaci-
ja (budinga laiko eilu¢iy duomenims). Prie paneliniy duomeny ribotumy papildomai
galima paminéti multikolinearuma tarp fiksuoty efekty ir létai kintanciy laike nepri-
klausomy kintamyjy. Aptartiems paneliniy duomeny trikumams nustatyti ir iSspresti
naudojama nemazai budy. Disertacijoje pasirinkti diagnostiniai metodai aptarti 2.4
skyriuje.

Dvigubo skirtumo metodg autoriai taiko siekdami jvertinti Saliy pokycius
iki ,,Juostos ir kelio“ ekonominiy koridoriy atsiradimo ir po jo, t.y. atsizvelgti j $aliy
skirtumus laikui bégant. Siy skirtumy pokytis (,,dvigubas skirtumas®) ir ekonominiy
koridoriy iniciatyva yra tarpusavyje susieti priezastiniu rysiu. Pastebétina, kad atlikti
tyrimai, nepaisant akivaizdziy geografiniy bei instituciniy skirtumy tarp tiriamy $aliy,
rodo teigiama ,,Juostos ir kelio“ ekonominiy koridoriy poveikj Kinijos eksportui (Mao
ir kt., 2019; Tian ir kt., 2019; L. Yu ir kt., 2020), ta¢iau pasigendama tyrimy, kurie $iuo
metodu vertinty ekonominiy koridoriy poveikj kitiems ekonominiams reigkiniams,
tame tarpe ir logistikos lygiui. Sutinkama, kad pasirinkus dvigubo skirtumo metoda,
sunku tikétis, jog tiesiog palyginus $alis, prie§ ekonominiy koridoriy atsiradimg ir po
jo, biity galima atlikti pagrista vertinima. Sis metodas pasiteisina, jei laikui bégant 3alis,
priskiriamas ekonominiams koridoriams (tiriamoji grupé) bei likusias $alis (kontro-
liné grupé) veikia kiti veiksniai, kurie tokiu pat budy daro poveikj atskiry ekonomi-
niy reiskiniy efektyvumui. Taigi, baty daroma i$vada, kad ekonominiai koridoriai yra
vienintelis svarbus veiksnys, kurio pagrjstas pastebimas efektyvumo pokytis susijes su
likusiomis $alimis, nedalyvaujan¢iomis ekonominiy koridoriy iniciatyvose.

Pagrindiné dvigubo skirtumo prielaida yra ta, kad tiek ekonominiy koridoriy
$aliy tiek ir likusiy $aliy (kontrolinés grupés) skirtumai laikui bégant islieka stabilts,
t.y. abi grupes vienodai veikia bendri sukrétimai (nuokrypis nuo vidurkio), per atitin-
kamg laikotarpj. Si prielaida praktikoje gali nepasitvirtinti, nes ekonominiy korido-
riy iniciatyvose dalyvauja besivystancios $alys, kurias gali labiau paveikti ekonomikos

nuosmukis ar politinis, institucinis nestabilumas, nei i$sivysciusias $alis. Be to, tikétina,
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kad tarp tyrimo imtyje esanciy $aliy gali buti nepastebimy skirtumy, dél kuriy rezul-
tatai tarp $aliy nuolat skirsis, $alims net ir nedalyvaujant ekonominiuose koridoriuose.
Todél norint uztikrinti metodo veiksminguma butina atsakingai pasirinkti kontroline
grupe, bei surinkti duomenis apie $alis kelerius metus pries ,,Juostos ir kelio® iniciaty-
vos atsiradimg, bei tiek pat mety po iniciatyvos atsiradimo. Platesnis dvigubo skirtumo
metodo aprasymas ir jo taikymas pateikiamas disertacijos 2.4 skyriuje.

Gravitacinis modelis (gravitaciné lygtis) paprastai taikomas tyréjams siekiant
jvertinti ekonominiy koridoriy poveikj dvisaliai prekybai. Tyréjai i§skiria $iuos pa-
grindinius modelio faktorius, aiSkinan¢ius prekyba tarp ,,Juostos ir kelio“ iniciatyvos
galiy: (1) Salies eksporto potencialas; (2) $alies importo potencialas; (3) kiti faktoriai
veikiantys dvisale prekyba. Sie faktoriai aikinami remiantis Niutono gravitacijos teo-
rija, pagal kurig $aliy prekybos srautai yra proporcingi abiejy $aliy pajamy apimdiai ir
atvirks¢iai proporcingi atstumui tarp juy. Todél, gravitaciniu modeli gristi ekonominiy
koridoriy empiriniai tyrimai, naudoja kolonijiniy santykiy, bendros kalbos ar bendros
sienos tarp Saliy psiaudokintamuosius. Atsizvelgiant j tai, kad buvusiy kolonijiniy $a-
liy ir $aliy kolonizatoriy komerciné tarpusavio priklausomybé isliko itin stipri iki $iy
dieny, kolonijinis santykis daznai laikomas svarbesniu uz geografinj atstuma tarp $aliy.
Taciau jeigu tyrimas apima tik Europos $alis, toks rodiklis praranda prasme. Verta
pastebéti, kad naujausi empiriniai tyrimai j gravitacinius modelius jtraukia logistikos
lygio rodiklius (Bugar¢i¢ ir kt., 2020; Hausman ir kt., 2013; Marti ir kt., 2014; M. L.
Wang ir kt., 2018, 2019).

Apibendrinant galima i$ryskinti kelis pagrindinius gravitacinio modelio tai-
kymo probleminius aspektus. Gravitacinis modelis susieja prekybos srautus su pre-
kiaujanciy valstybiy ekonomiky dydziais bei atstumu tarp jy. Remiantis $iuo modeliu,
vertinama dvi$alé prekyba tarp Saliy, tuo tarpu logistikos lygis traktuojamas tik kaip
vienas i§ veiksniy, jtakojanciy tarptautine prekyba. Atstumo tarp valstybiy jtaka yra
laikoma vienu pagrindiniy veiksniy, lemianciy tarptautinés prekybos srautus. Autorés
jsitikinimu, atsizvelgiant | tai, kad vienas i§ pagrindiniy ekonominiy koridoriy tiksly
yra sumazinti $aliy geografine nelygybe, gravitacinis modelis ekonominiy koridoriy
poveikiui vertinti iSrys$kinty tik labai ribotg poveikio efekta, tarptautinés prekybos kon-
tekste, ir neatsizvelgty j ekonominiy koridoriy reiskinio kompleksine prigimtj. Be to,
autoriai pasitelkdami §j metoda, logistikos lygj traktuoja tik kaip vieng i$§ kontroliniy
veiksniy, tarptautinés prekybos tyrimuose, tuo tarpu disertacijos tikslas yra istirti po-

veikj logistikos lygiui. Todél, manytina, kad gravitacinis modelis i§ esmés netinkamas

87



disertacijoje i$sikeltiems uzdaviniams pasiekti.

Reikéty paminéti, kad visose minétose metodikose vienokiu ar kitokiu pavi-
dalu naudojama regresiné analizé, kur priklausomai nuo tyrimo duomeny pobudzio,
pasirenkamos skirtingos maziausiy kvadraty metodo transformacijos. Todél, tikslin-
ga, empirinio tyrimo pagrindu naudoti daugelio mokslininky pripazinta metodika,
ja modifikavus ir pritaikius ekonominiy koridoriy poveikiui Europos $aliy logistikos

lygiui nustatyti.

2.3. ,Vienos juostos, vieno kelio“ iniciatyva

Svarbus ekonominiy koridoriy poveikio Europos $aliy logistikos lygiui vertini-
mo metodikos aspektas yra sisteminé ,Vienos juostos, vieno kelio“ iniciatyvos analizé,
kurios pagrindu formuojama ekonominiy koridoriy poveikio Europos $aliy logistikos
lygiui tyrimo imtis ir tyrimo logika.

»Vienos juostos, vieno kelio iniciatyva yra abstrakti ir nevienareik§miskai api-
budinama sgvoka. Akademinéje bendruomenéje diskutuojama dél iniciatyvos esmés,
sandaros ir strukttros, nesutariama dél terminijos. ,,Juostos ir kelio“ apréptis neturi
konkreciy geografiniy ar netgi gravitaciniy riby (Hillman, 2018a).

Pirma, kai kuriuose jungtiniuose Kinijos ir Europos parlamento oficialiuose do-
kumentuose ,Vienos juostos, vieno kelio“ iniciatyva minima kaip vystymosi strategija
ir programa, kurioje daugiausia démesio skiriama Eurazijos $aliy ry$iy mezgimui ir
tarpusavio bendradarbiavimui (Europos Komisija, 2017). Mokslinés literatiiros poZzii-
ris i $ig iniciatyva yra dvejopas. Vieni tyrimai ,,Vieng juosta, viena kelig“ apibudina kaip
kvazi-globalig investicijy i infrastruktiira plétros programa (S. Barisitz, 2020; Jakubo-
wski et al., 2020), kiti - linke sieti su placia politine koncepcija, siekiancig didesnés
ekonominés Kinijos ir Vidurinés Azijos, o véliau Europos bei Afrikos integracijos, nei
su formalia, aiSkiai apibrézta politika ar programa (Putten, 2016).

Antra, visuotinio apibrézimo nebuvimas sudaro salygas ,Juostos ir kelio“ s3-
vokos evoliucijai. Vadovaujantis Kinijos didziuoju planu (Angl. Vision and Actions
on Jointly Building Silk Road Economic Belt and 21st-Century Maritime Silk Road),
,Vienos juostos ir vieno kelio“ iniciatyva sudaro dviejy dedamyjy daliy sintezé - ,,Silko
kelias, ekonominis dirzas (viena juosta) ir ,XXI amziaus jirinis $ilko kelias“ (vienas
kelias). Savoka ,,dirzas“ rei$kia sausumos marsrutg, einantj per ,Vienos juostos“ salis,

tuo tarpu terminas ,kelias“ reiskia jurinj marsruts, jungiantj Kinijos ryting pakrante
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su $alimis Pietinéje Kinijos jaroje ir Indijos vandenyne.

2018 m. pristatyta Kinijos Arkties politika (angl. China’s Arctic Policy), jveda
papildoma ,,Silko kelio“ dedamajg - ,,Poliarinj $ilko kelig” Tuo pat metu, Kinija vykdo
aktyvia iniciatyvos plétra j kiberneting ir kosmine erdve (Assef, 2018; S. Barisitz, 2020;
Pekkanen, 2017). 2018 mety birzelio ménesj, kartu su Kinijos Arkties politika, prista-
tyta ,Skaitmeninio $ilko kelio“ iniciatyva, kurios tikslas suteikti visokeriopa pagalba
»Vienos juostos, vieno kelio® $alims, vystant (1) skaitmenine infrastruktarg (jskaitant,
bet neapsiribojant telekomunikacijomis ir 5G rysiu, satelitinémis sistemomis, didelés
apimties duomeny apdorojimu, ,,debesies” saugykly tobulinimu ir pan.), (2) skaitme-
ning prekybg ir finansus (j ,Vienos juostos, vieno kelio“ iniciatyva integruojant ,,Paga-
minta Kinijoje 2025 vizijg bei plétojant internetine bankininkyste ir e-komercija, per
didziausias Kinijos internetinés prekybos platformas, tokias kaip ,Baidu® ,, Alibaba“
(Aliexpress) ir Tencent), (3) skaitmenine politikg (kibernetinis saugumas, skaitmeninis
valdymas ir duomeny mainai) (Arcesati, 2020; Dekker et al., 2020; Siddiqui, 2019).

Kinijos oficialioje leksikoje naudojamas terminas ,Juosta ir kelias“ (ang. Belt
and Road Initiative — BRI), tuo tarpu Europoje, tarptautinés prekybos ir transporto
koridoriai, atsirade kaip ,,Juostos ir kelio“ pasekmé, daznai apibréziami kaip ,,Naujasis
$ilko kelias“ arba ,,Naujojo $ilko kelio marsrutai® ,Vienos juostos, vieno kelio® iniciaty-
vos sudedamuyjy daliy i§skyrimas yra vienas i§ budy, kuriais galima nusakyti ,,Juostos ir

kelio® sgvokos apibréztj (zr. 14 pav.).

Silko kelias, XX|amziaus
ekonominis Silko kelias

dirzas perijara Viena juosta,
(Viena (Vienas
juosta) kelias)

vienas kelias

Saltinis: (Nazarko ir kt., 2017)
14 pav. ,.Vienos juostos, vieno kelio“ iniciatyvos koncepcijos 1.0 versijos schema“

»Silko kelias, ekonominis dirzas“ (viena juosta). Sausumos marsruta, arba
,Vieng juosta, sudaro $esi ekonominiai koridoriai: (1) Naujasis Eurazijos sausumos
tiltas NELB (angl. New Eurasian Land Bridge Economic Corridor) - tarptautinio gele-

zinkelio linija, jungianti Kinijos Jiangsu provincijos uosta Lianyungang su Roterdamo
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uostu, Olandijoje, per Alashankou, Xianjiang provincijoje; (2) Kinijos - Mongolijos -
Rusijos ekonominis koridorius CMREC (angl. China — Mongolia — Russia Economic
Corridor) - pats tiesiausias mar$rutas tarp Siaurés ryty Kinijos ir Rusijos bei Europos
rinky. (3) Kinijos — Centrinés Azijos — Vakary Azijos ekonominis koridorius CCWA-
EC (angl. China - Central Asia - Western Asia Economic Corridor) - sausumos kelio
per Xinjiang provincija, Kinijoje ir Centrinés Azijos gelezinkelio tinklo sinergija, sie-
kianti Araby pusiasalj ir Vidurzemio jaros pakrante; (4) Kinijos — Pakistano ekonomi-
nis koridorius CPEC (angl. China - Pakistan Economic Corridor) — sausumos jungtis
tarp Kashgaro miesto Kinijoje, su Gwadaro uostu Pakistane; (5) Kinijos - Indokinijos
Pusiasalio ekonominis koridorius (CICPEC) - sausumos kelio jungtis su Piety Kinija ir
Singapuru, tikslingai siekianti sustiprinti Mekongo upés $aliy plétra, pasitelkiant tarp-
tautinius keliy, gelezinkeliy ir oro uosty projektus; (6) Bangladesho - Kinijos — Indijos
- Myanmaro ekonominis koridorius (BCIMEC) - sausumos kelio jungtis tarp piety
Kinijos ir Indijos.

Toliau analizuojami Naujosios Eurazijos Sausumos Tilto, XXI amziaus $ilko
kelio per jirg, bei Poliarinio $ilko kelio ekonominiai koridoriai, kurie, zvelgiant i§ geo-
grafinés perspektyvos, galéty buti reik§mingi Europos Sajungos $aliy logistikos lygiui.
Analizéje, atsiribojant nuo skirtingy iniciatyvos tiksly bei vizijos interpretacijy, identi-
fikuojami trys pagrindiniai ,,Juostos ir kelio“ aspektai — infrastruktarinis, transporto ir
logistikos bei ekonominis.

Naujasis Eurazijos Sausumos Tiltas (NELB), infrastruktiiros prasme, yra
tarptautinio gelezinkelio linija, jungianti Kinijos Jiangsu provincijos uosta Lianyungang
su Roterdamo uostu Olandijoje per Alashankou, Xianjiang provincijoje. Palikes Kinijos
teritorijg, Naujasis Eurazijos Sausumos Tiltas eina per Kazachstana, Rusija, Baltarusija
ir Lenkija. NELB geleZinkelio linijg sudaro keli, skirtingi tiesioginiy krovininiy trauki-
niy marsrutai: Wuhan - Melnik - Pardubice (Cekijos Respublika); Chengdu - Lodzé
(Lenkija) — Chengdu (Bardal, 2018); Zengzhou - Hamburgas (Jiaqi, n.d.); bei kertinis
Naujojo Eurazijos Sausumos Tilto gelezinkelio transporto greitasis marsrutas Chon-
gqing — Diusburgas (Vokietija). Siandien, NELB yra trumpiausias sausumos marsru-
tas, jungiantis Rytine Kinija ir Centring Azija su Vakary Europa, bei veikiantis ,vieno
langelio® principu, kuomet palengvinamos muitinés bei kroviniy patikros proceduaros.

XX a. kroviniy judéjimas tarp Ryty Azijos ir Vakary Europos buvo vykdomas
dvejomis pagrindinémis transporto rusimis - greitesniu, ta¢iau brangesniu oro trans-

portu (preliminarus pristatymo laikas i$§ Kinijos j Europg trunka nuo trijy iki septyniy
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dieny’) ir létesniu, bet pigesniu jury transportu (preliminarus kroviniy pristatymo lai-
kas i$ Kinijos jiry uosto j Europos jiry uosta trunka nuo trisdesimties iki Sesiasdesim-
ties dieny'?).

Verta paminéti, kad gelezinkeliy transporto jungtys tarp Kinijos turi ilgg isto-
rija. Trans Sibiro bei Trans Kazachstano gelezinkelio linijos egzistavo Simtmecius iki
»Juostos ir kelio® iniciatyvos paskelbimo (Nouwens, 2019; Philip Olterman, 2018), ta-
¢iau, nors ir nepriklausomos nuo oro salygy, buvo létos ir brangios, todél nekonkuren-
cingos oro bei jary transporto atzvilgiu.

»Vienos juostos, vieno kelio® iniciatyvos paskelbimas, auksc¢iausiame lygyje
i$viesino sausumos kelio gelezinkeliais alternatyva per Europa, o milziniskos Kinijos
subsidijos padaré NELB patraukly verslui, ta¢iau apsunkino koridoriaus ekonominés
naudos jvertinimo galimybes. Remiantis atliktais tyrimais, Kinijos subsidijos bloki-
niams traukiniams gali svyruoti tarp 50 % ir 75 %, skai¢iuojant nuo realiy transpor-
tavimo kasty (Besharati ir kt., 2017; Hillman, 2018b; Ruta ir kt., 2019). Atsizvelgiant j
tai, kad kroviniy vezimas gelezinkeliy transportu yra jautresnis kainos veiksniams nei
grei¢iui, planuojamas Kinijos subsidijy sumazinimas nuo 50 % iki 20 %, 2021 metais,
turés drastiska poveikj kroviniy srautams per NEBL, kurie grei¢iausiai bus perkeliami
nuo bégiy j laivus (International Union of Rails, 2020).

Transporto ir logistikos paslaugy kontekste, NELB plétrai itin svarbus gele-
zinkeliy transporto veiklos techniniai aspektai, kurie uztikrinty sklandy tarptautinj
gelezinkeliy eismg tarp Kinijos, Eurazijos Ekonominés Sajungos ir Europos Sajungos.
Vienas i$§ aspekty yra skirtingo plocio gelezinkelio vézés, buvusiose Sovietinio bloko
Salyse bei Kinijoje ir Europoje. Rusijos, Baltarusijos, Kazachstano ir Mongolijos 1520
mm plocio gelezinkelio vézés efektyviai saveikai su 1435 mm geleZzinkelio vézés tin-
klais, daugelyje Europos $aliy ir Kinijoje, batinas traukiniy sustojimas pasienyje,
kur atliekamos kroviniy perkrovimo ar gelezinkeliy vagony veziméliy pakeitimo
procediros. Tai turi jtakos transportavimo kainai bei kroviniy pristatymo greiciui. Prie
kity techniniy aspekty (Lobyrev ir kt., 2018) priskiria skirtingus traukiniy ilgio ir grei-

¢io apribojimus Europoje ir Eurazijoje.

® Remiamasi vieSai skelbiamais ekspeditoriy ir logisty kroviniy gabenimo oro transportu mar$rutu Kini-
ja-Lietuva duomenimis: https://www.adrem.|t/It/paslaugos/transportavimas-transporto-paslaugos/krovi-
ni-gabenimas-oro-transportu/azija/kinija

10 Remiamasi vieSai skelbiamais ekspeditoriy ir logisty kroviniy gabenimo jury transportu i§/j Kinija
duomenimis: https:/ingstad.lt/logistikos-paslaugos/kroviniu-gabenimas-jura-fcl-Icl/kroviniu-ir-konteiner-
iu-gabenimas-jura-is-i-kinija/
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»XXI amziaus $ilko kelias per jiura“ (vienas kelias) (angl. Maritime Silk Road
— MSR), reigkia jarinés prekybos marsruty tinklg, per Sueco kanalg ir Vidurzemio jtra,
kuris jungia Azija, Afrika ir Europa. ,Vienas kelias®, kaip ir ,Vienas dirzas“ neturi, ofi-
cialaus apibrézimo, ta¢iau daznai apibiidinamas kaip ekonominis koridorius, prasi-
dedantis Kinijos pakrantés uostuose ir besitesiantis iki Europos per Piety Kinijos jurg
ir Indijos vandenyna. Pastebétina, kad moksliniy tyrimy, analizuojan¢iy jurinj $ilko
kelig yra zenkliai maziau, nei jo sausumos atitikmens - Naujojo Eurazijos sausumos
tilto. Wang, Zhu, Ducruet, Bunel, ir Lau, (2018) ,Vieng kelig“ apibaidina, kaip jurinj
ekonominiy ir kultariniy mainy kanalg tarp Kinijos ir likusio pasaulio. Tac¢iau, van der
Putten, (2019) pastebi, kad Silko kelias per jiira apima platy spektra kity, su jiry trans-
portu tiesiogiai ir netiesiogiai susijusiy veikly, tokiy kaip laivy, ledlauZiy statyba bei
laivy statybos finansavimas, juriniy kroviniy transportavimas ir logistika, investicijos i
uosty infrastruktara, uosty valdymas, laivybos kanaly uostuose gilinimo ir platinimo
darbai bei transportas ir energetika, kuriomis Kinijos vyriausybé, siekia sustiprinti Eu-
ropos juriniy valstybiy komercinius rysius su Kinija.

»Vienam keliui®, be jau paminéty sri¢iy, taip pat priskiriamos ir investicijos j
hidroelektrines, ir telekomunikacijy infrastruktara. Blanchard, (2018) nuomone, kon-
ceptualizacijos trikumas, bei vengimas aiskiai i$skirti ,Vieno kelio® ir ,,Vienos juostos®
projektus, gali reiksti Kinijos biurokraty pasitelkta ,virtuvés kriauklés poziarj, t. y. sie-
kiant, kad ,.Vieno kelio“ rezultatai buty kaip jmanoma jspadingesni, prie jo priskiriami
visi galimi projektai.

»XXI amziaus $ilko kelio per jirg“ ekonominis koridorius, kaip erdviné koncep-
cija, nusako jau paminéty skirtingy veiklos sriciy ir tinkly tarpusavio ry$ius, jungian-
¢ius Eurazijos kontinentg su Azijos ir Ramiojo vandenyno ekonomikomis, rytuose ir
Europos $aliy ekonomikomis, vakaruose, pagrindine asimi jvardijant Europos uostus.

Pastaraisiais metais, Kinija, globaliu mastu, émé supirkinéti ,Vienam keliui*
strategiskai reik§mingus uostus, taip paskatindama konkurencija tarp Europos uosty,
besitikin¢iy pasinaudojant savo palankia geografine padétimi, pritraukti Kinijos inves-
ticijas bei kroviniy srautus.

Pagrindinis kiny investuotojas Europos uostuose yra 1961 metais jkurta, valsty-
binio kapitalo, Kinijos jiry laivybos kompanija (angl. China Ocian Shipping Com-
pany - COSCO), turinti daugiau kaip 800 moderniy prekybos laivy, palaikanti ko-
mercinius ry$ius su daugiau kaip 1,5 tikst. uosty 160-yje saliy. COSCO yra antra pagal

dydj laivybos kompanija pasaulyje, pirmoji pasaulyje — pagal sausy kroviniy vezimo
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laivyng ir apimtis, penkta pasaulyje — konteineriy gabenimo rinkoje ir didziausia bei
moderniausia logistikos kompanija Kinijoje.

Europos Sajungoje COSCO priklauso konteineriy terminaly akcijy paketai An-
tverpeno (Belgija), Las Palmas (Ispanija) ir Roterdamo (Olandija) uostuose; konteine-
riy terminaly kontroliniai akcijy paketai Piréjo (Graikija), Valensijos (Ispanija), Bilbao
(Ispanija) ir Zebrugo (Belgija) uostuose. Piréjuje COSCO valdo du i$ trijy uosto termi-
naly, bei turi 51 procenty Piréjo uosto direkcijos akcijy.

2009 - 2012 mety laikotarpiu, Graikija i$gyveno politine ir ekonomine krize -
$aliai grésé i$kritimas i$ Euro zonos. Nuo 2012 mety, Graikijoje pradétos jgyvendinti
grieztos taupymo priemonés. Graikijos krizés pradzia sutapo su ,Vienos juostos, vieno
kelio“ iniciatyvos paskelbimu, bei Kinijos siekiu stiprinti bendradarbiavima su skur-
dziausiomis Europos Sgjungos narémis ir kandidatémis.
po krizés, Kinija pasitlé ,,16+1“ bendradarbiavimo su Europa formata (nuo 2019-yjy
»17+1” formatas), kurio pagrindu isigijo Graikijos vyriausybés obligacijy (Horowitz
ir Alderman, 2017), o 2016 metais Kinijos kompanija COSCO isigijo 67% Graikijos
Piréjo uosto akcijy uz 409 mln. Jungtiniy Amerikos Valstijy doleriy (Stamouli, 2016).
Nuo 2016-yjy iki dabar Piréjo uostas buvo visiskai transformuotas bei pritaikytas ,Vie-
nos juostos, vieno kelio“ ekonominiy koridoriy marsrutams (Walt, 2019). Siandien,
Piréjo uostas yra trumpiausia jungtis per Sueco kanala j Europos Zemynine dalj. Kinijos
tikslinés investicijos j Piréjo uosto ir uzuoscio infrastuktirg padvigubino terminalo pa-
jégumus, paspartino laivybos kanalo gilinimo darbus, jrengé naujas naftos prieplaukas,
kuriose vykdomi naftos perpylimo darbai. COSCO taip pat kontroliuoja Piréjo kelty ir
kruiziniy laivy terminalus, bei nekilnojamo turto objektus (viesbucius, muziejus, pre-
kybos centrus ir kt.), esanc¢ius uzuoscio teritorijoje.

Piréjo uosto konteineriy krovos srautai, prie§ tampant ,, XXI amziaus $ilko ke-
lio per jara“ ekonominio koridorius dalimi, sieké tik 1,5 mln. TEUY, per metus. 2017
metais konteineriy krovos rezultatai jau sieké 4,2 mln TEU. Tais paciais metais Piréjo
uostas tapo antru didziausiu uostu Vidurzemio jaroje po Valensijos, o 2019 metais su
5,0 mln. TEU krovos rezultatu aplenké Valensijg ir tapo pirmu. Tokiu biidu, Piréjo uos-

tas, ,,Vienos juosto, vieno kelio“ iniciatyvos oficialioje leksikoje, imtas vadinti ,,drakono

1 DvideSimties pédy vieneto ekvivalentas (arba TEU) — standartinis vienetas, paremtas ISO 20 pédy (6,10
m) ilgio konteineriu ir naudojamas kaip statistiné eismo srauto ar mato priemoné (Publications Office of the
European Un).
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galva Europoje“ (Scimia, 2019; Xiaoli, 2016).

Taciau, siekiant i$naudoti visg Piréjo uosto pajéguma, butinos investicijos i ap-
linkines transporto jungtis Balkanuose, i$ kuriy svarbiausia - gelezinkelio linija tarp
Belgrado ir Budapesto (B. S. Barisitz ir kt., 2018; S. Barisitz, 2020; Brinzd, 2019; Levi-
tin ir kt., 2016). Sprendimas modernizuoti Belgrado-Budapesto linija, ,Vienos juostos,
vieno kelio® iniciatyvos kontekste, priimtas 2013 metais, ,,16+1” bendradarbiavimo
formate, su planuojamu investiciniu biudzetu nuo 1,5 iki 2 mlrd. EUR (Brinza, 2019).
Belgrado-Budapesto gelezinkelio jungtis, esanti didesnio projekto ,Sausumos-Jiros
greitoji linija tarp Kinijos-Europos® dalimi, sutrumpinty kroviniy pristatymo laika
tarp dviejy miesty nuo 8 iki 3 valandy, bei sujungty Budapesta-Belgrada-Skopje-Ateé-
nus (Rencz, 2019).

Sis marsrutas ne tik laikomas kertiniu ,Juostos ir kelio® infrastruktiriniu
projektu Balkanuose, bet, su galutiniu tasku Piréjo uoste, siekia sustiprinti prekybg tarp
Kinijos ir Europos (Brinza, 2019; Zeneli, 2020). Pazymétina, kad, nors sprendimas mo-
dernizuoti Belgrado-Budapesto gelezinkelio linija priimtas 2013-iasiais, realts darbai
pradeéti tik 2021-aisiais metais (Railwaypro, 2021).

Be COSCO j Europos uostus investuoja ir kitos Kinijos ar Honkongo bendro-
vés, tarp kuriy pagrindines bty galima i$skirti China Merchants Group ir CK Hut-
chison Holdings.

,China Merchants group - CMG® - viena stambiausiy Kinijos valstybiniy kom-
panijy, lyderé tarp Kinijos valstybiniy uosty operatoriy. Jmoné taip pat teikia banki-
ninkystés, vertybiniy popieriy, draudimo ir draudimo tarpininkavimo, fondo ir fondo
valdymo paslaugas, vertybiniy popieriy emisijy, interneto vertybiniy popieriy preky-
bos paslaugas, taip pat veikia kaip tiesioginiy investicijy valdymo paslaugy platforma.
CMG, per dukterines bendroves, valdo akcijy paketus trylikoje uosto terminaly pasau-
lyje, tarp kuriy septynis Europoje: Antverpene (Belgija), Montoir, Dunkirke, Le Havre,
Fose (Prancuzija), Tesalonikuose (Graikija) ir Marsaxlokke (Malta). Iki 2022-yjy mety
Kinijos ir Lietuvos tarptautiniy santykiu atsalimo, buvo tikimasi, kad jgyvendinant
»Poliarinio $ilko kelio planus, CMG investicijas pritrauks ir Klaipédos uostas (Lietu-
va), bei Norvegijos ir Islandijos uostai.

CK Hutchison Holdings - yra Kaimany salose registruotas konglomeratas, su
pagrindine bastine Hong Konge. CK Hutchison Holdings, per dukterine jmone¢ Hut-
chison Port Holdings (HPH), yra antra didZiausia uosty terminaly operatoré pasaulyje,
turinti akcijy paketus Roterdamo (Olandija), Stokholmo (Svedija), Barselonos (Ispani-

94



ja) Felixstowe, Harwich, Kent (Jungtiné karalysté) ir Gdynios (Lenkija) uosty termina-
luose. HPH yra didZiausio Roterdamo uosto terminalo operatoré.

2019 m. balandzio mén., China Machinery Engineering Corporation (CMEC)
pasirasé 120 mIn. EUR vertés bendradarbiavimo susitarimg su Varnos logistikos cen-
tru, dél infrastruktaros Varnos uoste modernizavimo (Champion, 2019; Jeftrey, 2019).
Sis projektas yra pirmasis Kinijos Zingsnis j Juodosios jiros regiong, ,Vienos juostos,
vieno kelio® iniciatyvos kontekste, kuriuo tikimasi reik§mingai pakeisti krovos apimtis,
Bulgarijos uostuose.

Verta paminéti, kad nei China Merchants nei Hutchison Holdings, néra kon-
teineriy linijy valdytojos, todél, priesingai nei COSCO, negali nukreipti konteineriy
srauty j savo terminalus. Tuo paciu, China Merchants, priesingai nei COSCO, nors ir
yra Kinijos valstybinio kapitalo bendrové, ta¢iau nei viename Europos uosto terminale
neturi kontrolinio akcijy paketo.

Apibendrinant, Kinijos tiesioginiy investicijy i infrastuktirg, ,XXI amziaus $il-
ko kelias per jura“ ekonominio koridoriaus kontekste, pavyzdzius, galima teigti, kad
mokslinéje literattiroje iSskiriami trys Europos uosty bendradarbiavimo su Kinijos
bendrovémis salycio taskai (B. S. Barisitz ir kt., 2018; S. Barisitz, 2020; Grieger, 2018;
Nouwens, 2019; van der Putten, 2019) - bendrovés: (1) kaip investuotojos j joms nuo-
savybés teise jau priklausancius uosto terminalus ar kitus uzuoscio objektus; (2) kaip
investuotojos j konkuruojancius uostus; (3) kaip Europos uosty klientés. Vertinant is
geografinés perspektyvos, Pietry¢iy Europos $alys, ypa¢ Graikija ir Vakariniai Bal-
kanai, yra sudedamoji , XXI amziaus jarinio $ilko kelio per jira“ ekonominio kori-
doriaus dalis. Siekdama i$plésti jurinio $ilko kelio marsrutus, Kinija planuoja investi-
cijas i Pietry¢iy Europos regioning infrastrukttira (uostus, gelezinkelius ir greitkelius).
Manytina, kad $i Kinijos strategija remiasi prielaida, jog regiono $alys (jskaitant Vaka-
ry Balkanus) reik§mingai integruosis tarp pirmaujanciy Europos Sajungos valstybiy ir
taip atvers Kinijai pagrindines ES rinkas.

,Poliarinis Silko kelias“. Pastaraisiais metais, Arktis $yla beveik du kartus
grei¢iau uz pasaulio vidurkj. Todél Arkties regionui, dél jo didéjancios socialinés,
ekonominés ir strateginés svarbos, skiriama daugiau démesio tarptautiniuose santy-
kiuose, ypa¢ komercinés laivybos tarp Europos ir Kinijos kontekste. Arktyje savo terito-
rija turi astuonios valstybés: Kanada, Danijos Karalysté, Suomija, Islandija, Norvegija,
Rusija, Svedija ir Jungtinés Amerikos Valstijos. Trys i3 jy — Suomija, Danijos Karalysté

ir Svedija yra Europos Sajungos narés, o Norvegija ir Islandija yra Europos ekonominés
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erdvés narés. Tuo tarpu Kinija, Indija, Japonija, Koréjos Respublika ir Singapuras, nors
ir nepriklauso Arkties regionui, tac¢iau turi stebétojo statusg Arkties taryboje.

2017-yjy mety liepy, Kinija ir Rusija susitaré bendradarbiauti vystant Siaurés
jary kelig (rus. CeBepHblit MopcKoii yThb), Rusijai priklausancia laivybine magistrale
Arktyje, per Karos jurg palei Sibirg iki Beringo sasiaurio, jungiancig europine ir azijine
Rusijos dalis. Kinija, pasiskelbusi ,netoli Arkties esancia valstybe (A. Wong, 2018),
jtrauke Siaurés jiry kelig i ,Vienos juostos, vieno kelio* iniciatyva, kaip ,,Poliarinio $il-
ko kelio” ekonominj koridoriy (pav. 15) (The State Council Information Office of the
People’s Republic of China, 2018).

Saltinis: (Lee, 2020)
15 pav. ,Vienos juostos, vieno kelio” iniciatyvos koncepcijos 2.0 versija“

»Poliarinio Silko kelio“ ekonominis koridorius apima laivybos linijy tinkla
Arktimi, per Siaurés - Ryty jiiry kelia, Siaurés - Vakary jiry kelig ir Centrinj
jury kelia. Reikia sutikti, kad klimato kaita, bei Arkties ledyny tirpsmas turés ne tik
ekologiniy, bet ir geopolitiniy bei ekonominiy padariniy. Nataraliai ilgéjant laivybos
sezonui bei esant tinkamai infrastruktirai, Arkties laivybos linijy tinkle, ,,Poliarinis
$ilko kelias“ turéty bati nuo 20 % iki 30 % trumpesnis uZz Azija ir Europa jungiantj
jurinj mar$rutg per Indijos vandenyng ir Sueco kanalg, be to pigesnis ir saugesnis
piratavimo prasme (S. Barisitz, 2020; Raza ir kt., 2014). Tokiu budu, baty i$pléstas
globalus transporto jung¢iy tinklas, nukreiptas j labiau i§vystyta tarptautine prekyba
su Rusija ir Ryty Salimis.

,Poliarinio Silko kelio“ pradzia vertéty laikyti 2013 mety pirmaja COSCO ge-
neraliniy kroviniy (16.740 tony metalo ir sunkiosios technikos) laivo M/V Yong Sheng
kelione Siaurés jiry keliu, i$ Kinijos uosto j Roterdama, pasitelkus Kinijos ledlauzio
pagalba per Islandija (Gudjonsson ir Nielsson, 2015; Staalesen, 2013). Po dvejy mety
COSCO sékmingai jvykdé tranzita Siaurés jiry keliu abejomis kryptimis. Iki 2017-yjy
COSCO buvo jvykdziusi keturiolika sékmingy kelioniy, desimcia generaliniy kroviniy
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laivy (Deng, 2019; Tillman ir kt., 2018). 2017 metais, dél klimato atsilimo, Rusijos tan-
klaivis prima kartg kirto Siaurés jiiry kelia jau be ledlauZio pagalbos (van Leijen, 2018).
Siandien, COSCO yra pirmasis tarptautinés laivybos linijy operatorius i savo regulia-
rius marsrutus jtraukes Arkties regiona.

Sie pavyzdziai leidzia teigti, kad komercinés operacijos Siaurés jiry mar$rutu
yra reguliarios. Apskaiciuota, kad iki 2022-yjy kroviniy kiekis Siaurés jiry marsrutu
pasieks 40 mln. tony (van Leijen, 2018). Atsizvelgdamos j pelningg alternatyvaus Siau-
rés jury kelio, jungiancio Europg ir Azija, plétros perspektyva, Skandinavijos $alys pa-
sialé plétoti trukstamg jungtj tarp Arkties vandenyno ir Vidurzemio jaros — Arkties
koridoriy'? (Taksami, 2018; Tillman ir kt., 2018). Arkties koridorius, gelezinkelio linija
sujungty Rovaniemi miesta Siaurés Suomijoje su Kirkenes uostu, Norvegijoje. Prelimi-
nari projekto kaina gali siekti 3 milijardus eury. Tikimasi gelezinkelio linijos tiesima
pradéti 2030-aisis. Arkties koridoriaus programa apima Kirkenes giliavandenio uosto
rekonstrukcija, gelezinkelio linijos tiesima, logistikos centro statybas Rovaniemi ir oro
transporto paskirstymo terminalo statybas Helsinkyje, kuris buty sujungtas su Rail Bal-
tikos tuneliu. Jgyvendinus Arkties koridoriaus projekta, laivai galéty prisisvartuoti Kir-
kenes uoste, kur kroviniai buty perkraunami ant gelezinkelio, siunc¢iami | Helsinkj, o i§
ten per Helsinkio-Talino tunelj ir Rail Baltika j centrine Europg. Nepaisant to, kad nau-
jausi Suomijos-Norvegijos darbo grupés tyrimai atskleidé, jog kroviniy apimtys yra per
menkos tam, kad Arkties koridoriaus gelezinkelio linijos projektas turéty komercing
perspektyva (Ministry of Transport and Communications of Finland, 2019), projekto
plétotojai $iaurés Norvegijoje ir Suomijoje iesko investuotojy (Eliassen ir Pena, 2019).
Politikai ir verslininkai tiek i§ Kirkenes, tiek i§ Rovaniemi, pradéjo lobisting kompanija,
siekdami pritraukti Kinijos investuotojus i§ COSCO (Staalesen, 2019; Taksami, 2018).

Infrastruktara Norvegijos miestuose, Arkties teritorijoje, lyginant su piety Nor-
vegija ir Suomija yra Zenkliai atsiliekanti, todél Kinijos investicijos Norvegijai buty itin
naudingos. Istoriskai, Norvegija visuomet buvo viena i§ svarbiausiy Kinijos prekybos
partneriy, Siaurés Europos regione. Pastaraisiais metais, Norvegija siekia atnaujinti
uzstrigusias derybas su Kinija dél laisvosios prekybos (Reuters, 2020). Tuo ypac su-
interesuotos Norvegijos laivybos kompanijos. Kirkenes, kaip Siauriausias neuzsalantis
uostas, esantis prie Barenco jiros ir artimiausias Vakary uostas Ryty Azijai, Siaurés
jary marsrute, gali bati itin reikémingas btasimai Kinijos ir Norvegijos partnerystei.

Suomijoje, Rovaniemi, kaip Arkties sostiné, turi daug interesy Kinijoje energe-

12 Oficialus Arkties koridoriaus tinklapis: https:/arcticcorridor.fi/
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tikos, kasybos, turizmo bei informaciniy technologijy srityse. Ilgalaiké Suomijos vizija
apima ir povandeninio tunelio Talinas-Helsinkis statybg, kuris suteikty daugiau svar-
bos ir galimybiy europinés vézés gelezinkeliui “Rail Baltika’, o Baltijos $alys buty inte-
gruotos j naujas regionines, Europos ir pasaulinés svarbos tiekimo grandines. Neseniai
atlikta Helsinkio-Talino transporto jungties galimybiy studija, atskleidé technines 103
km ilgio, 250 metry gylio po vandeniu bei 30 milijardy eury vertés gelezinkelio tunelio
specifikacijas (Europos Sgjunga & Interreg Central Baltic, 2018). Tunelis sujungty Suo-
mija su Estija, per Suomijos jlanka, ir buty ilgiausias pasaulyje jarinis tunelis.

Vertinant ,,Vienos juostos, vieno kelio“ iniciatyvos sudedamasias dalis kaip visu-
ma, galima teigti, kad ,,XXI amziaus $ilko kelias per jarg®, kartu su jo pratesimu mars-
rutu Kinija-Sueco kanalas-Piréjo uostas-Belgradas-Budapestas, ,, Poliariniu Silko keliu*
ir Naujuoju Eurazijos Sausumos tiltu (Kinija-Kazachstanas-Rusija-Baltarusija-Europos
Sajunga) turéty tiesiogine sasaja su Europos Sajungos TEN-T transporto koridoriy tin-
klais. Tinkama $iy transporto (daugiausia gelezinkelio) jung¢iy, vedanciy i$ Pietryciy ir
Ryty Azijos | Europa modernizacija, skatinty prekyba ir bendradarbiavimo rysius tarp
Kinijos ir Europos, bei lygiagre¢iai pagrindinés arterijos besiformuojanciy prekybos
rinky.

»Vienos juostos, vieno kelio“ ekonominiy koridoriy regiony apréptis ir plé-
tra. Kinija pristaté “Juostg ir kelig” kaip atvirg iniciatyva, kurioje kvie¢iamos dalyvauti
visos suinteresuotos Salys. Taciau, verta pastebéti, kad $iai dienai nesant jokio oficia-
laus iniciatyvoje dalyvaujanciy $aliy saraso, “Juostos ir kelio” regiony apréptj galima
vertinti skirtingais badais. Pavyzdziui, prie iniciatyvos priskirti $alis, kuriy geografiné
vieta patenka j “Juostos ir kelio” ekonominiy koridoriy sritis. Arba, prie iniciatyvos
priskirti $alis, pasirasiusias bendradarbiavimo susitarimus su Kinija, “Juostos ir kelio”
iniciatyvos kontekste. Atsizvelgiant j vertinimo prieigg, regiony geografiné apréptis bus
skirtinga. Remiantis Kinijos oficialiais duomenimis, 136" $alys “Juostos ir kelio” inicia-
tyvos kontekste yra pasirasiusios jvairaus pobudzio bendradarbiavimo susitarimus, kai
kurios i$ jy yra pavyzdziui Lotyny Amerikos ir Australijos regionuose, t.y. reik§mingai

nutolusios nuo ekonominiy koridoriy zonos (zr. 12 lent.).

¥ Duomenys rinkti 2019 metais. Nuo 2019-yjy ,,Juostos ir kelio* iniciatyvos geografiné apréptis kito.
Pavyzdziui, 2021 m. i§ iniciatyvos pasitrauké Lietuva, taCiau tyrimui Sie pasikeitimai reikSmés neturi, nes
tyrimo duomeny imtis apima 2007-2018 metus.
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12 lentelé. ,Vienos juostos, vieno kelio“ iniciatyvos $alys pasirasiusios

bendradarbiavimo susitarimus su Kinija

Regionas (UNSD)

Salys

Afrika (40):

Pusiaujo Gvinéjos Respublika, Liberija, Togas, Gambija,
Uganda, Zaliasis kysulys, Burundis, Tanzanija, Zimbabve,
Kongas, Cadas, Nigerija, Kenija, Angola, Namibija, Gabo-
nas, Mozambikas, Zambija, Gana, Seiseliai, Piety Sudanas,
Kamerunas, Siera Leoné, Alzyras, Dramblio Kaulo Kran-
tas, Dzibutis, Gvinéja, Somalis, Urugvajus, Ruanda, Se-
negalas, Tunisas, Gajana, Libija, Madagaskaras, Marokas,
Etiopija, Sudanas, Egiptas, Piety Afrikos Respublika

Lotyny Amerika ir Ka-
ribai (16):

Peru, Jamaika, Kuba, Barbadosas, Ekvadoras, Salvadoras,
Dominikos Respublika, Cilé, Suriname, Grenada, Venesu-
ela, Kosta Rika, Dominika, Trinidadas ir Tobagas, Bolivija,
Panama

Azija (42):

Turkménistanas, Palestina, Afganistanas, Pakistanas, Li-
banas, Omanas, Bahreinas, Jemenas, Jordanija, Sirija, In-
donezija, Mianmaras, Brunéjus, Ryty Timoras, Butanas,
Jungtiniai Araby Emyratai, Tailandas, Vietnamas, Singa-
puras, Izraelis, Azerbaidzanas, Arménija, Bangladesas,
Kambodza, Irakas, Iranas, Kirgizija, Laosas, Kazachstanas,
Kataras, Kuveitas, Maldyvai, Malaizija, Mongolija, Nepa-
las, Saudo Arabija, Tadzikistanas, Sri Lanka, Koréja, Tur-
kija, Uzbekistanas

Europa (27):
Europos Sajunga (18):

Bosnija ir Hercegovina, Juodkalnija, Albanija, Baltarusija,
Sakartvelas, Moldavija, Makedonija, Serbija, Ukraina, Ki-
pras, Liuksemburgas, Italija, Portugalija, Malta, Graiki-
ja, Austrija, Lietuva, Latvija, Estija, Slovénija, Kroatija,
Cekijos Respublika, Vengrija, Lenkija, Bulgarija, Ru-
munija, Slovakija

Australija ir Okeanija

(11):

Vanuatu, Tonga, Kuko salos, Mikronezija, Fidzis, Samoa,
Mauritanija, Niujé, Papua Naujoji Gvinéja, Naujoji Zelan-
dija, Filipinai,

Saltinis: sudaryta autorés, remiantis (HKTDC, 2019)

Vis délto, i$vardintos 136 valstybés, identifikuojamos tik kaip ,susijusios” arba

»suinteresuotos® $alys. Toks konkretumo nebuvimas, dar karta patvirtina, kad ,,Vienos

juostos, vieno kelio® iniciatyvai traksta aiSkiai apibréztos formalios sistemos, taciau,
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tuo pat metu, $i iniciatyvos lankstumo savybé atveria kelius neribotai galimybiy inter-
pretacijai tiek dalyvaujan¢ioms $alims, tiek ir ,Vienos juostos, vieno kelio“ iniciatyvos
pagrindu vystomiems projektams tiek ir moksliniams tyrimams ,,Juostos ir kelio“ kon-
tekste.

Apibendrinant, galime teigti, kad Kinijos pristatyta ,Vienos juostos, vieno kelio*
iniciatyva yra ilgalaiké, neturinti apibrézto termino, todél gali trukti iStisus desimtme-
¢ius. To pasékoje, iniciatyvos geografiné apréptis yra nuolat besikei¢ianti.

»Vienos juostos, vieno kelio“ ekonominiy koridoriy finansavimo $altiniai
(zr. 13 lent.). “Tuostos ir kelio” projektai paprastai finansuojami paskolomis i$ Kinijos
finansiniy institucijy. Paskoly intensyvumas sudaro 85% projekto finansy dvidesimties
mety laikotarpiui, su 5% paltkanomis ir mokéjimo atidéjimu, pirmiems penkeriems
metams. ,,Juostos ir kelio® paskolos suteikiamos $aliai, be papildomy politiniy saly-
gu, taciau, akcentuojant de facto ekonoming salyga, kad projekto jgyvendinima vykdys
Kinijos valstybinés kompanijos. Vietinés kompanijos gali buti pasirenkamos tik kaip
subrangovai (S. Barisitz, 2020; Lai ir kt., 2020; OECD, 2018). Tik nedidelé ,,Juostos ir
kelio® projekty dalis finansuojama i§ Kinijos nuosavo kapitalo.

Nuo ,,Juostos ir kelio“ iniciatyvos pradzios, statybos projektai iniciatyvos kon-
tekste 60% lenkia Kinijos tiesiogines uZsienio investicijas “Juostos ir kelio” Salyse (Scis-
sor, 2022). Be to, kaip teigia J.Du ir Y.Zhang, (2018), Kinijos investavimo motyvai laikui
bégant kinta - valstybinés jmonés investuoja j infrastruktarinius projektus, “Juostos ir
kelio” rémuose, tuo tarpu privacios jmonés investuoja i kitus sektorius. Siuos teiginius
patvirtina ir D.Scissor, (2022) surinkti Kinijos tiesioginiy uzsienio investicijy duome-
nys.

Nuo 2013 m. didzigjg dalj paskoly ,Vienos juostos, vieno kelio® projektams su-
teiké du i$ trijy Kinijos ,,politiniy banky“ (Naujasis plétros ekonominis bankas ir Kini-
jos eksporto — importo bankas), taip pat papildomas finansavimas buvo suteiktas Silko
kelio fondo (SRF), Azijos infrastruktaros investicijy banko (AIIB) ir Naujojo plétros
banko (NDB), kurj valdo BRICS $alys (Brazilija, Rusija, Indija, Kinija ir Piety Afrika)
(Gleave, 2018).
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13 lentelé. ,Vienos juostos, vieno kelio“ ekonominiy koridoriy finansavimo $altiniai

Tarptautiniai plétros bankai

- Azijos infrastruktaros investicijy bankas (AIIB; veikia nuo 2015 m. gruodZio mén.; naryste
turi Italija ir Austrija; pirmasis daugiadalis bankas, kuriame besivystancios rinkos turi di-
dziaja dalj kapitalo akcijy);

- Naujasis plétros bankas (NDB; pilnai veikia nuo 2016 m. vasario mén.; buvo jkurtas siekiant
uztikrinti BRICS $aliy tvarig plétrg )

Investiciniai fondai ir Kinijos politiniai bankai

- Silko kelio fondas (SRF; veikia nuo 2014 m. gruodzio mén. 29 d.; fonda remia du didziausi
Kinijos bankai: Kinijos eksporto — importo bankas (15%) ir Kinijos plétros bankas (5%),
kartu su dviem nepriklausomais turto fondais, valdanciais $alies uzsienio valiutos atsargas
- Kinijos investuotojy korporacija (15%) ir Kinijos uZsienio valiuty atsargy administracija
(65%);

- Kinijos valstybinis importo-eksporto bankas (Eximbank; remia Kinijos uzsienio prekyba,
investicijas ir tarptautinj ekonominj bendradarbiavima.);

- Kinijos plétros bankas (CDB; veikia nuo 1994 m.; atsakingas uz dideliy infrastruktariniy
projekty investicijy didinima)

Regioninés iniciatyvos

- »17+1 forumas”(veikia nuo 2012 m. kaip ,16+1 forumas®; 2019 m. balandj, prisijungus
Graikijai, tapo ,,17+1 forumu”; tikslas - stiprinti ir plésti bendradarbiavimg tarp Kinijos ir
17 Vidurio ir Ryty Europos valstybiy (Albanija, Bosnija ir Hercegovina, Bulgarija, Graikija
Kroatija, Cekijos Respublika, Estija, Vengrija, Latvija, Lietuva, Juodkalnija, Lenkija, Rumu-
nija, Serbija, Slovakija, Slovénija, Siaurés Makedonija) jvairiose srityse);

- Kinijos-Centrinés Ryty Europos investicijy bendradarbiavimo fondas (veikia Liuksemburge
nuo 2013 m.; yra remiamas Kinijos valstybinio importo-eksporto banko ir Vengrijos eks-
porto-importo banko; finansuoja energetikos, infrastruktaros bei aukstyjy technologijy
projektus);

- Kinijos - Centrinés Ryty Europos

- Kinijos - Rusijos Renminbi investicinis fondas

- Kinijos - Rusijos Tyrimy ir technologiniy inovacijy fondas (koncentruojasi ties dirbtiniu
intelektu, naujomis medziagomis ir kosmoso technologijomis)

— Strateginé partnerysté tarp Kinijos ir Eurazijos ekonominés sajungos

- Kinijos ir ASEAN investicinis bendradarbiavimo fondas

Saltinis: sudaryta autorés, remiantis (S. Barisitz, 2020; Brinza, 2019; Gleave, 2018;
Sejko, 2019; Shahriar ir kt., 2018)

Apibendrinant galima teigti, kad ,,Vienos juostos, vieno kelio“ ekonominiai ko-
ridoriai, globalizacijos aplinkybémis, jgauna ypatingg svarba, veikdami $aliy ir regiony,
patenkanciy j ekonominiy koridoriy zonas, tarptauting prekyba, investicijas, ekonomi-
kos augima ir logistika. Ekonominiy koridoriy plétra glaudziai siejasi su $aliy logistikos
lygio poky¢iais (An ir kt., 2021; X. Li ir kt., 2021; Marti ir kt., 2014; M. L. Wang ir kt.,
2018). Todél ekonominiy koridoriy ir logistikos lygio rysys kelia pagrjsta mokslo ben-
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druomenés susidoméjima.

Interpretuojant ,,Vienos juostos, vieno kelio“ ekonominius koridorius kaip sudé-
tingg ekonominj reiskinj, neturintj aiskios konceptualizacijos, “Tuostos ir kelio” inicia-
tyvos geografine apréptj galima vertinti skirtingais badais: (1) prie iniciatyvos priskirti
$alis, kuriy geografiné vieta patenka j “Juostos ir kelio” ekonominiy koridoriy sritis; (2)
prie iniciatyvos priskirti $alis, pasirasiusias bendradarbiavimo susitarimus su Kinija,
“Tuostos ir kelio” iniciatyvos kontekste; (3) prie iniciatyvos priskirti $alis, gavusias i$ Ki-
nijos finansiniy institucijy pinigines dotacijas infrastrukttriniams projektams bei $aliy
teritorijose Kinijos tiesiogiai vykdomus statybos projektus, ,,Juostos ir kelio“ iniciatyvai
reik§minguose geografiniuose taskuose (de facto dalyvavimas).

Atsizvelgiant j iSvardyty aspekty visuma, empiriniam tyrimui buvo atrinktos
trisde$imt $esios Europos Salys: Austrija, Baltarusija, Belgija, Bulgarija, Kipras, Olandi-
ja, Vokietija, Cekijos Respublika, Vengrija, Graikija, Italija, Lietuva, Latvija, Liuksem-
burgas, Malta, Estija, Lenkija, Slovakija, Slovénija, Prancuzija, Portugalija, Ispanija,
Rumunija, Rusijos Federacija, Suomija, Serbija, Sakartvelas, Sveicarija, Kroatija, Juod-

kalnija, Danija, Svedija, Norvegija, Islandija, Ukraina, Turkija.

2.4. Ekonominiy koridoriy poveikio logistikos lygiui vertinimo
metodinés nuostatos ir tyrimo logika

Ekonominiy koridoriy poveikio logistikos lygiui vertinimo tyrimo logika for-
muojama tokia seka:

1. pateikiama ekonominiy koridoriy poveikio logistikos lygiui vertinimo meto-
dika;

2. remiantis nustatytais analizés principais pasirenkamas tyrimo laikotarpis, kuris
suskirstomas j atskirus etapus;

3. atsizvelgiant j ,Vienos juostos ir vieno kelio“ iniciatyvos ekonominiy koridoriy
geografine apréptj, atrinktos 36 Europos $alys, suskirstomos j tiriamaja ir kon-
troline grupes, pagal de jure ir de facto kriterijus;

4. identifikuojami, disertacijos pirmojoje dalyje atlikta teorine analize pagristi,
ekonominius koridorius ir logistikos lygj labiausiai atspindintys rodikliai.
Ekonominiy koridoriy poveikio logistikos lygiui apskai¢iavimo metodika.

Siekiant visapusiskai jvertinti ekonominiy koridoriy poveikj Europos $aliy logistikos

lygiui, empirinis tyrimas atliekamas dvejomis alternatyvomis: (1) vertinant Europos $a-
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liy logistikos lygj iki ekonominiy koridoriy atsiradimo ir po jy, sudarant eksperimenti-
nes Europos $aliy grupes pagal priklausyma ekonominiams koridoriams; (2) vertinant
Kinijos tiesioginiy uzsienio investicijy poveikj Europos $aliy logistikos lygiui, ,,Vienos
juostos, vieno kelio“ ekonominiy koridoriy kontekste.

Vertinant Europos $aliy logistikos lygj pagal priklausyma ,,Juostos ir kelio“ eko-
nominiams koridoriams, butina paaiskinti ekonominiy koridoriy reiskinio poveikj,
lyginant su situacija, jeigu $io reigkinio nebuty. Be to, kadangi néra Zinoma ar Europos
$aliy logistikos lygio skirtumai nebuty atsirade bet kokiu atveju, t.y. net ir be ekonomi-
niy koridoriy plétros jgyvendinimo, butina jvertinti kokj poveikj Europos $aliy logis-
tikos lygiui galéjo turéti ir kiti veiksniai. Toks reiskinio traktavimas literatiiroje vadi-
namas dvigubo skirtumo metodu (angl. difference-in-differences), pirmiausia pradétas
taikyti (Ashenfelter ir Card, 1985), véliau (Donald ir Lang, 2007; Imbens ir Wooldridge,
2009) teoriniuose darbuose, pritaikytas paneliniams duomenims.

Dvigubo skirtumo analizé (angl. difference-in-differences) tiriamaja ir kon-
troling grupes lygina skirtingais laiko tarpais. Sis metodas naudoja dvi dimensijas. Pir-
ma, vertinamas skirtumas, atsirandantis tarp lyginamy grupiy (tiriamosios ir kontroli-
nés). Antra, nustatomas savybiy skirtumas, atsirandantis per tam tikra laikotarpj (prie$
»Juostos ir kelio iniciatyvos atsiradimg ir po jos) (Zr. 14 lent.). Dvigubo skirtumo ana-
lizé atsizvelgia j tam tikras nepastebimas savybes, kurios lemia skirtumus tarp tikslinés
ir kontrolinés grupiy. Jei Sios savybés ilgainiui nekinta, jy poveikj galima pasalinti paly-

ginus abi grupes pries ir po ,,Juostos ir kelio iniciatyvos (Imbens ir Wooldridge, 2009).

14 lentelé. Dvigubo skirtumo skaiciavimas

Procentinis logistikos lygio vidurkio pokytis Dvigubo skirtumo
Laikotarpis prie§ BRI Laikotarpis po BRI ivertis (B):
Tiriamoji
grupé: InLPI, InLPI,
BRI $alys
Kontroliné
,ﬁg“é’;'l InLPlgy InLPl,, B = InLPI, — InLPI;
Salys
Skirtumas
tarp InLPI; = InLPIy, — InLPl;, | InLPI; = InLPI;, — InLPI,
grupiy

Saltinis: sudaryta autorés, pagal (Imbens ir Wooldridge, 2009)
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Regresinei analizei naudojami 36 Europos $aliy paneliniai duomenys, apiman-
tys 2007-2018 mety laikotarpj, t.y. septynerius metus pries atsirandant ,,Juostos ir kelio
iniciatyvai ir penkerius metus po jos. Ekonometrinis modelis, ekonominiy koridoriy
poveikiui jvertinti dvigubo skirtumo metodu, naudojant panelinius Europos $aliy duo-

menis, gali bati sudaromas tokia forma:
In Yi,t =a+ ﬂ . BRIi't + Cka,i,t + gt + Qi + si,t
M)

kur:

i=1, ...., N kiekvienai $aliai ir t=1, ...., T apibudina laiko perioda.

InY; yralogaritmuotas $alies i Logistikos lygio indeksas (ir $esi indikatoriai kaip
alternatyvus priklausomi kintamieji) laikotarpiu ;

B yra dvigubo skirtumo jvertis;

BRI, yra dvi reik$mes galintis jgyti kintamasis: 1, kai 8alis i dalyvauja ,,Juostos ir
kelio® ekonominiuose koridoriuose, ir 0, kai $alis i nedalyvauja ,,Juostos ir kelio“ eko-
nominiuose koridoriuose, laikotarpiu ¢. BRI varijuoja laike #, nes Salys i prie iniciatyvos
prisijungia skirtingais laikotarpiais.

C, . yra kontroliniai kintamieji, kurie varijuoja ir tarp Saliy 7 ir laike £

0, yra veiksniai, kurie biidingi visoms Salims ir varijuoja laike kartu;

@, yra veiksniai, kurie badingi visoms $alims ir laike nekinta;

g, yra klasikine regresijos paklaida.

Siekiant atlikti pagrista ekonominiy koridoriy poveikio Europos $aliy logisti-
kos lygiui vertinimg, nadojant dvigubo skirtumo metoda, batina eliminuoti pagrindi-
nj metodo trikuma, susijusj su tarp $aliy egzistuojanciais nepastebétais veiksniais, t.y.
jvertinti ekonominiy koridoriy priezastinj poveikj pasitelkiant dviejy metody derinj.
Todél tyrimo metody pasirinkimo strategija, be dvigubo skirtumo analizés, remia-
si Imbens ir Wooldridge, (2009) teorinémis prielaidomis, aprasan¢iomis alternatyvy
paneliniy duomeny panaudojimo buda, kuris teigia, kad nepastebéti efektai, darantys
poveikj nepriklausomam kintamajam, gali bati skiriami j pastovius ir laike kintancius
efektus. Tikétina, kad (1) lygtyje @, apims tokius ekonominiy koridoriy ir logistikos
lygio rys$io tyrimams budingus nepastebétus efektus kaip $aliy kolonijiniai santykiai
arba geografiné padétis (pvz. bendra siena, bendra kalba, jurine/nejuriné valstybé ir

pan.), kuriuos empiriskai jvertinti sudétinga ir skai¢iuojant regresijg j juos automatiskai
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nebity atsizvelgta, t.y. ¢, atsidurty paklaidoje.

Todél, tyrime daroma prielaidg, kad toks nestebimas tiriamy $aliy hete-
rogeniSkumas, kaip geografiné padétis, yra pastovus laiko atzvilgiu ir ¢, i§ lygties
pasalinama pritaikius Maziausiy kvadraty metodo (MKM) pirmos eilés skirtumy
(angl. first difference) arba fiksuoty efekty (angl. fixed effect) transformacijos metoda.
Ekonominiy koridoriy poveikiui Europos $aliy logistikos lygiui vertinti priimtinesné
Fiksuoty efekty transformacija, kadangi N yra didelis, o T mazas.

Taigi ekonominiy koridoriy poveikio logistikos lygiui ekonometrinis modelis
pertvarkomas pritaikant fiksuoty efekty transformacija ir i§ lygties pasalinus ¢,, suda-

romas tokia forma:

In Y,:‘t =a+ ﬁ . BRI,:‘L‘ + Cka,L',t + 9,; + gi,t
)

Siuo atveju €, i§ klasikinés regresijos paklaidos tampa idiosinkratine (laike kin-
tancia) regresijos paklaida, apimancia nepastebétus efektus, kurie laikui bégant keiciasi
ir daro jtaka InY, .

Dvigubas skirtumas apskai¢iuojamas pasitelkiant regresijos modelj, kuris lei-
dzia atsizvelgti j papildomy veiksniy (kontroliniy kintamuyjy) jtaka logistikos lygiui.

Alternatyvus ekonominiy koridoriy poveikis Europos $aliy logistikos lygiui ver-
tinamas vietoje ekonominiy koridoriy psiaudokintamojo BRI, galincio jgyti dvi reiks-
mes pagal Europos $aliy priklausyma ekonominiams koridoriams, jtraukiant kiekybinj
Kinijos tiesioginiy uzsienio investicijy kintamajj CHI.

Fiksuoty efekty modelis su kiekybiniu kintamuoju CHI gali biti sudaromas to-
kia forma:

InY,y=a+p-CHljy +cxCpir + 60, + &;¢
3

kur CHI,, yra tikslinés Kinijos tiesioginés uzsienio investicijos i $alyje, ,Juostos
ir kelio® iniciatyvos kontekste. CHI varijuoja laike ¢, nes Salims i investicijos yra skiria-
mos skirtingais laikotarpiais. Tuo tarpu, P yra koeficientas rodantis ekonominiy kori-
doriy, kaip Kinijos tiesioginiy investicijy poveikj Europos $aliy logistikos lygiui. Sie-
kiant patikrinti prielaidg, kad ekonominiy koridoriy poveikis Europos $aliy logistikos

lygiui pasireiskia ne i$ karto, j analize yra jtraukiami ankstesniy laikotarpiy investicijy
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srautai su vélavimu iki dviejy mety. Tokiu budu analizuojama kaip 2007 m. LPI veikia
2005 m. bei 2006 m. investicijos ir pan.

Sudarant regresijos modelj, tikslinga identifikuoti priklausomus, nepriklauso-
mus bei kontrolinius kintamuosius (zr. 16 pav.). Kadangi formuojamas ekonominiy ko-
ridoriy poveikio logistikos lygiui tyrimo modelis, priklausomais kintamaisiais laikomi
Logistikos lygio indeksas ir jo indikatoriai. Nepriklausomi kintamieji i$skiriami j kon-
trolinius kintamuosius. Kontroliniais kintamaisiais tyréjai papildo regresinj modelj,

siekdami modelio aiskinamajai funkcijai suteikti materialumo (Hausman ir kt., 2013).

,Juostos ir kelio* ekonominiy

koridoriy psiaudokintamasis () T

arba

Kinijos tiesioginés uzsienio
investicijos (B)

s [
=8
zes | :
2 Lz Tarptautiné prekyba F\
235 < z
% £2 . )
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EQD 3 a8
g = 3
(%] > -
3 @é 4—‘ Tiesioginés uzsienio investicijos ‘ = =
=37 —| = 2
o — >
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2. -
‘—( Dalyvavimas darbo rinkoje ‘ = X
e}
4—‘ Vyriausybiy efektyvumo indeksas ‘ L

Zmogaus socialinés raidos indeksas ‘:/

Saltinis: sudaryta autorés
16 pav. Ekonominiy koridoriy poveikio Europos $aliy logistikos lygiui regresinio

modelio priklausomu, nepriklausomy ir kontroliniy kintamuyjy identifikavimas

Fiksuoty efekty metodu apskaiciuoty jveréiy validumui nustatyti atliekami ke-
turiy radiy patikimumo testai (Imbens ir Wooldridge, 2009): (1) Wooldridge testas
autokoreliacijai nustatyti ((H,): duomenims btidinga autokoreliacija, jei p < 0,05); (2)
Wald testas heteroskedastiSkumui nustatyti ((H,): paklaidos heteroskedastiskos, jei p

< 0,05); (3) Pesaran tarpgrupinés duomeny tarpusavio priklausomybés testas (angl.
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cross-section dependancy): ((H,): duomenys tarpusavyje priklausomi, jei p < 0,05); (4)
Wald laiko psiaudokintamyjy testas: ((H,): visi laiko psiaudokintamieji yra lygtis nu-
liui, jei p < 0,05).

Kadangi paneliniai duomenys apima tiek tarpgrupines tiek ir laiko dimensijas,
tikétina, kad stabilizuotiems modelio jverciams gauti reikés koreguoti ir heteroske-
dastiskumg ir autokoreliacija (naudoti HAC jverciy kovariacijos matrica) (Lembutis
ir Butkus, 2016). Paklaidy heteroskedastiskumo problema atsiranda todél, kad atsitik-
tiniai modelio kintamieji gali turéti tokia pat prading variacija. Jei modeliui nebudin-
ga autokoreliacija, gali buti pritaikytas PCSE paklaidy koregavimo metodas, aprasytas
(Beck ir Katz, 1995). Taciau, Cameron, P. K. Trivedi, (2005)" pateikia jrodymus, kad
jprastinio PCSE naudojimas gali lemti neteisingai mazas standartines koeficienty jver-
¢iy paklaidas, todél patartina taikyti M. Arellano (2003), pasitlyta HAC jver¢iy kovari-
acijos matricg, tinkancia duomenims su palyginti didelémis tarpgrupinémis dimensi-
jomis (N) ir trumpais laiko periodais (T), kaip aprasyta (Stock ir Watson, 2008).

Siekiant nustatyti ar tarp fiksuoty efekty ir létai kintanciy laike nepriklausomy
kintamyjy néra multikolinearumo, atliekama analizuojamy rodikliy rysiy stiprumo
koreliaciné analizé. Jeigu koreliacijos koeficientas yra didesnis uz 0,85 arba mazesnis
uz -0,85, tai reiskia, kad tarp kintamyjy yra stipriai koreliuojan¢iy ir yra susiduriama
su multikolinearumo problema.

Ekonominiy koridoriy ir institucinés aplinkos saveikos modelis. Traktuojant
ekonominius koridorius, kaip jvairialypj ekonominj reiskinj, bitinas visapusiskas po-
zitris j jy sukuriamo efekto vertinima. Visapusiskas pozitris reikalauja atsizvelgti ne
vien tik i nesalyginj ekonominiy koridoriy daroma poveikj logistikos lygiui, bet jver-
tinti ir kitus, salyginio poveikio faktorius. Siame tyrime vertinamas institucinés aplin-

kos faktoriaus efektas (7r. pav. 17 ).

¥ Cituojama pagal (Lembutis ir Butkus, 2016).
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,Juostos ir kelio* ekonominiy
koridoriy psiaudokintamasis (1)

D E— arba

Kinijos tiesioginés uzsienio
investicijos (Poz)

1eLIOPLIOY| IBIUILIOUOYT

s
= P
& 8 S
Cug E
2983 z
23 = 2
g = 5 Vyrlflusyb%q efel-dyvumo -1nfieksas é
83 (Institucinés aplinkos rodiklis) (B2) =
oS
~ >.c g
- =
g£8< 47‘ Tarptautiné prekyba ‘\ g
o= > - =2
I2g - 2
89 4—( Bendras vidaus produktas ‘ A Py
X< o0 X = X
= = =
=% 4—‘ Gyventojy (populiacijos) tankis ‘ =2
- =
2,
4—‘ Tiesioginés uzsienio investicijos ‘ — =
5
4—‘ Investicijos ‘ 3.
2,
4—‘ Dalyvavimas darbo rinkoje ‘ @
/

4—{ Zmogaus socialinés raidos indeksas }—‘

Saltinis: sudaryta autorés
17 pav. Ekonominiy koridoriy ir institucinés aplinkos sgveikos modelio loginé sche-
ma
Siame tyrime, akcentuojant ry$j tarp ekonominiy koridoriy, institucinés
aplinkos ir logistikos lygio poky¢iy, pradiné modelio lygtis (2) ir alternatyviojo
modelio lygtis (3) transformuojamos jtraukiant saveikg tarp ekonominiy koridoriy ir

institucinés aplinkos:

Y, =a+ By BRIy + By GE;r + Ps(BRIjy X GE; ) + ¢iCrie + ¢ + &i

4
InY,, =a+ Boy-CHljr + Boz - GE; ¢ + ﬁos(CHli,t X GEi,t) + ckCrie + 0 + &

®)
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kur GE, yra institucinés aplinkos kintamasis, 0 BRI, x GE, arba CHI, x GE, yra
»Juostos ir kelio® ekonominiy koridoriy bei institucinés aplinkos saveika.

Lygtyse (4) ir (5) saveikos koeficientai 3 skirti patikrinti salyginei hipotezei
ar instituciné aplinka formuoja ekonominiy koridoriy poveikj logistikos lygiui. Jeigu
saveikos koeficientas bty statistidkai reik§mingas ir neigiamas (p,<0), tai reiksty, kad
instituciné aplinka neigiamai veikia ekonominiy koridoriy poveikj saliy logistikos ly-
gui. Tuo tarpu, jeigu saveikos koeficientas buty statistiskai reik§mingas ir teigiamas
(B,>0), biity daroma prielaida, kad geresné institucijy kokybé ,Juostos ir kelio* inici-
atyvos $alyse sudaro palankesnes salygas Saliy logistikos lygio augimui. Taciau, kaip
pazymi (Dawson, 2014), tokio pobiudzio rezultaty aiskinimas remiantis vien sgveikos
koeficienty analize bus nei§samus, nes neatskleis nei poveikio masto nei jo tikslios pri-
gimties.

Mokslinéje literataroje, gausu rekomendacijy, kaip pasitelkiant saveikas pati-
krinti salygines hipotezes. Tyrimai dazniausiai remiasi (Brambor ir kt., 2006) rekomen-
dacijomis (1) i modelj, atskirai jtraukti visus kintamuosius, kurie dalyvauja sgveikoje
(Siuo atveju, BRI ir GE); (2) analizuojami rysiai yra salyginio pobudzio, todél svarbu
apskaiciuoti reik§mingus ribinius efektus.

Siekiant atitikti abi salyginiy hipoteziy patikros rekomendacijas, vadovaujantis
(Dawson, 2014) (4) ir (5) lygtys i$reiskiamos tokia forma, kuri parodo, kad ekonominiy
koridoriy poveikis logistikos lygiui yra salyginis ir pasirei$kia per institucinés aplinkos

ir visy jmanomy jy tarpusavio saveiky efekta:

InY,, = [a’ + B, GEi,t] + [Bl + B3+ GEi,t]BRIi,r + ¢ Cr e + 0 + Eit
(6)
InY;, = [a’ + Boz GEi,t] + [301 + Boz GEi,t]CHIi,t + i Crie +0: + &5t

O]
Siekiant jvertinti ar ekonominiy koridoriy ir logistikos lygio rysys yra reiks-
mingas esant konkre¢iam institucinés aplinkos lygiui, atliekamas paprastas rysio tes-
tas, kurio metu i (6) ir (7) lygtis jraSomos realios Vyriausybiy efektyvumo indekso GE
reik§meés ir apskaic¢iuojama ekonominiy koridoriy ir logistikos lygio rysio standartiné

paklaida. (B, + B,GE) standartinei paklaidai apskaiciuoti sudaroma formulé:

S(p,+8:6E) = \/Vﬂr(ﬁl) + GE?var(B3) + 2GEcov(By, B3)
(8)
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Tyrimas atliekamas remiantis Pasaulio banko, Jungtiniy tauty statistikos tarny-
by oficialiai skelbiamais duomenimis bei Amerikos jmoniy vie$osios politikos tyrimy
instituto, Zinomo kaip Amerikos jmoniy institutas (AEI), sudaryta Kinijos pasauliniy
uzsienio investicijy duomeny baze. Ekonominiy koridoriy poveikio Europos $aliy lo-
gistikos lygiui vertinimas atliekamas atvirojo kodo programinés jrangos Gretl paketu,
kuris skirtas analizei su paneliniais duomenimis.

Tiriamuyjy kintamuyjy koeficienty reik§mingumas nustatomas pagal reikémingu-
mo lygmenis: 99,0 proc., 95,0 proc. ir 90,0 proc. Reik§mingumo lygmenys nuo didziau-
sio iki maziausio Zymimi atitinkamai trimis, dviem ir viena zvaigzdute.

Modelio prognozés yra tuo tikslesnés, kuo geriau pasirinktas modelis atskleidzia
tikraja kintamyjy priklausomybe. Siekiant nustatyti ar Logistikos lygis tikrai priklauso
nuo visy j modelj jtraukty nepriklausomy kintamuyjy, statistines hipotezes tikrinamos
pasitelkiant FiSerio (F) kriterijy.

Kadangi analizuojami rodikliai nebuvo stacionaris, o jy matavimo vienetai
skirtingi, visi jie buvo logaritmuoti (i$skyrus ekonominiy koridoriy laiko pries ir po
bei $aliy kontrolines ir tikslinés grupés kintamuosius), t.y skai¢iuojami visy kintamyjy
elastingumo koeficientai.

Pagal B koeficiento Zenklg (teigiamas arba neigiamas) nustatoma poveikio kryp-
tis. Hipotezé neatmetama, jei  koeficientas yra statistiskai reik§mingas ir jo poveikio
kryptis atitinka iSkelta hipoteze. Jeigu B koeficientas yra statistiskai nereik§émingas arba
poveikio kryptis nesutampa su iskelta hipoteze, nuliné hipotezé atmetama.

Rezultaty stabilumo patikra. Naujausiuose “Juostos ir kelio” ekonominiy ko-
ridoriy empiriniuose tyrimuose (Baloch ir kt., 2019; Chen ir kt., 2019; De ir Iyengar,
2014; Mao ir kt., 2019; Rehman ir kt., 2019; Saud ir kit., 2018; S. Yu ir kt., 2019) pastebi-
ma tendencija, atlikus pagrindiniy modeliy skai¢iavimus, papildomai istirti kaip kinta
tyrimo objekto regresijos koeficienty jverciai, kai pirminé regresijos specifikacija mo-
difikuojama, pridedant ar pasalinant papildomus regresorius (angl. robustness check).

Tokio pobudzio tyrimy patikra, atskleidzia regresijos koeficiento jver¢iy atspa-
ruma galimoms tyréjo padarytoms regresijos specifikacijy klaidoms, pirminiame mo-
delio formavimo procese.

Gauty rezultaty stabilumui uztikrinti, tyrime bus atliekamos trys rezultaty sta-
bilumo patikros. Pirmiausia, stabilumas bus tikrinamas j pagrindinj modelj ((6) lygtis)
ir alternatyvy modelj ((7) lygtis), po vieng jtraukiant papildomus kontrolinius kinta-
muosius, kaip aprasyta (Lu ir White, 2014).
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Antra, siekiant patikrinti ar instituciné aplinka tikrai formuoja ekonominiy
koridoriy poveikj saliy logistikos lygiui, vietoje Vyriausybiy efektyvumo indekso, bus
jtrauktas alternatyvus institucinés aplinkos rodiklis - Korupcijos kontrolés indeksas
(log[CC+2.5]).

Trecioji rezultaty stabilumo patikra bus atliekama i§ esmés pakeiciant tyrimo
strategija. Siekiant nustatyti, kaip institucinés aplinkos kokybé salygoja ekonominiy
koridoriy poveikj $aliy logistikos lygiui, bus sukurtas psiaudokintamasis HGE,  galin-
tis jgyti dvi reikSmes: 1, kai $alies i GE kintamojo reik§mé yra didesné uz kintamojo
mediang, lygia 0,975 ir 0, kai $alies i GE kintamojo reik§mé yra mazesné uz mediang.
HGE varijuoja laike ¢.

Modelio lygtys, su papildomu psiaudokintamuoju gali bati ireisktos tokia for-

InY,, =a+ By BRI+ By  HGE;; + B3(BRI;; X HGE; ;) + ¢} Cyip + Or + &
)

Yy, = a+ oy  CHlyp + By - HGE; + Bos(CHI;p X HGE; ) + ¢ Crie + 0y + €11
(10)

Kur, koeficientas B, nusako ekonominiy koridoriy poveikj logistikos lygiui, $a-
lims kuriy instituciné aplinka GE, yra Zemiau nei mediana, saveikos koeficientas [,
parodo ekonominiy koridoriy poveikio skirtuma, kaip skiriasi ekonominiy koridoriy
poveikis Salyse, kuriy instituciné aplinka GE, yra auk$ciau nei mediana. p + B, parodo
ekonominiy koridoriy poveikj logistikos lygiui, Salyse, kuriy institucine aplinka GE,
yra auks¢iau nei mediana. Papildomai, Siame modelyje, bus tikrinama hipotezé H:
((H,) :Ho: B1 + B3 = 0 ((Ho) : B1 + B3 = 0, jei p<0,05).

Tyrimo laikotarpio pasirinkimo pagrindimas. Tyrimo laikotarpio nustatymas
ir jo suskirstymas i etapus yra svarbus ekonominiy koridoriy poveikio Europos $a-
liy logistikos lygiui vertinimo metodikos aspektas. Tyrimo laikotarpio ir jo struktiros
pasirinkimui esmine reik§me turi ,Vienos juostos, vieno kelio ekonominiy koridoriy
atsiradimas, taip pat Logistikos lygio indeksas bei jo sudarymo laikotarpiai.

Darbe vertinamas 11 mety laikotarpis nuo 2007 iki 2018 mety, imtinai. Be to,
visas $is laikotarpis dalijamas j du etapus, pagal Logistikos lygio indekso sudarymo
specifika: (I) 2007, 2010 ir 2012 metai — tai metas iki ,,Vienos juostos, vieno kelio“ ini-
ciatyvos oficialaus pristatymo; (II) 2014 metai Zymi ,Vienos juostos, vieno kelio“ eko-

nominiy koridoriy plétros pradzig Europos $alyse; 2016 metai - tai Kinijos investicijy
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Balkany Salyse metas; 2018 metai - tai aktyvi “Poliarinio $ilko kelio” ekonominiy ko-
ridoriy plétra.

Apibendrinant galima teigti, kad pasirinktas 11 mety laikotarpis (nuo 2007 iki
2018 mety) ir jo padalijimas j etapus Logistikos lygio indekso sudarymo intervalais
(2007 metai, 2010 metai, 2012 metai, 2014 metai, 2016 metai, 2018 metai) atitinka ke-
liamus uzdavinius. Toks laikotarpio padalijimas leidzia lyginti Europos $aliy logistikos
lygj iki ,Vienos juostos, vieno kelio* ekonominiy koridoriy atsiradimo, bei po jo.

Europos $aliy priskyrimo tiriamajai ir kontrolinei grupei pagrindimas. Va-
dovaujantis dvigubo skirtumo metodo skai¢iavimo teoriniais principais, Europos $alys
empiriniame tyrime i$skiriamos j tiriamajg ir kontroline grupes ir ekonominiy kori-
doriy poveikis apskai¢iuojamas lyginant tiriamosios ir kontrolinés grupés logistikos
lygio skirtumy poky¢ius. Atsizvelgiant j ,,Justos ir kelio“ ekonominiy koridoriy pobudj,
tiriamoji ir kontroliné grupés sudaromos vadovaujantis iniciatyvos geografine aprépti-
mi, kur tiriamoji grupé - tai Salys, kurios priskiriamos ,,Juostos ir kelio iniciatyvai.
Kontroliné grupé - tai $alys, kurios néra priskiriamos ,,Juostos ir kelio iniciatyvai

(atrankos schema 7r. 18 pav).
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Saltinis: sudaryta autorés

18 pav. Europos $aliy tiriamosios ir kontrolinés grupiy atrankos schema

Pastebétina, kad Salys prie iniciatyvos prisijungé skirtingais laikotarpiais: vie-
nos vos tik Kinijai paskelbus iniciatyva 2013-aisiais, kitos, kaip pavyzdziui Italija, tik
2019-aisiais. Be to, nors valstybiniame lygmenyje bendradarbiavimo sutartys ir nepa-
siragytos, privaciame sektoriuje bendradarbiaujama labai aktyviai ir atvirks¢iai - net ir
pasira$ius bendradarbiavimo sutartis, faktiskai iniciatyvoje nedalyvaujama (pvz. Balti-
jos $alys).

Akademinéje bendruomenéje sutariama, kad skirtingi $aliy jsitraukimo i “Juos-
tos ir kelio” iniciatyva laikotarpiai, apsunkina tiriamosios ir kontrolinés grupiy suda-

ryma (L. Yu et al., 2020). Todél Europos $aliy atranka pagrjsta dviem kriterijais: (1) de
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jure pagal pasirasytas bendradarbiavimo sutartis (Zr. 15 lentele) ir (2) de facto pagal

faktinj dalyvavima ,,Juostos ir kelio“ ekonominiuose koridoriuose (Zr. 16 lentele).

15 lentelé. Europos $aliy priskyrimas tiriamajai (BRI $alys) ir kontrolinei (ne BRI

$alys) grupei de jure

BRI salys (23)

Ne BRI salys (13)

Austrija, Baltarusija, Belgija, Kipras, Bul-
garija, Danija, Cekija, Estija, Graikija,
Kroatija, Vengrija, Malta, Juodkalnija,
Portugalija, Lietuva, Latvija, Lenkija, Ru-

Vokietija, Suomija, Italija (iki 2019 m.),
Olandija, Norvegija, Svedija, Pranciizija,
Islandija, Liuksemburgas, Rusijos Fede-

munija, Serbija, Slovénija, Slovakija, Tur-
kija, Ukraina.

racija, Ispanija, Sveicarija, Cekija.

Saltinis: sudaryta autorés

Atkreiptinas démesys, kad vadovaujantis de facto ir de jure kriterijais $alys kon-
trolinéje ir tiriamojoje grupése yra skirtingos. Salys pagal de facto atrankos kriterijy
paskirstytos vadovaujantis disertacijoje atlikta ,,Juostos ir kelio“ iniciatyvos sistemine
analize, vie$ai prieinama informacija apie Kinijos finansuojamus projektus Europos
Salyse, viesas $aliy deklaracijas ,,Juostos ir kelio“ iniciatyvos kontekste, bei moksliniai

tyrimais, analizuojanciais ,,Juostos ir kelio® iniciatyvos plétra.

16 lentelé. Europos $aliy priskyrimas tiriamajai (BRI $alys) ir kontrolinei (ne BRI
$alys) grupei de facto

BRI $alys (23)

Austrija, Baltarusija, Bulgarija, Cekija,

Ne BRI salys (13)

Graikija, Vokietija, Italija, Ispanija, Islan-
dija, Olandija, Norvegija, Lenkija, Serbi-
ja, Slovakija, Sakartvelas, Turkija, Ukrai-

Kroatija, Estija, Suomija, Vengrija, Lietu-
va, Latvija, Rumunija, Slovénija, Svedija,
Sveicarija, Rusijos Federacija, Portugalija,

na, Danija, Belgija, Kipras, Pranciizija,
Malta, Juodkalnija

Liuksemburgas.

Saltinis: sudaryta autorés

Apibendrinant galima teigti, kad pasirinkty Europos $aliy paskirstymas j tiria-
maja ir kontroline grupes, atsizvelgiant i de facto ir de jure kriterijus, atitinka diserta-
cijoje keliamus uzdavinius, bei dvigubo skirtumo metodo veiksmingumo uztikrinimo
tikslus.
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Tyrimo rodikliy pasirinkimo pagrindimas. Ekonominiy koridoriy poveikio
Europos $aliy logistikos lygiui empiriniuose tyrimuose, pasigendama apibendrinanéiy
nuostaty, kurie rodikliai ryskiausiai atspindi ekonominius koridorius, ta¢iau Naujosios
ekonominés geografijos teorijoje bei mokslinéje literataroje (Brand, 2018; Brunner,
2013; Roberts et al., 2012), tirian¢ioje ekonominiy koridoriy reiskinj, formuojamos
metodologinés prieigos leidzia teigti, kad rodikliy pasirinkimas, ekonominiy koridoriy
poveikio vertinimui, turi atitikti tris pagrindinius atrankos kriterijus: (1) rodikliai, atsi-
zvelgiant j geografiniy veiksniy salygota itekliy prieinamuma, turi apimti zmogiskuo-
sius, kapitalo, finansinius ir fizinius (infrastruktaros) ekonominius isteklius; (2) rodi-
kliai turi atspindéti skirtingus ekonominiy koridoriy plétros laikotarpius; (3) rodikliai
turi buti uzfiksuoti skirtingose ekonominiy koridoriy geografinése vietose.

Be to, siekiant pagrjsti rodikliy pasirinkimo objektyvuma, kiekvienas jy turi
bati atrenkamas laikantis specifiskumo, tinkamumo, patikimumo, periodiskumo ir
duomeny prieinamumo, tiriamu laikotarpiu, galimybés principy.

Specifiskumas. Rodiklis turi sietis su konkreciais empirinio tyrimo uzdaviniais
ir leisti jvertinti tai, ko siekiama empiriniu tyrimu, t.y. turi leisti jvertinti ekonominiy
koridoriy poveikj logistikos lygiui, atsizvelgiant j institucine aplinka.

Tinkamumas. Rodiklis turi atspindéti logistikos lygio bei institucinés aplinkos
aspekta, atsizvelgiant | ekonominiy koridoriy veiksnius.

Patikimumas. Rodiklis turi buti pasirinktas taip, kad nesudaryty salygy skirtin-
goms interpretacijoms. Rodiklio duomenys turi buti objektyvias ir renkami i§ patikimy
ir oficialiai skelbiamy duomeny $altiniy.

Periodiskumas. Siekiant uztikrinti tyrimo testinuma, duomenys turi buti aps-
kaitomi periodiskai. Darbe naudojamas periodiskumas atitinka Logistikos lygio indek-
so sudarymo periodiskuma, bei etapus iki ,,Juostos ir kelio® iniciatyvos atsiradimo ir
po jos.

Vadovaujantis atlikta teorine ekonominiy koridoriy, kaip kompleksinio reis-
kinio analize, skirtingy tyréjy, analizuojanc¢iy ekonominius koridorius ir logistikos
lygi metodiky analize, bei atsizvelgiant j pagrindinius rodikliy pasirinkimo kriterijus
ir principus, ekonominiy koridoriy poveikiui, Europos $aliy logistikos lygiui, vertinti
atrinkti pagrindiniai ekonominius koridorius, logistikos lygj ir institucine aplinkg at-
spindintys rodikliai (zr. 17 ir 18 lent.).

Logistikos lygio rodikliai. Atliekant ekonominiy koridoriy poveikio Europos

$aliy, patenkanciy j ,Vienos juostos, vieno kelio® iniciatyvos ekonominiy koridoriy zo-
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nas, logistikos lygiui vertinimg, empiriniame tyrime, kaip pagrindinis logistikos lygio
rodiklis pasirenkamas Pasaulio banko sudaromas Logistikos lygio indeksas ir $esi jo

indikatoriai (Zr. 17 lent.).

17 lentelé. Empiriniame tyrime naudojami logistikos lygio rodikliai

Logistikos lygio rodikliai Metai, $altinis

1. | Logistikos lygio indeksas

2. Muitinés indikatorius
3. Infrastruktaros indikatorius
2007-2018
4. Tarptautiniy pervezimy indikatorius Pasaulio bankas. 2020

5. | Logistikos paslaugy kokybés indikatorius

6. | Kroviniy sekimo ir kontrolés indikatorius

7. | Kroviniy pristatymo tikslumo indikatorius

Saltinis: sudaryta autorés

Logistikos lygio indeksas pasirenkamas dél jo, unikalumo, matuojant ekonomi-
niy koridoriy, kaip infrastrukttiros sistemos efektyvuma (J. E. Arvis ir kt., 2018; Emre
Civelek ir kt., 2015; Hesse ir Rodrigue, 2004; Kabak ir kt., 2020; Lauri Ojala ir Celebi,
2015; Magazzino ir kt., 2021; Onsel Ekici ir kt., 2016; Puertas ir kt., 2014; Tang ir Abo-
sedra, 2019b; Uca ir kt., 2016b; Uyar ir kt., 2021). Teigiama, kad bendras logistikos
efektyvumas yra glaudziai susijes su tarptautinés prekybos plétra, eksporto jvairove,
investicijy j gamybinius pajégumus patrauklumu, ekonomikos augimu bei skurdo ma-
Zinimu (Brunner, 2013). Atsizvelgiant i tai tyrimui pasirenkami, 18 lenteléje aprasyti,

kontroliniai rodikliai.
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18 lentelé. Empiriniame tyrime naudojami logistikos lygio veiksniai

11:;1111. Logistikos lygio veiksniai Metai Saltinis

1. | Bendras vidaus produktas

2. | Prekiy ir paslaugy eksportas
.u, - P &l - P 2007-2018 Pasaulio bankas, 2021

3. | Prekiy ir paslaugy importas

4. | Gyventojy (populiacijos) tankumas

5. | Investicijos 2007-2018 PWT 10.0", 2021

6. Bendros tiesioginés uZsienio investi- 2007-2018 Jungtinés tautos, 2021

cijos

Kinijos tikslinés tiesioginés uzsienio
7. | investicijos, ,,Juostos ir kelio® inicia- [ 2005-2018
tyvos kontekste

Amerikos jmoniy ins-
titutas (AEI), 2022

Dalyvavimas darbo rinkoje (darbo
jega)

9. | Vyriausybiy efektyvumo indeksas 2007-2018 Pasaulio bankas, 2021
10. | Zmogaus socialinés raidos indeksas | 2007-2018 Jungtinés tautos, 2021

2007-2018 Pasaulio bankas, 2021

Saltinis: sudaryta autorés

Bendrasis vidaus produktas. Siuo atveju imamas BVP pirkéjy kainomis, t.y.
visy $alies gamintojy rezidenty bendrosios pridétinés vertés suma, pridéjus bet ko-
kius produkto mokes¢ius ir atémus visas subsidijas, nejtrauktas j produkty verte. BVP
rodiklis apskai¢iuojamas neatliekant atskaitymy uz pagaminto turto nusidévéjima ar
gamtos iStekliy eikvojima. Duomenys yra pastoviomis 2015 mety kainomis, Jungtiniy
Amerikos valstijy doleriais. Valiutos konversija atlikta remiantis atskiry mety oficialiu
valiutos keitimo kursu. Sis rodiklis pasirinktas siekiant kontroliuoti Salies dydj. BVP
yra pagrindinis ir daugiausiai naudojamas rodiklis ekonominiy koridoriy ir logistikos
lygio tyrimuose (Zr. 7 lent.).

Prekiy ir paslaugy eksportas atspindi visy pasauliniu mastu teikiamy prekiy
ir kity rinkos paslaugy verte. Prekiy ir paslaugy importas atspinti visy pasauliniu
mastu gaunamy prekiy ir paslaugy verte. Paslaugos apima prekiy, kroviniy, draudimo,

transporto, kelioniy, autoriniy atlyginimu, licencijy mokescius ir kitas paslaugas, tokias

15 Feenstra, Robert C., Robert Inklaar and Marcel P. Timmer (2015), “The Next Generation of the Penn
World Table” American Economic Review, 105(10), 3150-3182, prieiga internetu: www.ggdc.net/pwt.
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kaip rysiy, statyby, finansines, informacines, verslo, asmenines ir valstybines paslaugas.
Duomenys pateikiami pastoviomis 2015 mety kainomis, Jungtiniy Amerikos valstijy
doleriais.

Tradiciniu pozitriu, tarptauting prekyba reikéty vertinti importo ir ekspor-
to suma, taciau, Tarptautiné ekonominio bendradarbiavimo ir plétros organizacija,
naujausiose ataskaitose pabrézia, kad, siuolaikinéje globalioje ekonomikoje, tradiciné
tarptautiné prekyba, kai kiekviena $alis, naudodamasi turimais ekonominiais iStekliais,
eksportuoja gatava produkcija, atspindi tik 30% visos prekiy ir paslaugy prekybos sta-
tistikos. Tuo tarpu 70% pasaulinés tarptautinés prekybos yra susijusios su globalios
vertés grandinémis (OECD, 2020). Tarptautinés prekybos sandoriai, vykstantys tarp
$aliy, globalios vertés grandinéje, prie§ pateikiant galutinj produktg vartotojams, apima
paslaugy, zaliavy, atskiry daliy ir komponenty mainus. Todél, $iame tyrime, tarptauti-
nés prekybos rodikliu pasirinktas prekiy ir paslaugy importo ir eksporto santykis. Sis
pozitris j tarptauting prekyba leidzia teigti, kad Salys, esancios ekonominiy koridoriy
logistinés grandinés pradzioje, linkusios maziau importuoti ir daugiau eksportuoti, tai-
gi, tokiy $aliy importo ir eksporto santykis bus mazesnis nei 1 ir atvirki¢iai. Salys, ku-
rios specializuojasi galutinio produkto surinkime ir pateikime vartotojui, t.y. esancios
ekonominio koridoriaus logistinés grandinés pabaigoje, linkusios daugiau importuoti
ir maziau eksportuoti, taigi tokiy $aliy importo ir eksporto santykis bus artimas arba
lygus 1.

Gyventojy tankumas yra gyventojy skaicius, tenkantis $alies teritorijos vienam
kvadratiniam kilometrui, pasirinktas kontroliuoti rinkos dydj. Gyventojy tankumas ir
tankumo pokytis, atsirandantis ple¢iantis ekonomiskai aktyviai populiacijai ir vykstant
migracijos procesams, lemia ekonominiy koridoriy rinky pasiilg ir paklausa, o tuo
paciu ir logistiniy paslaugy poreikj (Brand, 2018; Brunner, 2013; P. Witte ir kt., 2013).

Zmogaus socialinés raidos indeksas parodo ar $alis turi ekonomines galimy-
bes, kvalifikacijos, ziniy, i§silavinimo galimybes ir salygas siekti pazangos. Logistika
organizuoja ekspeditoriai, kuriy veiklos pobuidis i§ esmés yra intelektinis, reikalaujantis
tiekimo grandinés organizavimui butiny kompetencijy, todél $is rodiklis pasirinktas
kontroliuoti sektoriaus i$silavinimo lygj. I$silavinimas, be kita ko, laikomas stipriausiu
zmogaus socialinés raidos indekso komponentu, matuojanciu kiek vidutiniskai mety
mokosi suauge $alies gyventojai ir jaunimas.

Investicijos yra vienas i§ pagrindiniy veiksniy daranciy jtaka ekonominiams

koridoriams, bei taip pat vienas i§ dazniausiai naudojamy rodikliy ekonominiy kori-
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doriy ir logistikos lygio rysio tyrimuose (zr. 9 lent.). Moksliné literatiira nurodo, kad
investicijos, ekonominiy koridoriy kontekste, sumazina prekybos i$laidas, didina re-
giony produktyvuma, salygoja papildomus gamybos faktorius bei spartesnj koridoriy
ekonomiky augima. Atlikta ,,Juostos ir kelio® ekonominiy koridoriy analizé, detalizuo-
ja tiesioginiy uzsienio investicijy svarba ,Juostos ir kelio” ekonomikoms, taciau, rei-
kia pastebéti, kad, be tiesioginiy uzsienio investicijy, logistikos lygis priklauso ir nuo
lokaliy investicijy, tiek vyriausybinio tiek ir privataus sektoriaus lygmenyje. Todél, sie-
kiant kontroliuoti §j dvejopa investicijy pobudj, tyrimui pasirinkti trys atskiri rodikliai
- bendrosios tiesioginés uzsienio investicijos, Kinijos tikslinés tiesioginés uzsienio
investicijos ,,Juostos ir kelio® iniciatyvos kontekste ir nacionaline $aliy statistika pa-
gristi duomenys apie investicijas j konkrety turta.

Investicijy (j konkrety turtg) rodiklio duomenys apima $esis skirtingus isteklius:
(1) gyvenamieji ir negyvenamieji statiniai; (2) transporto jranga; (3) IT technologijos;
(4) telekomunikacijy ir kita ry$io jranga; (5) programiné jranga; (6) kita technika ir
turtas. Tyrimui pasirinktas bendras suminis visy iStekliy rodiklis, atsizvelgiant j iden-
tifikuotas investicijy kryptis, ekonominiy koridoriy kontekste. Duomenys surinkti is
EBPO, ES KLEMS', Jungtiniy tauty bei atskiry Saliy oficialiy nacionaliniy statistiky
bei susisteminti naudojant prekiy srauto metoda (angl. the commodity-flow method
- CEM), kai laikoma, kad investicijos i turta kinta priklausomai nuo to turto pasitlos
visoje ekonomikoje (gamyba + importas - eksportas) (Feenstra ir kt., 2015). Bendrosios
tiesioginés uzsienio investicijos - tai tarptautiniy investicijy kategorija, apimanti ilga-
laikius ekonominius finansinius santykius ir interesus, tarp tiesioginio investuotojo ne
rezidento ir rezidento jmonés arba tarp investuotojo rezidento ir ne rezidento jmonés.
10 proc. balso teisiy pripazjstama kaip zemutiné riba, nuo kurios tiesioginis investuo-
tojas turi galimybe dalyvauti, valdant tiesioginio investavimo jmone. MaZesné nei 10
proc. balso teisiy uzsienio investicija yra laikoma ne tiesiogine, o portfeline investicija.
Si rodiklj sudaro sukauptos investicijy atsargos (angl. inward stock) pateiktos procen-
tais nuo BVP.

Kinijos tikslines tiesiogines uzsienio investicijas ,,Juostos ir kelio® iniciatyvos
kontekste sudaro du i$tekliai: (1) investicijos pagal sektorius priskiriamus prie “Juostos
ir kelio” iniciatyvos; (2) Kinijos atlikti “Tuostos ir kelio” iniciatyvai reik§mingi statybos

darbai, Europos $alyse.

6 EU KLEMS i$ angly kalbos Europos Sajungos kapitalo, darbo, energetikos, medziagy ir paslaugy statis-
tika.
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Investicijos, kurios Siame kontekste daznai supainiojamos su elektriniy, oro
uosty, jary uosty, gelezinkelio linijy ir kity infrastruktariniy objekty statyba, suteikia
investuotojams neterminuota nuosavybés teise i turtg, priimanciojoje $alyje. Tuo tarpu,
kaip buvo minéta anksciau, didesnj “Juostos ir kelio” iniciatyvos impulsg lemia, ne in-
vesticijos, o statybos projektai ir su tuo susietas skolinimas. Taip yra todél, kad maziau
i$sivysc¢iusios Europos $alys, jsitraukdamos j “Juostos ir kelio” ekonominius koridorius,
daznai neturi suplanuotiems infrastruktariniams projektams ne tik reikiamy finansi-
niy istekliy, bet taip pat ir reikiamy kompetencijy bei darbo jégos. Taciau, priesingai
tiesioginéms uZsienio investicijoms, Kinijos statybos projektai ir su tuo susietas skoli-
nimas néra neterminuoti ir nesuteikia nuosavybés teisiy j statoma objekta. Nors viduti-
nis Kinijos finansuojamas statyby projektas yra mazesnés vertés negu vidutinés Kinijos
tikslinés investicijos “Juostos ir kelio” iniciatyvos kontekste, taciau jvertinus aplinkybe,
kad nuo 2005-yjy mety Kinijos atlikty statybos darby, reik§mingy ,Juostos ir kelio*
iniciatyvai yra Zenkliai daugiau nei investicijy pagal sektorius (Scissor, 2022), $ie du
iStekliai yra apjungiami ir i$reiSkiami procentais nuo BVP.

Duomenys paremti viesai prieinama informacija, paimta i$ Kinijos globaliy in-
vesticijy seklio (angl. China’s Global Investment Tracker) (Scissor, 2022). Kinijos glo-
baliy investicijy seklys yra Amerikos jmoniy instituto ir paveldo fondo (angl. American
Enterprise Institute and Heritage Founfation — AEI) projektas, sukurtas 2005 metais,
siekiant uzpildyti oficialiai pateikiamy Kinijos statistiniy duomeny spragas. Atsizvel-
giant i tai, kad “Juostos ir kelio” ekonominiai koridoriai neturi oficialios geografinés
apibrézties, o daugelis projekty buvo pradéti iki 2013-yjy, oficialiai i§vie$inus ,,Juostos
ir kelio“ ekonominius koridorius, pasauliniame lygmenyje, Kinijos tikslinés tiesioginés
uzsienio investicijos apima 2005-2018 mety duomenis, t.y. laikotarpj iki ,,Juostos ir ke-
lio“ ekonominiy koridoriy paskelbimo ir po jo. Be to, kadangi, pagal Logistikos lygio
indekso sudarymo specifika paneliniy duomeny eilutés sudarytos dvejy mety interva-
lais pradedant nuo 2007-yjy, Kinijos tiksliniy tiesioginiy uZsienio investicijy, paneliniy
duomeny eilutés sudaromos, jtraukiant atitinkamy mety vélavimus (t-1 ir t-2).

Dalyvavimo darbo rinkoje rodiklis parodo darbo rinkoje dalyvaujancius visus
darbingo amziaus gyventojus.

Ekonominiy koridoriy poveikio Europos $aliy logistikos lygiui tyrimo modelis
remiasi prielaida, kuri teigia, kad institucijy kokybé yra vienas i§ esminiy faktoriy le-
mianciy ekonominiy koridoriy poveikj $aliy logistikos lygiui. Todél, tyrime $aliy insti-

tucinés aplinkos vertinimui pasirinktas Vyriausybiy efektyvumo rodiklis, priskiriamas
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prie Pasaulio banko sudaromy Globalaus valdymo indikatoriy.

Vyriausybiy efektyvumo indeksas apima $alies viesojo sektoriaus paslaugy ko-
kybe, biurokratijos lygj, viesojo sektoriaus tarnautojy kompetencijy lygij, bei vieSojo
sektoriaus paslaugy nepriklausomuma nuo politinés jtakos. Rodiklio jveréiai svyruoja
nuo -2.5 iki 2.5. Atliekant regresine analize, vyriausybiy efektyvumo indeksas trans-
formuojamas prie jverciy pridedant 2.5, bei tokiu biidy pasalinant neigiamas rodiklio
reik$mes, kad rodiklj buty galima logaritmuoti. Pazymeétina, kad vertinant gautus re-
zultatus, analizuojami realus, o ne transformuoti jverciai.

Apibendrinant galima teigti, kad tyrimo rodikliy atranka atitinka mokslinéje
literatiiroje suformuotus ekonominiy koridoriy, logistikos lygio ir institucinés aplinkos
rysio, vertinimo pagrindus. Rodikliai atspindi ekonominiy koridoriy sampratos kom-
pleksing prigimtj, apima zmogiskuosius, kapitalo, finansinius ir fizinius ekonominius

iSteklius, skirtingais ekonominiy koridoriy plétros laikotarpiais (Zr. 19 lent.).

19 lentelé. Tyrimo rodikliy paaiskinimai ir aprasomoji statistika

Rodi- Rodiklio S(;:;l__
San- klio | paaiskinimas | Vidur- | Media- . . .
At . . tinis Min. Maks.
trumpa | pavadi- | ir matavimo kis na nuo-
nimas vienetas .
krypis
Logistikos lygis
Suminis lo-
gistikos lygio
indeksas,

apima visus
$esis logis-
Sumi- tikos lygio
nislo- | indikatorius.
gistikos | Indeksas gali
lygio | jgyti reikSmes
indek- | nuo 1iki5,
sas aukstesné
reik§mé
identifikuoja
geresnj Salies
logistikos
lygi.

LPIO 3,35 3,35 0,503 2,28 4,23
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Nusako mui-

aukstas”“ (5).

Logis- | tinés kontro-
tikos | lés ir pasienio
lygio valdymo

ppic | Indekso | efektyvuma. |\ ] g ses | 1oa | 4

Mui- Gali jgyti
tinés | reikSmes nuo

indika- | ,labai Zemas“
torius | (1) iki ,labai

aukstas® (5).
Nusako $alies

Logis- transporto
tikos ir teleko-
lygio munikacijy

indekso | infrastrukti-
LPII | Infras- | roskokybés 3,28 3,19 0,626 2,07 4,44
truk- | lygi. Gali jgyti

taros | reik$émes nuo

indika- | ,labai Zemas“
torius | (1) iki ,labai
aukstas® (5).

. Nusako $alies

Logis- ..

. kroviniy

tikos .

. gabenimo
lygio roceso or-
indekso Iz)inizatori -

Logis- geks edito?i

LPIQ | tikos PeANoniy 354 | 3024 | 0425 | 213 | 424
kompetencija
paslau- Ce
Gali jgyti
gy ko- .
. reik§mes nuo
kybés . «
indika- »labai zemas
. (1) iki ,,labai
torius
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Nusako $alies

krovini
Logis- abenin?o
tikos 8
. proceso
lygio L
. organizavimo
indekso ..
Tar sudétinguma
LPISH .p. konkurencin- 3,32 3,25 0,550 2,08 4,32
tautiniy . .
gomis kaino-
perve- | °. L
.. mis. Gali jgyti
Zimy o
O reik§mes nuo
indika- s «
torius labai Zemas
(1) iki ,,labai
aukstas® (5).
Logis-
. & Parodo salies
tikos .
. galimybes
lygio .
. sekti ir
indekso ..
kontroliuoti
Kro- krovinius
LPITR | viniy . 3,39 3,39 0,548 2,07 4,38
. Gali jgyti
sekimo o
. reik§mes nuo
ir kon- Ly «
trolés »labai Zemas
. (1) iki ,,labai
indika- v
. aukstas® (5).
torius
. Nusako
Logis- RV
) kaip Salies
tikos o
. ekspeditoriai
lygio .
. laikosi sutar-
indekso .
tyje numatyty
Kro- ..
vini kroviniy
LPIT ristz pristatymo 3,76 3,80 0,479 2,54 4,80
P mo terminy. Gali
t},' igyti reikSmes
tiks- .
lumo nuo ,labai
. Zemas” (1) iki
indika- . .
. »labai auks-
torius

tas“ (5).

Ekonominiai koridoriai
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Dvi reik§mes

galintis jgyti
wVienos | kintamasis:
juostos, | 1, kai $alis de
vieno | jure dalyvauja
kelio* »Juostos ir
ekono- | kelio“ eko-
BRIdj miniy nominiuose 0,241 0,000 0,429 0,000 1,00
kori- | koridoriuose,
doriy ir 0, kai Salis
Salys | inedalyvauja
(de »Juostos ir
jure) kelio® eko-
nominiuose
koridoriuose.
Dvi reik§mes
galintis jgyti
Vienos | kintamasis:
juostos, | 1, kai $alis de
vieno facto daly-
kelio® | vauja ,,Juostos
ekono- | ir kelio“ eko-
BRIdf | miniy | nominiuose | 0,259 | 0,000 0,439 0,000 1,00
kori- | koridoriuose,
doriy | ir 0, kai $alis
alys | inedalyvauja
(de »Juostos ir
facto) kelio“ eko-
nominiuose
koridoriuose.
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CHI

Kinijos
tiesio-
ginés
uzsie-
nio
inves-
ticijos,
»Vienos
juostos,
vieno
kelio®
inici-
atyvos
kon-
tekste

Kinijos tiesio-
ginés uzsienio
investicijos
kartu su Ki-
nijos vykdo-
mais statyby
projektais
»Juostos ir ke-
lio iniciaty-
vos kontekste.
Duomenys
apima trans-
porto ir
logistikos,
nekilnoja-
mo turto,
energetikos,
technologijy
ir telekomu-
nikacijy bei
kitus alterna-
tyvius sekto-
rius siejamus
su ,,Juostos
ir kelio“
ekonominiais
koridoriais
(% nuo BVP).

1,03

1,00

2,02

0,00418

28,6

Instituciné aplinka
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Vyriausybiy

efektyvumo
indeksas
apima vie$ojo
. sektoriaus
Vyriau- paslaugy
eszEiq- kokybe ir jo
GE 4 nepriklauso- 3,41 3,48 0,767 1,39 4,85
YUMo umo nuo
indek- e
politinio
sas .
spaudimo
laipsnj. Rodi-
klio jverciai
SVyruoja nuo
-2.51ki 2.5.
Kontroliniai kintamieji
Tarp- S'ahes prekiy
tautine | ¥ Paslaugy
TR reky- importo ir 1,02 1,02 0,216 0,502 1,71
prexy eksporto
ba .
santykis
BVP pasto-
Ben- viomis 2015
J. v?dr;js n‘:::t}*ul;alggl 428¢ | 428e | 428¢ | 428¢ | 428¢
DUBBHML g1 | bo11 | 4011 | 4011 | +011
pro- Amerikos
duktas | valstijy dole-
riais.
Populiaci-
Pop'u— jos kiekis, 151t
PD liacijos vienam 147, 93,6 229, 3,11
. . 003
tankis | kvadratiniam
kilometrui
Tiesio- S.uk:aup.to.s
. Tiesioginiy
ginés o
uzsie- uzsienty 1,86e+
F . investicijy at- | 138, 47,8 334, 2,64 ’
nio 003
investi. | 531808 (angl.
. inward stock)
cijos

(% BVP)
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Apima 15
mety ir
vyresnius
zmones, da-
lyvaujancius
arba galincius
Darbo dalyvauti 9,80e+ | 4,36e+ | 1,50e+ | 1,67e+ | 7,59e+
jéga | darborinkoje, | 006 006 007 005 007
kurie per tam
tikrg laiko-
tarpj tiekia
darbo prekiy
ir paslaugy
gamybai.

Parodo ar
galis turi
ekonomines
galimybes,
kvalifikaci-

Zmo- jos, ziniy,
gaus i$silavinimo
soci- | galimybes ir
HDI alinés | salygassiekti | 0,863 | 0,868 | 0,0552 | 0,712 | 0,956
raidos pazangos.
indek- Gali jgyti
sas reik§mes
nuo 0 ,,labai
zemas“ iki 1
“labai auks-
tas“ pazangos
lygis

Saltinis: sudaryta autorés

Tyrimo apribojimai ir tolesniy tyrimy gairés. Ekonominiy koridoriy poveikio
Europos $aliy logistikos lygiui vertinimo modelis pateikia nauja poziirj j ekonominiy
koridoriy reiskinj, akcentuodamas jo kompleksiskuma, bei analizuoja ekonominiy ko-
ridoriy, logistikos lygio bei institucinés aplinkos salyginius ir nesalyginius tarpusavio
rysius. Taciau, batina atsizvelgti j keletg tyrimo apribojimuy.

Pirma, atskleista, kad ekonominiy koridoriy reiskinio poveikj logistikos lygiui
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gali formuoti daug skirtingy faktoriy, taciau $iame tyrime pasirinktas tik institucinés
aplinkos faktorius.

Antra, disertacijoje suformuota ekonominiy koridoriy tyrimo metodika gali
buti panaudota jvertinti konkrec¢ius ekonominius koridorius, o atsizvelgus j transpor-
to, prekybos ir ekonominiy koridoriy evoliucinj santykj — vertinti koridorius placiaja
prasme. Taciau, $is tyrimas apsiriboja tik ,,Juostos ir kelio“ ekonominiy koridoriy ver-
tinimu.

Tredia, nors tyrimo laikotarpis yra pakankamai ilgas — 11 mety, tac¢iau logistikos
lygi atspindintis rodiklis - Logistikos lygio indeksas - sudaromas dvejy, o kartais tre-
jy mety intervalais. Todél, empirinio tyrimo regresijos modeliai néra sudaryti i§ daug
duomeny. Be to, dél ,,Juostos ir kelio“ iniciatyvos naujumo, analizuojamo laikotarpio
trukmeé yra ne tik labai ribota, bet tuo paciu ir neapibrézta, t.y. iniciatyva vis dar tesiasi
ir néra pasibaigusi. Tai reiskia, kad tyrime gauti rezultatai atspindi empirine tikrove tik
iki esamo momento, ta¢iau nuo iniciatyvos pradzios praéjus daugiau laiko, ekonominiy
koridoriy poveikis logistikos lygiui, tikétina, gali kisti.

Ketvirta, ,Vienos juostos, vieno kelio® iniciatyva yra abstrakti ir apibadinama
nevienareik$miskai, neturinti oficialiai patvirtintos sandaros ir struktaros, tai lemia
nuolat besikeic¢iancig iniciatyvos geografine apréptj. Besikeic¢ianti iniciatyvos geografi-
né apréptis, o ypac¢ deklaruojamas ir faktinis $aliy dalyvavimas ,,Juostos ir kelio“ ekono-
miniuose koridoriuose, apsunkina empirinio tyrimo tiriamosios ir kontrolinés grupiy
sudaryma. Siame tyrime, $aliy paskirstymas j tiriamaja ir kontroline grupes pagal de
facto kriterijy yra, i$ dalies, subjektyvus disertacijos autorés pozitris j $aliy dalyvavima
»Juostos ir kelio“ ekonominiuose koridoriuose. Todél, skirtingi poziuriai i $aliy de facto
dalyvavimg ,,Juostos ir kelio® iniciatyvoje gali lemti skirtingus rezultatus.

Atsizvelgus | paminétus tyrimo apribojimus, buty tikslinga tyrimg pakartoti po
keleto mety, panaudojus didesn¢ tyrimo duomeny imtj, pritaikius skirtingas $aliy ti-
riamosios ir kontrolinés grupiy interpretacijas, bei jtraukus kitus, koridoriy poveikj
formuojancius faktorius. Tikétina, kad praéjus daugiau laiko po iniciatyvos atsiradimo,
baty galima nustatyti ir véluojantj ekonominiy koridoriy poveikj Europos $aliy logisti-

kos lygiui, ko i§ esmés dabar nebuvo galima padaryti.
Disertacijos II dalies apibendrinimas

Siekiant i$spresti 2 ir 3 mokslinio tyrimo uzdavinius bei atskleisti moksline

problema, Sioje disertacijos dalyje konstruojamas ekonominiy koridoriy poveikio lo-
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gistikos lygiui tyrimo modelis. Modelio pagrindu laikoma, teorinéje disertacijos dalyje
suformuota, ekonominiy koridoriy reiskinio sistemine samprata, iSrySkinanti ekono-
miniy koridoriy fenomeno kompleksiskumg. Ekonominius koridorius, kaip sudétin-
gos prigimties reiskinj, veikiamg geografiniy, ekonominiy ir logistiniy veiksniy, kurio
poveikj formuoja $aliy kultariniai, politiniai, geografiniai, istoriniai, instituciniai bei
kiti faktoriai, tiria tik maza dalis mokslininky. Todél esminis konstruojamo modelio
i$skirtinumas yra ekonominiy koridoriy ir institucinés aplinkos saveika, lemianti eko-
nominiy koridoriy poveikj, logistikos lygio kokybei.

I$analizavus skirtingus ekonominiy koridoriy ir logistikos lygio mokslinius
tyrimus, bei jvertinus tyrimuose naudojamas metodikas, i$ryskéja, kad jos tik i$ da-
lies tinkamos disertacijoje keliamos problemos sprendimui, nes skiriasi jy sudarymo
tikslai, be to, tik maza dalis tyrimy orientuotg j poveikio logistikos lygiui vertinima ir
tai, $ie tyrimai néra vykdomi ekonominiy koridoriy kontekste. Todél, darbe pasialyta
ekonominiy koridoriy poveikio Europos $aliy logistikos lygiui vertinimo metodologi-
ja, pagrindzianti ekonominiy koridoriy kompleksine prigimtj, ir leidzianti atsizvelgti i
papildomy veiksniy (kontroliniy kintamuyjy) jtaka logistikos lygiui.

Remiantis pasitlytu ekonominiy koridoriy poveikio Europos $aliy logistikos
lygiui vertinimo modeliu, sudaryta Ekonominiy koridoriy poveikio Europos $aliy lo-
gistikos lygiui vertinimo metodika, apjungianti maziausiy kvadraty diferencijuotiems
kintamiesiems (fiksuoty efekty) bei dvigubo skirtumo metodus. Vadovaujantis suda-
ryta vertinimo metodika, atliekamas ekonominiy koridoriy poveikio Europos $aliy
logistikos lygiui empirinis tyrimas. Atlikto tyrimo rezultatai (placiau aprasyti trecioje
disertacijos dalyje) empiriskai pagrindzia moksle keliamus ekonominiy koridoriy, lo-

gistikos lygio ir institucinés aplinkos rysio klausimus, iki $iol neanalizuotu aspektu.
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3. EKONOMINIU KORIDORIU POVEIKIO EUROPOS SALIU
LOGISTIKOS LYGIUI VERTINIMAS (EMPIRINIS TYRIMAS)

Tredioje disertacijos dalyje, sprendziamas 4 mokslinio tyrimo uzdavinys, skirtas
jvertinti ekonominiy koridoriy poveikj Europos $aliy, patenkanciy i ,,Juostos ir kelio“
ekonominiy koridoriy zonas, logistikos lygiui. Disertacijoje, ekonominiy koridoriy
rei$kinys grindziamas sisteminiu poziriu, pagal kurj ekonominiai koridoriai supran-
tami, kaip kompleksinés prigimties reiskinys, veikiamas geografiniy, ekonominiy ir
logistiniy veiksniy, kurio poveikj formuoja $aliy kultdriniai, politiniai, geografiniai,
istoriniai, instituciniai bei kiti faktoriai. Siekiant kiekybiskai jvertinti ekonominiy ko-
ridoriy poveikj logistikos lygiui, bei atsizvelgiant j ekonominiy koridoriy reiskinj jta-
kojancius veiksnius, ir prielaidas, kuriomis paremtas ekonominiy koridoriy poveikio
logistikos lygiui vertinimo modelis, empiriniame tyrime keliamos $ios hipotezés:

H,: Ekonominiy koridoriy poveikis logistikos lygiui yra teigiamas, Europos Salyse,
de jure dalyvaujanciose ,Vienos juostos, vieno kelio® iniciatyvoje.

H,: Ekonominiy koridoriy poveikis logistikos lygiui yra teigiamas, Europos 8alyse
de facto dalyvaujanciose ,Vienos juostos, vieno kelio® iniciatyvoje.

H,: Ekonominiai koridoriai, kaip Kinijos tiesioginés uzsienio investicijos, ,,Vienos
juostos, vieno kelio® iniciatyvos kontekste, teigiamai veikia Europos $aliy logis-
tikos lygi.

H,: Didesnj teigiamg ekonominiy koridoriy poveikj logistikos lygiui, Europos $aly-
se, de jure ir de facto dalyvaujanciose ,Vienos juostos, vieno kelio iniciatyvoje,

salygoja Saliy instituciné aplinka.

3.1. Ekonominiy koridoriy poveikio Europos $aliy logistikos lygiui
vertinimas, taikant regresine analize

Ekonominiy koridoriy poveikio Europos saliy logistikos lygiui empirinis tyri-
mas atliekamas pasitelkiant disertacijos antroje dalyje suformuota, ekonominiy kori-
doriy poveikio Europos $aliy logistikos lygiui vertinimo modelj. Pirmiausia, tikrinant
H,-H, hipotezes vertinamas nesglyginis ekonominiy koridoriy poveikis logistikos ly-
giui ((2)-(3) lygtys). Véliau, tikrinant H, hipoteze, vertinamas sglyginis ekonominiy
koridoriy poveikis logistikos lygiui, atsizvelgiant j institucinj aspekta ((4)-(5) lygtys).

Ekonominiy koridoriy poveikio Europos $aliy logistikos lygiui kryptis nustato-
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ma pagal B koeficiento zenklg (teigiamas arba neigiamas). Hipotezé patvirtinama, jei
koeficientas yra statisti$kai reik$mingas ir jo poveikio kryptis atitinka iskelta hipoteze.
Jeigu { koeficientas yra statisti$kai nereik$émingas arba poveikio kryptis nesutampa su
iskelta hipoteze, nuliné hipotezé atmetama. Prie§ atliekant regresine analize, laukiama
ekonominiy koridoriy poveikio bei salyginio, institucinés aplinkos formuojamo, po-
veikio Europos $aliy logistikos lygiui kryptis prognozuojama, remiantis, pirmoje di-
sertacijos dalyje, atskleistais ekonominiy koridoriy reiskinio teoriniais principais bei

,Vienos juostos, vieno kelio“ iniciatyvos esme (zr. 20 lentele).

20 lentelé. Laukiamas regresijos kintamyjy poveikis ir poveikio kryptis

. . . Laukiama .
Pilnas kintamojo . . . . o Laukiamas
. . Kintamasis |[Parametras/ Hipotezé poveikio s
pavadinimas . poveikis
Kkryptis
Ekonomlnlgl koridoriai BRIdj Hi Teigiamas SFaEISt!skal
(de jure) reikSmingas
Ekonominiai koridoriai BRIdf By Hy Teigiamas SFatvlst!skal
(de facto) reikSmingas
Ekonominiai koridoriai, Statistidkai
kal? Kln.qus tleS{ogmes In(CHI) Hs Teigiamas reikémingas
uzsienio investicijos
Ekonominiy koridoriy T
(de facto) ir institucinés | BRIAFIN(GE) Teigiamas | Statistiskai
! : reikSmingas
aplinkos sgveika
Ekonominiy koridoriy T
(de jure) ir institucinés | BRIdjIn(GE) Teigiamas | Statistiskai
. . Ha reikSmingas
aplinkos sgveika B3
Ekonominiy koridoriy,
kaip Kinijos tiesioginiy T
usienio investicijy, ir |In(CHIYIn(GE) Teigiamas | Statistiskai
A . reikSmingas
institucinés aplinkos
saveika

Saltinis: sudaryta autorés

Siekiant nustatyti ar tarp fiksuoty efekty ir létai kintanciy laike nepriklausomy
kintamyjy néra multikolinearumo, atlikta analizuojamy rodikliy rysiy stiprumo kore-
liaciné analizé (zr. 21 lentele).

Reikéty atkreipti démesj, kad tarp darbo jégos ir bendro vidaus produkto rodi-

kliy nustatytas 0,80 koreliacinio rysio stiprumas, t.y. darbingo amzZiaus Zzmoniy skaicius
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yra logiskai susietas su Saliy ekonomikos dydziu. Be to, 0,83 koreliacinio rysio stipru-

mas nustatytas ir tarp zmogaus socialinés raidos bei vyriausybés efektyvumo indeksuy, ta-

Ciau atsizvelgiant | tai, kad tarp kintamuyjy néra stipriai koreliuojanciy, t.y. nustatytas rysio

stiprumas ne didesnis nei 0,85 galima teigti, kad multikolinearumo problemos néra.

21 lentelé. Logistikos lygio veiksniy koreliaciniy rysiy stiprumas

Logistikos lygis
Kinijos tiesioginés
uzsienio investicijos
Tarptautiné prekyba
BVP

Populiacijos tankis
Tiesioginés uzsienio
investicijos
Investicijos

Darbo jéga
Zmogaus socialinés
raidos indeksas

Vyriausybiy efekty-
vumo indeksas

S
[ 8]

.
o
w

o
=

o
)

sold

134T soxnsiSoT
-1)$9AUI $9UI301Sa1) solTury]

Saltinis: sudaryta autorés
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e3a( oqreq

sesyopur
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sesyopur

owrnakyyeye hiqdsnert{p

Tikrinant H, - H, hipotezes, regresiné analizé atlieckama pasitelkiant Fiksuoty

efekty (FE) ir (arba) dvigubo skirtumo (DS) metody derinj. Toliau detalizuojami em-

pirinio tyrimo metu gauti rezultatai. Skliaustuose pateikiamos standartinés paklaidos,

lauztiniuose skliaustuose - reik§mingumo kriterijaus ,,p* reik§mes.
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Atlikus duomeny analize, pagal disertacijos metodologinéje dalyje aprasyta
metodika, t.y. jvertinus nesalyginj ekonominiy koridoriy poveikj logistikos lygiui 36
Europos Salyse de jure dalyvaujanciose ,,Juostos ir kelio“ iniciatyvoje, gauti tokie tyrimo
rezultatai (Zr. 22 lentelg). Ekonometrinio modelio, tikrinancio H, hipoteze, pagrindu

laikoma (2) lygtis.

22 lentelé. Ekonominiy koridoriy poveikio logistikos lygiui Europos $aliy de jure da-
lyvaujanciy ,,Juostos ir kelio® iniciatyvoje vertinimo rezultatai (priklausomi kintamieji
- LPIO, LPII ir LPIC

Fiksuoty efekty modelis, pritaikius
. . . . HAC jverciy kovariacijos matrica su
Pilnas kl.nfamo]o Kmt:‘l' Parame- | iinkamais priklausomais kintamai-
pavadinimas masis tras siais
LPIO LPII LPIC
Konstanta Const a 2153 4,863 >,843™
(2,523) (3,399) (2,415)
Ekonominiai ko- BRI B 0,008110 0,004955 0,02682
ridoriai (de jure) ! (0,01828) | (0,02286) (0,02047)
Tarptautiné -7,987*%* -9,073*** -7,586%**
prekyba In (TR) “ (3,260) (3,206) (2,481)
Bendras vidaus In(GDP) c 0,07523 0,2959* 0,06817
produktas 2 (0,1273) (0,1471) (0,1239)
Populiacijos -0,1485 -0,3819 -0,3555
tankis In(PD) © (0,3059) | (0,2591) (0,2441)
Tiesioginés uzsie- In (F) c -0,01451 -0,03836 -0,05916%**
nio investicijos 4 (0,02533) | (0,02454) (0,02159)
Investiciios In(l) c 0,004705 0,02457 0,01812
) 5 (0,01670) | (0,01894) (0,01692)
.. 0,1617 -0,04955 0,1481
Darbo jega In(L) % (0,2053) | (0,2288) (0,1829)
Instituciné In (GE) c 0,08234 -0,1251 0,1051
aplinka 7 (0,1056) (0,1427) (0,1649)
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Zmogaus
socialinés
raidos indeksas -1,109 -1,215 -1,897**
(sektoriaus | ™ (HDD % (0,7004) | (0,8487) (0,7872)
i$silavinimo
lygis)
Laiko psiaudo kintamieji 9, TAIP TAIP TAIP
Stebéjimy skaicius n 211 211 211
Koreg. R* 0,4049 0,3999 0,3735
Duomeny diagnostika:
Wald testas heteroskedastiskumui nusta- | 7637,32 1964,16 1819,56
tyti [0] [0] [0]
Wooldridge testas autokoreliacijai nusta- | 2,91359 0,650779 0,220973
tyti [0,0966] [0,4252] [0,6412]
Pesaran tarpgrupinés duomeny tarpusa- | -1,16783 | -1,123899 -1,09201
vio priklausomybés testas [0,2428] [0,261] [0,2748]
. . . . 9,28697 3,34825 3,50376
Wald laiko psiaudo kintamujy testas 0,0981] [0,0066] [0,0049]
Figerio F kriterijus [<0.0001] | [<0.0001] [<0.0001]

Saltinis: autorés skai¢iavimai

Vertinant ekonominiy koridoriy poveikj, Europos $aliy, de jure dalyvaujanciy
»Juostos ir kelio“ iniciatyvoje, fiksuoty efekty (FE) ir dvigubo skirtumo (DS) metody
deriniu, tikrinama statistiné hipotezé (H,): ,Visi i modelj jtraukti periodiniai ir struk-
tariniai veiksniai neturi jtakos $aliy logistikos lygiui“ F kriterijaus statistika (p reiksmé
yra mazesné uz 0,0001), atskleidzia auksta modelio patikimumo lygj, todél H  hipote-
z¢& atmetama ir priimama alternatyvi hipotezé, kuri leidZia teigti, kad logistikos lygis
Salyse priklauso nuo visy { modelj jtraukty veiksniy, t.y. ekonominiy koridoriy, tarp-
tautinés prekybos, bendro vidaus produkto, populiacijos tankio, tiesioginiy uzsienio
investicijy, investicijy, darbo jégos ir zmogaus socialinés raidos indekso. Duomenims
nebtidinga nei autokoreliacija (Wooldrigde testo p reik§més lygios, atitinkamai 0,09;
0,42; 0,64 t.y. daugiau nei 0.05), nei tarpgrupiné priklausomybe (Pesaran testo p reiks-
meés lygios, atitinkamai 0,24; 0,26; 0,27 t.y. daugiau nei 0.05), taciau kaip ir tikétasi,
paklaidos yra heteroskedastiskos, todél modeliui pritaikyta HAC jverciy kovariacijos
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matrica. Nustatytas teigiamas, taciau statistiskai nereik§mingas ekonominiy koridoriy
poveikis Europos $aliy de jure dalyvaujanciy “Juostos ir kelio” iniciatyvoje logistikos
lygiui.

Gautus rezultatus galima aikinti, akcentuojant “Juostos ir kelio” iniciatyvos
esme, bei Kinijos tiesioginiy uZzsienio investicijy motyvus, t.y. vienoms $alims (kaip
pvz. Graikija), kuriy logistinés jungtys, “Juostos ir kelio” iniciatyvos kontekste, yra stra-
tegiskai svarbios, pritraukusios didziausias Kinijos investicijas - poveikis tokiy $aliy lo-
gistikos lygiui yra labai didelis. Tac¢iau kity $aliy, kurios tik formaliai pasirasiusios ben-
dradarbiavimo sutartis “Juostos ir kelio” iniciatyvos kontekste, ta¢iau faktiskai “Juostos
ir kelio” iniciatyvoje nedalyvauja (pvz. Baltijos $alys), ekonominiy koridoriy poveikis
logistikos lygiui yra pernelyg mazas arba tokiy $aliy logistikos lygiui ekonominiai kori-
doriai neturi jokio poveikio. Todél, bendras nesalyginis ekonominiy koridoriy povei-
kis Europos $aliy de jure dalyvaujanciy “Juostos ir kelio” iniciatyvoje nors ir teigiamas,
taciau yra statistiSkai nereik§mingas.

Nenustacius reik§mingo nesalyginio ekonominiy koridoriy poveikio Europos
$aliy logistikos lygiui, de jure dalyvaujanciy “Juostos ir kelio” ekonominiy koridoriy
iniciatyvoje, toliau pateikiami nesalyginio ekonominiy koridoriy poveikio Europos
$aliy logistikos lygiui, de facto dalyvaujanciy “Juostos ir kelio” iniciatyvoje, vertinimo
rezultatai (Zr. lentelg 23). Ekonometrinio modelio, tikrinanc¢io H, hipotezg, pagrindu

laikoma (2) lygtis.

23 lentelé. Ekonominiy koridoriy poveikio logistikos lygiui Europos $aliy de facto da-
lyvaujanciy ,,Juostos ir kelio® iniciatyvoje vertinimas (priklausomi kintamieji — LPIO,
LPIL, LPITR

Fiksuoty efekty modelis, pritaikius
. . . Kinta- | Parame- | HAC jverciy kovariacijos matricg su
Pilnas kintamojo | = - tras atitinkamais priklausomais kintamai-
pavadinimas siais
LPIO LPII LPITR
Konstanta Const a >075™ 4,654 6,456
(2,428) (3,266) (3,835)
Ekonominiai -0,02160% | -0,03946** | -0,04352*
koridoriai (de BRI B,
facto) (0,01102) | (0,01555) | (0,01997)
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Tarptautiné In (TR) c -8,080** -9,195%%* -9,120%**
prekyba ! (3,146) (3,093) (1,702)
Bendras vidaus In(GDP) c 0,07405 0,2893* -0,007193
produktas 2 (0,1223) (0,1444) (0,1327)
Populiacijos -0,1491 -0,3473 -0,2441
tankis In(PD) E (0,2852) | (0,2238) | (0,3267)
Tiesioginés uzsie- In (F) c -0,01254 -0,03450 -0,01217
nio investicijos 4 (0,02551) (0,02406) (0,02139)
Investiciios In(1) c 0,006409 0,02828 -0,002116
J 5 (0,01656) (0,01877) (0,02535)
.. 0,1750 -0,02813 0,3293
Darbo jéga In(L) % (0,1899) | (0,1994) | (0,2560)
Instituciné In (GE) c 0,06815 -0,1456 0,03516
aplinka 7 (0,09631) (0,1186) (0,1371)
Zmogaus
socialinés
. . -1,069 -1,176 -0,8152
raidos 1n(.ieksas In (HDI) C, (0,7195) (0,8502) (0,8483)
(sektoriaus
i$silavinimo lygis)
Laiko psiaudo kintamieji 0, TAIP TAIP TAIP
Stebéjimy skaicius n 211 211 211
Koreg. R 0,4126 0,4172 0,3102
Duomeny diagnostika:
Wald testas heteroskedastiskumui nusta- | 67112,5 4796,32 17307,5
tyti [0] [0] [0]
Wooldridge testas autokoreliacijai nusta- | 3,00239 0,467573 13,5891
tyti [0,0919] [0,4986] [0,0007]
Pesaran tarpgrupinés duomeny tarpusa- | -1,45542 -1,64306 -1,11847
vio priklausomybés testas [0,1455] [0,1003] [0,2633]
. . . . 2,4254 3,41297 1,40738
Wald laiko psiaudo kintamuyjy testas 0,0376] 0,0058] 0.224]
Figerio F kriterijus [<0.0001] | [<0.0001] | [<0.0001]

Saltinis: autorés skai¢iavimai
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F kriterijaus statistika (p reik§mé yra mazesné uz 0,0001), atskleidzia auksta
modelio patikimumo lygj. Nustatytas statisti$kai reik§mingas, ta¢iau neigiamas eko-
nominiy koridoriy poveikis, Europos $aliy de facto dalyvaujanéiy ,Juostos ir kelio®
iniciatyvoje, suminiam logistikos lygiui (LPIO), bei dvejiems i$§ Sesiy logistikos lygio
indikatoriy - infrastruktaros (LPII) bei kroviniy sekimo ir kontrolés (LPITR). Kitiems
logistikos lygio indikatoriams reik§mingas poveikis nenustatytas.

Modelio su LPITR, kaip priklausomu kintamuoju, atvirk§¢iai nei modeliams
su LPIO ir LPII kaip priklausomais kintamaisiais, duomenims budinga tiek autoko-
reliacija (Wooldrigde testo p reiksmeé lygi 0,0007, t.y. maziau nei 0.05) tiek ir hetero-
skedastiskumas (Wald testo p reiksmé lygi 0), todél modeliui pritaikyta HAC jverciy
kovariacijos matrica. Ta¢iau tarpgrupiné priklausomybé nei viename i$ trijy modeliy
nenustatyta (Pesaran testo p reik$émés lygios atitinkamai 0,14; 0,10 ir 0,26, t.y. daugiau
nei 0.05).

Neigiamas ekonominiy koridoriy poveikis Europos $aliy de facto dalyvaujanciu
“Juostos ir kelio” iniciatyvoje logistikos lygiui, gali bati aiSkinamas keliais aspektais.
Sutinkama, kad naujos infrastruktaros karimas didina $aliy jungiamuma, taciau tarp
ekonominiy koridoriy $aliy daugiausia yra besivystancios $alys. Neigiama ekonomi-
niy koridoriy poveikj logistikos lygiui gali nulemti ribotas iniciatyvos skaidrumas ir
atvirumas, bei prasta besivystanciy valstybiy instituciné aplinka, kuri sudaro kliatis
tinkamai naudotis sukurta infrastruktara. Todél, tikétina, kad kai kurioms $alims eko-
nominiy koridoriy poveikis j neigiama puse nusvers realia naujos infrastruktiros nau-
da. Atsizvelgiant j tai, kad tyrimo imtyje didesné dalis $aliy yra besivystancios, bendras
ekonominiy koridoriy poveikis Europos $aliy de facto dalyvaujanéiy “Juostos ir kelio”
iniciatyvoje logistikos lygiui yra statistiskai reikémingas, taciau neigiamas.

Toliau pateikiami alternatyviis ekonominiy koridoriy, kaip Kinijos tiesioginiy
investicijy ,,Juostos ir kelio® iniciatyvos kontekste, nesglyginio poveikio Europos $aliy
logistikos lygiui, vertinimo rezultatai (Zr. lentele 24). Alternatyvaus ekonometrinio mo-

delio, tikrinancio H, hipotezg, pagrindu laikoma (3) lygtis.
24 lentelé. Ekonominiy koridoriy, kaip Kinijos tiesioginiy investicijy ,,Juostos

ir kelio® iniciatyvos kontekste poveikis, Europos $aliy, logistikos lygiui (priklausomas

kintamasis - logistikos lygio indekso Tarptautiniy pervezimy indikatorius (LPISH)
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Fiksuoty efekty modelis, pritai-

Pilnas kintamojo pava- | Kinta- | Parame- | kius HAC jverciy kovariacijos
dinimas masis tras matricg su LPISH kaip priklau-
somu kintamuoju
Konstanta Const a (f’2455 78)
In 0,01536**
Ekonominiai koridoriai: (CHI) Boy (0,005936)
e . e v . t0 >
Kinstisoins v |~ y*
» 11
ir kelio® iniciatyvos CHL) (0,004945)
kontekste In(- B 0,01896***
CHI ) 2 (0,005824)
_ ok
Tarptautiné prekyba In (TR) c 8;21624290)
Bendras vidaus produk- 0,1572
tas In(GDP) “ (0,1598)
Populiacijos tankis In(PD) c (8, ; ; 2;)
Tiesioginés uzsienio 0,04177%%*
investicijos In (F) < (0,01444)
_ *
Investicijos In(I) c (g,gigzg)
.. 0,07364
Darbo jéga In(L) C, (0,1081)
0,1193
In (GE) Cyyr (0.1518)
Instituciné aplinka In (GE ) ., (_(? ’(?35 20 97 87)
-0,06181
In(GE) | < (0,05113)
Zmogaus socialinés
raidos indeksas -1,273
(sektoriaus i$silavinimo In (HDT) K (0,9834)

lygis)
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Laiko psiaudo kintamieji 0 TAIP

Stebéjimy skaicius n 211
Koreg. R* 0,302714
Duomeny diagnostika:

. . . 470,893
Wald testas heteroskedasti$kumui nustatyti [<0.0001]

. s . 2,79043
Wooldridge testas autokoreliacijai nustatyti [0,1037]
Pesaran tarpgrupinés duomeny tarpusavio pri- -1,64314
klausomybés testas [0,10035]

. . . . 0,995695

Wald laiko psiaudokintamuyjy testas 0,4223]
FiSerio F kriterijus [<0.0001]

Saltinis: autoreés skaic¢iavimai

F kriterijaus statistika (p reik§mé yra mazesné uz 0,0001), atskleidzia auksta
modelio patikimumo lygj. Nustatytas statistiSkai reik§mingas, teigiamas ekonominiy
koridoriy, kaip Kinijos tiesioginiy uZsienio investicijy ,Juostos ir kelio“ kontekste,
poveikis Europos $aliy logistikos lygio indekso Tarptautiniy pervezimy indikatoriui
(LPISH). Kitiems logistikos lygio indikatoriams reik§mingas poveikis nenustatytas.

Modelio duomenims nebtidinga autokoreliacija (Wooldrigde testo p reik§mé
lygi 0,1037 t.y. maziau nei 0.05), ta¢iau nustatytas heteroskedastiskumas (Wald testo
p reik§mé <0.0001), todél modeliui pritaikyta HAC jverciy kovariacijos matrica. Tarp-
grupiné priklausomybé nenustatyta (Pesaran testo p reik§mé lygi 0,10, t.y. daugiau nei
0.05).

Toliau pateikiami salyginio ekonominiy koridoriy poveikio Europos $aliy logis-
tikos lygiui de jure dalyvaujanciy “Juostos ir kelio” iniciatyvoje, atsizvelgiant j instituci-
ne aplinka, vertinimo rezultatai (zr. lentele 25). Ekonometrinio modelio, tikrinanc¢io H

4

hipoteze, pagrindu laikoma (4) lygtis.
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25 lentelé. Ekonominiy koridoriy poveikis, Europos $aliy, de jure dalyvaujanciy
»Juostos ir kelio“ iniciatyvoje, logistikos lygiui, institucinés aplinkos aspektu (priklau-
somi kintamieji - LPIO, LPIC, LPII)

) ] Fiksuoty efekty modelis, pritaikius HAC
P111.1as kmta'- Kinta- | Para- | iver¢iykovariacijos matricg su atitinkamais
moyo'pavadl- masis | metras priklausomais kintamaisiais

nimas
LPIO LPII LPIC
5,173+ 4,903 5,873**
Konstanta Const a (2,685) (3.738) (2,697)
Ekonominiai
o . -0,1135* -0,2651%4* -0,1568**
koridoriai (de | BRIdj B, (0,05636) (0,08960) (0,06280)
jure)
Instituciné 0,1331 -0,03508 0,1817
aplinka | M (GB) | B, (0,09743) (0,1383) (0,1455)
Ekonominiy
Jﬁsé;f?mtfi BRIdj 5 0,1041** 0,2328*+** 0,1571+%*
3
cines aplinkos | "GP (0,04074) (0,06977) (0,05343)
saveika
Tarptautiné -8,094** -9,290*** -7,749%*
prekyba | PR 1 (3,184) (2,989) (2,351)
Bendras vi-
0,05080 0,2467 0,03128
daus It’;;)dUk' In(GDP)| <, (0,1233) (0,1551) (0,1245)
Populiacijos -0,2016 -0,4888* -0,4357*
tankis In(PD) C3 (0,3298) (0,2476) (0,2494)
uzl;ifllggllgszs nE | e -0,01230 -0,03391 -0,05583**
- 3 (0,02536) (0,02410) (0,02126)
ticijos

Investiciios | In(D) . 0,01023 0,03570* 0,02646

J 5 (0,01798) (0,01988) (0,01693)
5 0,2176 0,06309 0,2326
Darbojéga | In(L) % (0,2129) (0,2334) (0,1894)
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Zmogaus
socialinés
_raidos In -0,9372 -0,8687 -1,638**
indeksas (HDI) < (0,6994) (0,9125) (0,7906)
(sektoriaus ’ ’ ’
i$silavinimo
lygis)
Laiko psiaudo kintamieji 9, TAIP TAIP TAIP
Stebéjimy skaicius n 211 211 211
Koreg. R? 0,4194 0,4353 0,3953
Duomeny diagnostika:
Wald testas heteroskedastiskumui 7833,91 2985,46 1168,6
nustatyti [0] [0] [0]
Wooldridge testas autokorialiacijai 1,38418 0,272057 0,0476519
nustatyti [0,2473] [0,6053] [0,8285]
Pesaran tarpgrupinés duomeny -1,341 -1,1508 -1,14826
tarpusavio priklausomybés testas [0,1799] [0,2498] [0,250863]
Wald laiko psiaudo kintamuyjy 0,697232 0,940543 2,06112
testas [0,6264] [0,4569] [0,0739]
Figerio F kriterijus [<0.0001] [<0.0001] [<0.0001]

Saltinis: autorés skai¢iavimai

F kriterijaus statistika (p reikSmé yra mazesné uz 0,0001) atskleidzia auksta mo-
delio patikimumo lygj. Kaip ir ankstesniuose modeliuose, atlikus duomeny diagnos-
tika, nenustatyta nei autokoreliacija (Wooldrigde testo p reik§més lygios, atitinkamai
0,24; 0,60; 0,82 t.y. daugiau nei 0,05), nei tarpgrupiné priklausomybe (Pesaran testo
p reikémé lygi atitinkamai 0,17; 0,24; 0,25 t.y. daugiau nei 0,05), taciau paklaidos yra
heteroskedastiskos (Wald testo p reiksmés lygios 0), todél modeliui pritaikyta HAC
jver¢iy kovariacijos matrica.

Gauti rezultatai leidzia teigti, kad rysys tarp ekonominiy koridoriy, suminio
logistikos lygio indekso ir muitinés bei infrastruktiros indikatoriy yra statistiskai
reik§mingas ir neigiamas. Ekonominiy koridoriy poveikio institucinis efektas, kuris
buvo sumodeliuotas naudojant saveika tarp Ekonominiy koridoriy psiaudo kintamojo

(BRI,) ir Vyriausybiy efektyvumo indekso (GE) yra statistiskai reikSmingas ir teigia-
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mas. Taigi, galima daryti prielaidg, kad geresné institucijy kokybé, ,,Juostos ir kelio“ ini-
ciatyvos $alyse, sudaro palankesnes salygas Saliy logistikos lygio augimui. Pazymeétina,
kad logistikos lygio indekso tarptautiniy pervezimuy, krovinio sekimo ir kontrolés, kro-
vinio pristatymo tikslumo bei logistikos paslaugy kokybés indikatoriams reik§mingas
ekonominiy koridoriy poveikis nenustatytas.

Siekiant nustatyti ekonominiy koridoriy poveikio mastg Europos $aliy logisti-
kos lygiui, identifikuojami analizuojamy rysiy reik$émingi ribiniai efektai (Zr. pav. 19),
kurie parodo ekonominiy koridoriy ir logistikos lygio salyginiy rysiy reikéminguma,
atsizvelgiant j institucijy kokybe, Europos Salyse, pagal de jure priklausomumg ,,Juostos

ir kelio* ekonominiams koridoriams.

Ekonominiy koridoriy poveikis LP1O, LPIC ir LPII
0,2

0,15 .o

01

0,05

e’
cesssaanaIT
cesses

1,7 19 21 23

FO T TR R R

-0,05
-0,1

0,15

Efekto koreliacinis poveikis

02
-0,25
-0,3

-0,35 S
Instituciné aplinka

@ -k onominiy koridoriy poveikis LPIO e +++++ LPIO 95% pasikliautinas intervalas
@ |k onominiy koridoriy poveikis LPIC e+« LPIC 95% pasikliautinas intervalas

Ekonominiy koridoriy poveikis LPII LPII 95% pasikliautinas invervalas

Saltinis: sudaryta autorés
19 pav. Ekonominiy koridoriy poveikio LPIO, LPIC ir LPII de jure Europos $aliy

institucinés aplinkos sgveikos rysio reik$émingy ribiniy efekty taskai

Suminiam logistikos lygio indeksui (LPIO) neigiamas ir statisti$kai reikSmingas
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ekonominiy koridoriy poveikis yra esant itin Zemai institucinei aplinkai (intervalas nuo
-1,1 iki 0,3). Teigiamas, bet statistiskai nereik§mingas ekonominiy koridoriy poveikis
logistikos lygiui, pasirei$kia institucinés aplinkos intervale nuo 0,5 iki 1,5. Teigiamas ir
statisti$kai reik§mingas ekonominiy koridoriy poveikis atsiranda tik tuomet, kai $aliy
instituciné aplinka, t.y. Vyriausybiy efektyvumo indeksas yra intervale nuo 1,7 iki 2,3.

Panasias tendencijas atspindi ir ekonominiy koridoriy poveikis Logistikos lygio
indekso infrastrukturos (LPII) indikatoriui. Neigiamas ir statistiskai reik§mingas eko-
nominiy koridoriy poveikis yra esant itin Zemai institucinei aplinkai (intervalas nuo
-1,1 iki -0,3). Neigiamas ir statistiskai nereik§mingas ekonominiy koridoriy poveikis
logistikos lygio infrastruktaros indikatoriui pasireiskia institucinés aplinkos intervale
nuo -0,1 iki 0,5. Salims su vidutinio lygio institucine aplinka nuo 0,7 iki 1,3 ekonominiy
koridoriy poveikis logistikos lygiui tampa teigiamu, taciau vis dar statistiskai nereiks-
mingu. Teigiamas ir statisti$kai reikSmingas ekonominiy koridoriy poveikis Logistikos
lygio indekso infrastruktiros indikatoriui atsiranda tik tuomet, kai $aliy instituciné
aplinka, t.y. Vyriausybiy efektyvumo indeksas yra intervale nuo 1,3 iki 2,3.

Didziausig jtaka instituciné aplinka turi formuojant ekonominiy koridoriy
poveikj muitinés indikatoriui. Neigiamas ir statistiskai reik§mingas ekonominiy kori-
doriy poveikis yra esant itin Zemai institucinei aplinkai (intervalas nuo -1,1 iki -0,9).
Neigiamas ir statistiskai nereik§mingas ekonominiy koridoriy poveikis logistikos lygio
muitinés indikatoriui pasireiskia institucinés aplinkos intervale nuo -0,7 iki 0,1. Salims
su vidutinio lygio institucine aplinka nuo 0,3 iki 0,9 ekonominiy koridoriy poveikis
logistikos lygio muitinés indikatoriui tampa teigiamu, ta¢iau vis dar statistiskai nereiks-
mingu. Teigiamas ir statisti$kai reik$mingas ekonominiy koridoriy poveikis muitinés
indikatoriui atsiranda, kai $aliy instituciné aplinka, t.y. Vyriausybiy efektyvumo indek-
sas yra intervale nuo 1,1 iki 2,3.

Toliau pateikiami salyginio ekonominiy koridoriy poveikio Europos $aliy logis-
tikos lygiui de facto dalyvaujanciy “Juostos ir kelio” iniciatyvoje, atsizvelgiant i institu-

cing aplinka vertinimo rezultatai (Zr. lentele 26).
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26 lentelé. Ekonominiy koridoriy poveikis, Europos $aliy de facto dalyvaujanciy
»Juostos ir kelio iniciatyvoje, logistikos lygiui, institucinés aplinkos aspektu (priklau-

somas kintamasis - Logistikos lygio indekso infrastruktaros indikatorius (LPII))

Fiksuoty efekty modelis, pritai-
Pilnas kintamojo Kintama- | Parame- | kius HAC jverciy kovariacijos
pavadinimas sis tras matricg su LPII kaip priklauso-
mu kintamuoju
4,646
Konstanta Const a (3.265)
Ekonominiai korido- -0,2040***
riai (de facto) BRIdf B, (0,06268)
e -0,05458
Instituciné aplinka In (GE) B, (0,1150)
e ooy o | BRIE | 0.1368""
3
nés aplinkos saveika In(GE) (0,05058)
.. -9,189%**
Tarptautiné prekyba In (TR) c (3,075)
Bendras vidaus pro- 0,2237
duktas In(GDP) “ (0,1510)
. . -0,4830**
Populiacijos tankis In(PD) c, (0.2311)
Tiesioginés uzsienio In (F) c -0,03156
investicijos 4 (0,02397)
- 0,03303*
Investicijos In(T) c, (0,01920)
.. 0,1161
Darbo jéga In(L) C, (0.2052)
Zmogaus socialinés
raidos indeksas -0,7438
(sektoriaus n (HDD) “ (0,8913)
i$silavinimo lygis)
Laiko psiaudo kintamieji 0, TAIP
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Stebéjimy skaicius n 211
Koreg. R 0,429248
Duomenu diagnostika:

Wald testas heteroskedastisSkumui nustatyti 21?(‘;)]0 3
Wooldridge testas autokoreliacijai nustatyti ?ig:i;?
Pesaran tarpgrupinés duomeny tarpusavio -1,62883
priklausomybés testas [0,1033]

2,03976

l l . . . . b

Wald laiko psiaudokintamuyjy testas 0,0758]
Figerio F kriterijus [<0.0001]

Saltinis: autorés skai¢iavimai

F kriterijaus statistika (p reikSmé yra mazesné uz 0,0001), atskleidzia auksta
modelio patikimumo lygj. Pazymeétina, kad reik§mingas ekonominiy koridoriy povei-
kis, de facto Europos $aliy grupéje, nustatytas tik logistikos lygio indekso infrastrukti-
ros indikatoriui. Kitiems indikatoriams, taip pat ir suminiam logistikos lygio indeksui,
reik§mingas poveikis nenustatytas. Duomeny diagnostika atspindi ankstesniy modeliy
tendensijas, t.y. duomenims nebadinga nei autokoreliacija (Wooldrigde testo p reiksmé
lygi 0,58, t.y. didesné uz 0,05) nei tarpgrupiné priklausomybé (Pesaran testo p reiksmé
lygi 0,103), taciau paklaidos yra heteroskedastiskos (Wald testo p reikmeés lygio 0),
todél modeliui pritaikyta HAC jverciy kovariacijos matrica.

Gauti rezultatai atskleidzia neigiama ekonominiy koridoriy ir logistikos lygio
indekso rysio statistinj reikSminguma ties 99 procentais (labai reik§mingas). Ekonomi-
niy koridoriy poveikio institucinis efektas, kuris buvo sumodeliuotas naudojant sgvei-
kg tarp Ekonominiy koridoriy psiaudo kintamojo (BRI ir Vyriausybiy efektyvumo
indekso (GE) yra statisti$kai reik§mingas ir teigiamas (reikSmingumo lygmuo ties 95
procentais). Taigi Europos $aliy de facto grupéje, lygiai taip pat kaip ir de jure grupéje,
geresné institucijy kokybé, ,,Juostos ir kelio® iniciatyvos $alyse, lemia $aliy logistikos
lygio augima, infrastrukttiros kontekste.

Siekiant nustatyti ekonominiy koridoriy poveikio mastg Europos saliy logisti-

kos lygiui, identifikuojami analizuojamy rysiy reik§mingi ribiniai efektai (zr pav. 20),
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kurie parodo ekonominiy koridoriy ir logistikos lygio infrastrukturos indikatoriaus
salyginiy rysiy reikéminguma, atsizvelgiant j institucijy kokybe, Europos $alyse, pagal
de facto priklausomuma ,,Juostos ir kelio“ ekonominiams koridoriams.

Reik$mingy ribiniy efekty analizé atitinka ankstesniy modeliy tendencijas.
Ekonominiy koridoriy poveikis $aliy logistikos lygiui yra nevienareik$mis, o kinta pri-
klausomai nuo $aliy institucinés aplinkos. Neigiamas ir statistiskai reiksmingas eko-
nominiy koridoriy poveikis Europos $aliy de jure grupéje yra esant itin Zemai insti-
tucinei aplinkai (intervalas nuo -1,1 iki 0,9). Neigiamas ir statistiSkai nereik§mingas
ekonominiy koridoriy poveikis logistikos lygio infrastruktaros indikatoriui, pasireiskia
institucinés aplinkos intervale nuo 1,1 iki 1,9. Teigiamas, ta¢iau vis dar statistiskai ne-
reik$mingas ekonominiy koridoriy poveikis infrastruktaros indikatoriui nustatomas,
kai $aliy instituciné aplinka, t.y. Vyriausybiy efektyvumo indeksas yra intervale nuo
2,1 ki 2,3.

Ekonominiy koridoriy poveikis LPII

0,1

0,05
2 0
2
‘#14-12 -1 -08-06-04-02 0 02,04-06 08 11214 16 18 2 22 24 26
o
3 0,05
o
£
g 51
s
2 0,15
=
D
i -0,2

-0,25

0,3 _— .

Instituciné aplinka
Ekonominiy koridoriy poveikis 95% pasikliautinas intervalas

Saltinis: sudaryta autorés
20 pav. Ekonominiy koridoriy poveikio LPII ir de facto Europos $aliy institucinés

aplinkos saveikos rysio reik§mingy ribiniy efekty taskai
Toliau pateikiami alternatyviis ekonominiy koridoriy, kaip Kinijos tiesioginiy
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investicijy ,,Juostos ir kelio“ iniciatyvos kontekste, salyginio poveikio Europos $aliy lo-

gistikos lygiui, atsizvelgiant j institucine aplinkg Salyse, vertinimo rezultatai (zr. lentele

27). Ekonometrinio modelio alternatyviai tikrinancio H, hipoteze, pagrindu laikoma

(5) lygtis.

27 lentelé. Ekonominiy koridoriy, kaip Kinijos tiesioginiy investicijy ,,Juostos ir ke-

lio“ iniciatyvos kontekste, salyginis poveikis Europos $aliy logistikos lygiui, instituci-
nés aplinkos aspektu (priklausomi kintamieji - LPIO, LPIC, LPII, LPIQ, LPITR, LPIT

Fiksuoty efekty modelis, pritaikius HAC jverciy

Pilnas Para- | Kovariacijos matrica, su atitinkamais priklauso-
kintamojo Kintamasis metras mais kintamaisiais
pavadinimas
LPIO LPII LPIC LPIQ | LPITR | LPIT
2,501 4384 2,022 4,832 1,948 3,425
Konstanta Const a (2,977) (3,267) (3,189) (3,535) (4,300) (3,485)
Ekonominiai
1. 0,01013 001682 | 001829 | -003010 | 002280 | -0,001963
koridoriai: In(CHI) [30 1 (0,02339) (0,03625) | (0,03396) | (0,02909) | (0,03827) | (0,02718)
Kinijos
tiesiogineés
Y i -0,002578 001508 | 001247 | 001219 | -001396 | -0,02598
' uZSle.nll'O IH(CHIH) B, (0,01870) (0,02667) | (0,02614) | (0,02677) | (0,04450) | (0,02471)
investicijos
»Juostos
. .«
ir kelio ln(CHIt_Z) 016007 | -02110%% | -0,2131%% | -02541% | -0,1670% | -0,1957**
iniciatyvos ﬁﬂ (0,02942) 0,06327) | (0,07304) | (0,04712) | (0,07711) | (0,04060)
kontekste
0,04101 -0,1825 01770 | 02753 | -0,09046 0,254
In (GE) ﬁoz (0,1156) 02253) | (01221) | (01162) | (0,1941) | (0,1335)
Instituciné In (GE -0,04080 20,02792 | -002364 | -0,02933 | -0,03254 | -0,07389
aplinka n ( u) P (0,03353) (0,04446) | (0,04698) | (0,05882) | (0,06904) | (0,05801)
0,3573 04151 | 05280 | 0,020 | 05484% | 04323%*
In (GEt.z) ﬁzz (0,06127) (0,1508) | (0,1082) | (0,08815) | (0,1340) | (0,08324)
In(CHI) -0,002690 0,01008 | -0,01190 | 002609 | -0,009447 | 0,003713
In(GE) [3()3 (0,01775) (0,02679) | (0,02503) | (0,02238) | (0,02809) | (0,02218)
Ekonominiy
koridoriy ir
R ln(CHIt_l)' 0,003582 -0,008846 | -0,004138 | -0,003711 | 0,01361 0,02018
nstitucines In(GE. ) [313 (0,01528) (0,02129) | (0,02038) | (0,02312) | (0,03464) | (0,02081)
aplinkos el
sgveika
ln(CHIt_Z)' B 0,1311% 0,1536%* | 01763 | 0,2063** | 0,1381** | 0,1587%*
2 (0,02274) 0,04757) | (0,05268) | (0,03604) | (0,05824) | (0,03262)
ln(GEt_Z)
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Tarptautiné In (TR -0,3126% 036114 | -0,2989 | -0,3063* | -0,3369 | -0,3266***
Prekyba n ( ) Cl (0,1224) (0,1232) (0,09414) (0,1386) (0,1612) (0,1189)
Bendras
. 0,1927* 03575 | 0,2129* 0,1852 0,1552 0,1490

vidaus pro- In(GDP) <, (0,1130) (0,1172) (0,1148) (0,1241) (0,1542) | (0,1387)

duktas

Populiacijos 1n(PD -0,1435 10,5224 | -04613% | -0,05493 -0,1764 0,1065

tankis n(PD) < (0,2016) (0,1823) (0,1894) | (0,2173) | (02661) | (0,2786)

Tiesioginés

v In (F 0,01629 20,01391 | -0,03312** | 001264 | 0,04355% | 0,03795%*
uzsienio n (F) N (0,01164) 0,01507) | (0,01622) | (0,01232) | (0,02064) | (0,01806)
investicijos

I .. In(I -0,03525% 0,03720 | -0,02200 | -0,03747** | -0,05570* | -0,03017

nvesticijos n(I) C, (0,01735) (0,03043) | (0,02159) | (0,01494) | (0,02771) | (0,02234)
Darbo i¢ In(L -0,06153 0,09539 | -0,04624 | 005064 | -0,2865** | -0,02306
arbo jega n(L) Cs (0,06696) (0,1157) | (0,07066) | (0,1020) | (0,1169) | (0,07957)
Zmogaus
socialinés
raidos
. 1,737 L619% | 2,117 | -1,811% 2,032+ -1,684%%
indeksas In (HDI) c, (0,7094) (0,7034) (0,7535) (0,9414) (1,060) (0,7400)
(sektoriaus
i$silavinimo
lygis)
Laiko psiaudo kintamieji et TAIP TAIP TAIP TAIP TAIP TAIP
Stebéjimq skaicius n 211 211 211 211 211 211
Koreg. R? 0,4774 0,4481 0,4159 0,4032 0,4247 0,3199
Duomeny diagnostika:
Wald testas heteroskedastiskumui 1114,26 233425 1349.8 669,567 853,139 2427,13
nustatyti [<0.0001] [0] [<0.0001] | [<0.0001] | [<0.0001] [0]
Wooldr idge testas aUtOkOI‘eliaCijai 532734 3,89547 1,17032 2,9282 16,6956 0,2815
nustatyti [0,0270] [0,0563] [0,2867] [0,0958] [0,0002] [0,5990]
Pesaran tarpgrupinés dUOmenl} tarpu- -1,38401 1,20239 | -1,33585 | -1,74789 | -1,60523 | -1,30751
savio priklausomybés testas [0,1663] [0,2292] [0,1816] [0,0804] [0,1084] [0,1910]
. . . . 2,44743 3,23653 4,2679 1,69674 2,06979 0,9834
Wald laiko psiaudo kintamyjy testas [0,0364] [0,0083] [0,0011] [0,1387] [0,0722] [0,4298]
Fiserio F kriterijus [<0.0001] [<0.0001] | [<0.0001] | [<0.0001] | [<0.0001] | [<0.0001]
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Saltinis: autorés skai¢iavimai

F kriterijaus statistika (p reikmé yra mazesné uz 0,0001), atskleidzia auksta
modelio patikimumo lygj. Modelio duomeny diagnostika nevienareik§mé. Nors duo-
menims nebudinga tarpgrupiné priklausomybé (Pesaran testo p reik§meés yra didesnés
uz 0,05) ir visy modelio variacijy paklaidos yra heteroskedastiskos (Wald testo p reiks-
meés lygios 0), tac¢iau dviem atvejais nustatyta autokoreliacija, t.y. tiriant ekonominiy
koridoriy poveikj suminiam logistikos lygiui (LPIO) ir Logistikos lygio kroviniy seki-
mo ir kontrolés indikatoriui (LPITR) (Wooldrigde testo p reik§més atitinkamai lygios
0,02 ir 0,0002 t.y. maziau nei 0,05), todél modeliui pritaikyta HAC jver¢iy kovariacijos
matrica.

Gauti rezultatai leidzia teigti, kad rysys tarp Ekonominiy koridoriy, kaip Kini-
jos tiesioginiy investicijy ,,Juostos ir kelio® iniciatyvos kontekste ir logistikos lygio bei
atskiry jo indikatoriy yra statistiskai reik$mingas ir neigiamas, tac¢iau pasireiskia ne
i$ karto. Ekonominiy koridoriy, kaip Kinijos tiesioginiy investicijy, ,,Juostos ir kelio*
iniciatyvos kontekste, poveikio institucinis efektas, kuris buvo sumodeliuotas naudo-
jant saveikg tarp Ekonominiy koridoriy kintamojo (CHI) ir Vyriausybiy efektyvumo
indekso (GE) yra statistiskai reik§émingas ir teigiamas, tac¢iau veluojantis dvejus metus.
Taigi, galima daryti prielaida, kad geresné institucijy kokybé ,Juostos ir kelio® inici-
atyvos Salyse sudaro palankesnes salygas $aliy logistikos lygio augimui. Pazymétina,
kad logistikos lygio indekso krovinio pristatymo tikslumo indikatoriui, reik§mingas
ekonominiy koridoriy poveikis nenustatytas.

Siekiant nustatyti ekonominiy koridoriy, kaip tiesioginiy Kinijos uZsienio in-
vesticijy, ,,Juostos ir kelio“ iniciatyvos kontekste, salyginio poveikio masta Europos sa-
liy logistikos lygiui bei atskiriems logistikos lygio indikatoriams, identifikuojami ana-
lizuojamy rysiy reik$mingi ribiniai efektai (zr pav. 21 ir 22), kurie parodo ekonominiy
koridoriy ir logistikos lygio salyginiy rysiy reikSminguma, atsizvelgiant j institucijy
kokybe, Europos $alyse.

149



Ekonominiy koridoriy poveikis LPIO, LPII, LPIC
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Efekro koreliacinis poveikis
o
=

Instituciné aplinka

e |k onominiy koridoriy poveikis LPIO eeeeee LPIO 95% pasikliautinas intervalas
Ekonominiy koridoriy poveikis LPIC LPIC 95% pasikliautinas intervalas
e Ekonominiy koridoriy poveikis LPII eeeeee LPI1 95% pasikliautinas intervalas

Saltinis: autorés skai¢iavimai
21 pav. Ekonominiy koridoriy, kaip Kinijos tiesioginiy investicijy ,,Juostos ir kelio®
iniciatyvos kontekste, poveikio LPIO, LPII, LPIC ir Europos $aliy institucinés aplin-
kos sgveikos rysio reik§mingy ribiniy efekty taskai

Neigiamas ir statistiskai reik§mingas ekonominiy koridoriy poveikis yra esant
itin Zemai institucinei aplinkai (LPIC intervalas nuo -1,1 iki 0,1; LPIO intervalas nuo
-1,1 iki 0,5 ir LPII intervalas nuo -1,1 iki 1,1). Neigiamas ir statisti$kai nereik§mingas
ekonominiy koridoriy poveikis logistikos lygio infrastruktarros indikatoriui pasireiskia
kai Salies instituciné aplinka yra lygi atitinkamai LPIO 0,7; LPII 1,3 ir LPIC intervale
nuo 0,1 iki 0,7). Salyse, kuriy institucine aplinka yra lygi atitinkamai LPIO 0,9; LPII
yra intervale nuo 1,5 iki 1,9 ir LPIC intervale nuo 0,9 iki 1,1) ekonominiy koridoriy
poveikis logistikos lygiui tampa teigiamu, taciau vis dar statisti$kai nereikémingu. Tei-
giamas ir statisti$kai reik§mingas ekonominiy koridoriy poveikis suminiam logistikos
lygio indeksui atsiranda tik tuomet, kai $aliy instituciné aplinka, t.y. Vyriausybiy efek-
tyvumo indeksas LPIO ir LPIC yra intervale nuo 1,1 iki 2,3, tuo tarpu LPII intervale
nuo 2,1 iki 2,3.
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Ekonominiy koridoriy poveikis LPIQ, LPIT ir LPITR

01

0,05

-0,05

-0,1

-0,15

Efekto koreliacinis poveikis

-0,2
-0,25

-0,3 L .
Instituciné aplinka

Ekonominiy koridoriy poveikis LPIQ LPI1Q 95% pasikliautinas intervalas
@ [ onominiy koridoriy poveikis LPITR ¢+« +++ LPITR 95% pasikliautinas intervalas

e |- konominiy koridoriy poveikis LPIT seeeee LPIT 95% pasikliautinas intervalas

Saltinis: autorés skai¢iavimai
22 pav. Ekonominiy koridoriy, kaip Kinijos tiesioginiy investicijy ,,Juostos ir kelio*
iniciatyvos kontekste, poveikio LPIQ, LPIT, LPITR ir Europos $aliy institucinés aplin-
kos saveikos rysio reik§mingy ribiniy efekty taskai

Neigiamas ir statistiskai reik§mingas ekonominiy koridoriy poveikis yra esant
itin Zemai institucinei aplinkai (LPIQ ir LPIT intervalai nuo -1,1 iki 0,5, LPITR inter-
valas nuo -1,1 iki -0,7). Neigiamas ir statistiskai nereik§mingas ekonominiy koridoriy
poveikis logistikos lygio indikatoriams atitinkamai pasireiskia $alies institucinés aplin-
kos intervaluose LPIQ ir LPIT nuo 0,7 iki 0,9; LPITR nuo -0,5 iki 0,7. Salyse, kuriy ins-
titucine aplinka yra lygi atitinkamai LPIQ ir LPIT 1,1; LPITR intervale nuo 0,9 iki 1,1
ekonominiy koridoriy poveikis logistikos lygiui tampa teigiamu, ta¢iau vis dar statistis-
kai nereik§mingu. Teigiamas ir statisti$kai reikSmingas ekonominiy koridoriy poveikis
visiems trims logistikos lygio indikatoriams pasireiskia, kai $aliy instituciné aplinka,
t.y. Vyriausybiy efektyvumo indeksas yra intervale nuo 1,1 iki 2,3.

Nustatyti reik§émingi ribiniai taskai leidzia teigti, kad nors neigiamas ir statis-

tiSkai reikSmingas Kinijos tiesioginiy uZsienio investiciju ,,Juostos ir kelio“ iniciaty-
1



vos kontekste, salyginis poveikis Europos Saliy logistikos lygiui ir atskiriems jo indi-
katoriams yra nevienareik$mis, taciau teigiamas ir statisti$kai reik§mingas salyginis
poveikis pasireiskia tame paciame institucinés aplinkos intervale (1.3 - 2.3), vadinasi
pasireiskia toms pacioms Europos $alims. Be to, ekonominiy koridoriy kaip Kinijos
tiesioginiy uzsienio investicijy salyginis statistiskai reik§mingas poveikis pasireiskia ne
i§ karto, o véluoja dvejus metus.

Gauti rezultatai, patvirtina H4 hipoteze, kad institucinei aplinkai geréjant eko-
nominiai koridoriy poveikis $aliy logistikos lygiui yra vis didesnis ir teigiamas. Insti-
tuciné aplinka yra mediatorius, kuris formuoja ekonominiy koridoriy poveikj Europos
$aliy logistikos lygiui.

Toliau darbe, siekiant atskleisti regresijos koeficienty jverciy atsparumg gali-
moms tyréjo padarytoms regresijos specifikacijy klaidoms, pirminiame modelio for-
mavimo procese, pateikiami papildomi eksperimentiniy kintamuyjy regresijos koefici-
enty tyrimai, modifikuojant pirmine regresijos specifikacija.

Rezultaty stabilumo patikra. Gauty rezultaty stabilumui uZtikrinti tyrime,
vadovaujantis disertacijos metodoginéje dalyje aprasyta metodika, atliktos trys gauty
rezultaty stabilumo patikros (angl. robustness check).

Pirmiausia, stabilumas bus tikrinamas, Europos $aliy de jure grupéje, j pagrin-
dinj saveikos su institucine aplinka modelj ((4) lygtis), su suminiu Logistikos lygio
indeksu, kaip priklausomu kintamuoju, po vieng jtraukiant papildomus kontrolinius
kintamuosius, kaip aprasyta (Lu ir White, 2014) (zr. 28 lentele). Véliau stabilumas ti-
krinamas, Europos $aliy de facto grupéje, i pagrindinj saveikos su institucine aplin-
ka modelj ((4) lygtis) su Logistikos lygio indekso infrastruktaros indikatoriumi, kaip
priklausomu kintamuoju, po vieng jtraukiant tuos pacius kontrolinius kintamuosius
(zr. lentele 29). Galiausiai, tuo paciu principu tikrinamas alternatyvaus ekonominiy
koridoriy, kaip Kinijos tiesioginiy investicijy ,,Juostos ir kelio“ iniciatyvos kontekste,

modelio ((5) lygtis) rezultaty stabilumas (Zr. lentele 30).
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28 lentelé. Rezultaty stabilumo patikra, Europos $aliy de jure grupéje, i pagrindinj

modelj (4 lygtis) po vieng jtraukiant papildomus kontrolinius kintamuosius (1) - (7)

(priklausomas kintamasis — suminis Logistikos lygio indeksas (LPIO))

Fiksuoty efekty modelio variacijos, pritaikius HAC

Pilnas Kinta- Para- | jverciy kovariacijos matricg su LPIO kaip priklau-
kintamojo masis | € somu kintamuoju
pavadinimas tras
(1) 2 | G | @ | 65 | (6 | @)
8,756 8,451%%% 8,474 8,752% 8,658 7,385 5,173
Konstanta Const a (3,013) (2,145) (2,202) (2371) (2,286) (2,735) (2,685)
Ekonominiai
Sy . 0,1179* -0,1183* 0,1177% 0,1154* 0,1176* -0,1291% 0,1135*
koridoriai (de BRId] Bl (0,06164) (0,06376) | (0,06361) | (0,06124) | (0,06079) | (0,06373) | (0,05636)
jure)
Instituciné In (GE 0,09159 0,09002 0,09514 0,1098 0,1097 0,1294 0,1331
aplinka n (GE) ‘32 (0,08496) 0.08774) | (0,1012) (0,1019) (0,1027) (0,1018) | (0,09743)
Ekonominiy
koridoriy (de .
. e BRIdj 0,1065* 01067 | 0,067 | 01043 | 01063 | 01158 | 0,041
jure) ir institu- In(GE) ﬁ3 (0,04416) 0,04541) | (0,04558) | (004388) | (0,04369) | (0,04541) | (0,04074)
cinés aplinkos
sgveika
Tarptautiné In (TR -7,688% 7,706% -7,748% -7,908* -7,842%% 7,812% -8,004%*
prekyba n (TR) < (2.986) (3,055) (3,150) (3.181) (3,174) (3,214) (3,184)
Bendras vi-
0,01269 0009568 | 0,005558 | 0005419 | -0,03350 0,05080
daus produk- | In(GDP) <, (0,07838) | (0,08321) | (0,08138) | (008131) | (0,09934) | (0,1233)
tas
Populiacijos l PD 0,02107 0,02479 0,02217 -0,1585 -0,2016
tankis n(PD) SN (0,2143) (0,2161) (0,2139) (0,3304) (0,3298)
Tiesioginés
v . In (F -0,01231 001239 | -0,01079 | -0,01230
uzsienio 1mnves- n ( ) <, (0,02453) (0,02475) (0,02495) (0,02536)
ticijos
I .. In(1 0003874 | 0,005477 0,01023
nvesticijos n(l) [o% 0,01755) | (0,01588) | (0,01798)
.. 0,1973 02176
Darbo Jjega In(L) Co (0,2168) (0,2129)

153




Zmogaus
socialinés
raidos
indeksas In (HDI) C (§f§§$
(sektoriaus
i$silavinimo
lygis)

Laiko psiaudokintamieji 3] TAIP TAIP TAIP TAIP TAIP TAIP TAIP

Stebéjimq skaicius n 211 211 211 211 211 211 211

Koreg, RZ 0,4033 0,4034 0,4035 0,4060 0,4062 0,4105 0,4194

Duomeny diagnostika:

Wald testas heteroskedastiskumui 9731,1 9488,89 9556,06 10508,8 9119,51 12401,2 7833,91
nustatyti (0] (0] 10] (0] (0] (0] (0]

Wooldridge testas autOkoreliaCij ai 1,26644 1,10944 0,93998 0,954679 1,06238 1,10672 1,38418

nustatyti [0,2680] [0,2994] [0,3389] [0,3352] [0,3097) [0,3000] [0,2473]

Pesaran tarpgrupinés duomenl} -1,31553 -1,31805 -1,31261 -1,28504 -1,29917 -1,40682 -1,341

tarpusavio priklausomybés testas [0,1883] [0,1874] [0,1893] [0,1987] [0,1938] [0,1594] [0,1799]

. . . . 1,30158 1,27836 1,08825 1,08396 1,08691 0,964532 0,697232

Wald laiko PSlaUdO klntamll]q testas [0,2656] [0,2756] [0,3688] [0,3712] 0,3696] [0,4413] [0,6264]

Fiserio F kriterijus [<0.0001] [<0.0001] [<0.0001] [<0.0001] [<0.0001] [<0.0001] [<0.0001]

Saltinis: autorés skai¢iavimai

F kriterijaus statistika (p reik§mé yra mazesné uz 0,0001), (1)-(7) variacijose,
patvirtina auksta modelio patikimumg. Duomeny diagnostika nenustato nei autoko-
reliacijos (Wooldrigde testo p reik§mé (1)-(7) variacijose yra daugiau nei 0,05), nei
tarpgrupinés priklausomybés (Pesaran testo p reiksmé (1)-(7) variacijose yra daugiau
nei 0,05), taciau, kaip ir ankstesniuose vertinimuose, paklaidos yra heteroskedastiskos
(Wald testo p reiksmés (1)-(7) variacijose lygios 0), todél modelio variacijose pritaikyta

HAC jverciy kovariacijos matrica.
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29 lentelé. Rezultaty stabilumo patikra, Europos $aliy de facto grupéje, i pagrindinj

modelj (4 lygtis) po vieng jtraukiant papildomus kontrolinius kintamuosius (1) - (7)

(priklausomas kintamasis — Logistikos lygio indekso infrastruktiiros indikatorius

(LPII))

Pilnas Fiksuoty efekty modelio variacijos, pritaikius HAC
kintamojo | Kinta- | Para- | iverciy kovariacijos matricg su LPII kaip priklausomu
pavadini- | masis | metras kintamuoju
mas (1) (2) (3) 4) (5) (6) (7)
X C 10,86+ 7,454 7,057 7,751% 7,044 6,277 4,646
onstanta onst o (2,874) (3,006) (3,170) (3,107) (2,876) (3,228) (3,265)
Ekonominiai korido- BRIAF -0,20154%% -0,20474+% -0,2053*%* -0,1986*** -0,2148*% -0,2295*** --0,2040***
riai (de facto) By (0,06342) (0,06092) (0,05815) (0,05482) (0,05671) (0,05664) (0,06268)
L -0,002635 -0,02147 -0,1006 -0,06205 -0,06324 -0,04685 -0,05458
Institucine aplinka In (GE) B, (0,1159) (0,1184) (0,1121) (0,1121) (0,1088) (0,1159) (0,1150)
Ekonominiy kori-
doriy (de facto) ir 0,1308* 0,1326%** 0,1373%%+ 0,1339°% 0,1459%** 0,205+ 0,1368*
institucines aplinkos BRIdfIn(GE) B (0,05065) (0,04812) (0,04598) (0,04309) (0,04490) (0,05664) (0,05058)
sgveika
. 0,708+ -9,878%* -0,075%+* 9,459 8,976+ 8,962+ -9,189%*
Tarptautiné prekyba In (TR) Nl (2,840) (2,743) (3,162) (3,059) (3,011) (3,034) (3.075)
Bendras vidaus In(GDP) 0,1402 0,1865* 0,1760* 0,1756** 0,1522 0,2237
produktas n G (0,09303) (0,09470) (0,08910) (0,08408) (0,1047) (0,1510)
- . -0,3420° -0,3337* -0,3539" -0,4618* -0,4830**
Populiacijos tankis In(PD) G (0,1400) (0,1405) (0,1384) (0,2345) (0.2311)
Tiesioginés uzsienio In (B) -0,03053 -0,03112 -0,03010 -0,03156
investicijos n € (0,02222 (0,02299) (0,02334) (0,02397)
- 0,02865* 0,02987* 0,03303*
Investicijos In(D) S (0,01645) (0,01666) (0,01920)
- 0,1182 0,1161
Darbo jéga In(L) [ (0,2024) (0,2052)
Zmogaus socialinés
raidos indeksas In (HDI) < -0,7438
(sektoriaus 7 (0,8913)
i$silavinimo lygis)
Laiko psiaudokintamieji 0, TAIP TAIP TAIP TAIP TAIP TAIP TAIP
Stebéjimy skaicius n 211 211 211 211 211 211 211
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Koreg. R? 0,3888 0,3997 | 0,4100 | 0,4193 | 0,4252 | 0,4260 0,4194
Duomeny diagnostika:
e . . 168253 74590,4 32887.8 50251,2 783391
‘Wald testas heteroskedastiskumui nustatyti 41789,9 (0] 224235 (0]
[0] [0] [0] [0] [0]

. o . 0,269206 0,0868408 0,0698768 0,0984232 0,11808 0,120039 1,38418

Wooldridge testas autokoreliacijai nustatyti 10,6071] 0,7699] 0,7930] 10,7555 (0,7331] 0,7310] 102473]

Pesaran tarpgrupinés duomeny tarpusavio priklauso- -1,42306 -1,39805 -1,50236 -1,44548 -1,60015 -1,5993 -1,341
mybeés testas [0,1883] [0,1620] [0,1330] [0,1483] [0,1095] [0,1097] [0,1799]
. . . . 2,82071 1,95124 2,32841 2,34812 2,41967 2,25545 0,697232

Wald laiko psiaudo kintamuyjy testas 0,0179] 0,0885) [0,0448] [0,0433] 0,0380] [0,0513] [0.6264]
Fiserio F kriterijus [<0.0001] [<0.0001] [<0.0001] [<0.0001] [<0.0001] [<0.0001] [<0.0001]

Saltinis: autorés skai¢iavimai

F kriterijaus statistika (p reik§mé yra mazesné uz 0,0001), (1)-(7) variacijose,

patvirtina auksta modelio patikimuma. Duomeny diagnostika neparodé nei autoko-

reliacijos (Wooldrigde testo p reiksmé, (1)-(7) variacijose, yra daugiau nei 0,05), nei

tarpgrupinés priklausomybés (Pesaran testo p reik$meé, (1)-(7) variacijose, yra daugiau

nei 0,05), taciau, kaip ir ankstesniuose vertinimuose, paklaidos yra heteroskedastiskos

(Wald testo p reiksmés (1)-(7) variacijose lygios 0), todél modelio variacijose pritaikyta

HAC jverciy kovariacijos matrica.

156




30 lentelé. Rezultaty stabilumo patikra, j alternatyvy ekonominiy koridoriy, kaip Ki-

nijos tiesioginiy investicijy ,,Juostos ir kelio® iniciatyvos kontekste, modelj ((5) lygtis),

po vieng jtraukiant papildomus kontrolinius kintamuosius (1) - (7) (priklausomas

kintamasis — suminis logistikos lygio indeksas (LPIO))

Pilnas Fiksuoty efekty modelio variacijos, pritaikius HAC jverc¢iy kovariacijos ma-
kinta- . tricg su LPIO kaip priklausomu kintamuoju
. Kintama- | Parame- 3 PP )
mojo .
di sis tras
pava (1) (2) (3) 4) (5) (6) (7)
nimas
Konstanta Const « 0,9480* 0,1497 0,1659 0,1699 0,5422 1,108 2,591
(0,1497) (1,705) (1,732) (1,756) (1,835) (2,402) (2,977)
Ekono- In(CHI) 8 0,01041 0,009404 0,009878 0,007087 | 0,004466 | 0,004951 0,01013
miniai o (0,02157) (0,02193) (0,02195) | (0,02295) | (0,02469) | (0,02483) (0,02339)
koridoriai:
Kinijos
t‘ij‘s‘l’eg:l‘ss In(CHL ) 6 0,01389 0,01395 0,01369 001275 0006254 | 0006429 | -0,002578
. “ n (0,02089) (0,02116) (0,02155) | (0,02184) | (0,02235) | (0,02215) (0,01870)
investicijos
»Juostos
ir kelio*
iniciatyvos In(CHI, ) b -0,1208** S0,1191%% | -0,1178"* | -0,1178%* | -0,1236"* | -0,1231°* | -0,1600%*
kontekste gl (0,02771) (0,02688) (0,02638) | (0,02562) | (0,02892) | (0,02900) (0,02942)
In (GE) 8 -0,02133 -0,02757 -0,03335 -0,03771 -0,05937 -0,06392 0,04101
o (0,1261) (0,1330) (0,1291) (0,1298) (0,1270) (0,1237) (0,1156)
Instituciné In (GE ) b -0,04823 -0,04674 -0,04507 -0,04237 -0,04450 -0,04516 -0,04080
aplinka 1 1 (0,03411) (0,03375) (0,03469) | (0,03441) | (0,03392) | (0,03350) (0,03353)
In (GE.) 0,740 0,2696** 02673 | 02614 | 02733 | 02698 | 0,3573+*
o b (0,05568) (0,05406) (0,05358) | (0,05141) | (0,06100) | (0,06222) (0,06127)
In(CHI)In(GE) B -0,002642 -0,001796 | -0,002244 | -0,0001539 | 0,001470 0,001137 -0,002690
03 (0,01688) (0,01718) (0,01726) | (0,01777) | (0,01863) | (0,01873) (0,01775)
Ekonominiy
koridoriy ir
institucinés In(CHI_,) b -0,009547 -0,009678 | -0,009389 | -0,008618 | -0,003754 | -0,003887 0,003582
aplinkos In(GE_) 5 (0,01721) (0,01752) (0,01797) | (0,01815) | (0,01801) | (0,01779) (0,01528)
sgveika
In(CHI_) b 0,1024** 0,1007% | 0,09943** | 0,00982* | 0,1047% | 0,144 | 01311
In(GE_,) » (0,02304) (0,02235) (0,02210) | (0,02147) | (0,02367) | (0,02376) (0,02274)
Tarptautiné In (TR) . -0,3056* -0,3068** 20,3039 | -0,3002 | -0,2907* | -0,2907** -0,3126*
prekyba 1 (0,1179) (0,1180) (0,1286) (0,1340) (0,1274) (0,1279) (0,1224)
Bveigirlzs In(GDP) ¢ 0,03148 0,03610 0,03313 0,04227 0,03874 0,1927*
2
produkias (0,06938) (0,06691) | (0,06827) | (0,07240) | (0,07545) (0,1130)
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Populiacijos 1n(PD) c -0,02921 -0,02141 -0,08240 -0,07777 -0,1435
tankis 3 (0,1924) (0,1901) (0,1954) (0,1959) (0,2016)
T:f;:’eg:;es . . 0,01178 0,01579 0,01540 0,01629
. L 4 (0,01281) (0,01206) (0,01214) (0,01164)
investicijos
Investiciios In(1) c -0,02991* -0,02877 -0,03525**
/ s (0,01615) | (0,01770) | (0,01735)
L -0,03261 -0,06153
Darbo jéga In(L) % (0,06446) |  (0,06696)
Zmogaus
socialinés
raidos
. -1,737**
1ndek§as In (HDI) c, (0.7094)
(sektoriaus
i$silavinimo
lygis)
Laiko psiaudokintamieji 0, TAIP TAIP TAIP TAIP TAIP TAIP TAIP
Stebéjimy skai¢ius n 211 211 211 211 211 211 211
Koreg. R? 0,4343 0,4352 0,4353 0,4376 0,4529 0,4533 0,4774
Duomeny diagnostika:
Ly . . 2722,24 885,858 907,668 1114,26
‘Wald testas heteroskedastiskumui nustatyti 2546,29 [0] 0] 2824,65 [0] 3527,68 [0] (<0.0001] (<0.0001] [<0.0001]
Wooldridee testas autokoreliaciiai nustatyti 7,28037 6,16943 5,9797 5,3922 5,53926 5,50081 5,32734
& g vt [0,0106] [0,0179] [0,0196] [0,0261] [0,0243] [0,0248] [0,0270]
Pesaran tarpgrupinés duomeny tarpusavio -1,46688 -1,4574 -1,4444 -1,28504 -1,51952 -1,52084 -1,38401
priklausomybeés testas [0,1424] [0,1450] [0,1486] [0,1987] [0,1286] [0,1283] [0,1663]
. . . . 1,10449 1,10775 1,07989 -1,5107 1,11106 1,08648 2,4474
Wald laiko psiaudo kintamyjy testas [0,3602] [0,3585] [0,3737) [0,1308] [0,3568] (0,3701] [0,0364]
Fiserio F kriterijus [<0.0001] [<0.0001] [<0.0001] [<0.0001] [<0.0001] [<0.0001] [<0.0001]

Saltinis: autorés skaic¢iavimai

F kriterijaus statistika (p reiksmé yra mazesné uz 0,0001), (1)-(7) variacijose,

patvirtina auksta modelio patikimuma. Atlikti diagnostiniai testai atskleidzia, kad duo-

menims budinga ir autokoreliacija (Wooldrigde testo p reiksmé, (1)-(7) variacijose,

yra maziau nei 0,05) ir heteroskedastiSkumas (Wald testo p reik$meés, (1)-(7) variaci-

jose, lygios 0 arba maziau uz 0,0001), todél modelio variacijose pritaikyta HAC jverciy

kovariacijos matrica. Tarpgrupiné duomeny priklausomybé (Pesaran testo p reikSmé,

(1)-(7) variacijose, yra daugiau nei 0,05) nenustatyta.

Rezultatai Europos $aliy de jure ir de facto grupése, bei alternatyviai vertinant
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ekonominius koridorius, kaip tiesiogines Kinijos uzsienio investicijas, parodé, kad nors
jver¢iy koeficientai skiriasi, bendras teigiamas institucinés aplinkos poveikis logistikos
lygio indeksui iSlieka nepakites. Todél, galima daryti prielaida, kad pirmas patikros eta-
pas patvirtina tyrimo rezultaty stabiluma, nepriklausomai nuo to, kokia yra regresijos
specifikacija.

Antru stabilumo patikros etapu, buvo siekiama patikrinti, ar instituciné aplinka
tikrai formuoja ekonominiy koridoriy poveikj Europos $aliy logistikos lygiui. Taigi,
vietoje Vyriausybiy efektyvumo indekso, buvo jtrauktas alternatyvus institucinés aplin-
kos rodiklis — Korupcijos kontrolés indeksas (zr. 31, 32 ir 33 lenteles). Modeliy pagrin-
du laikomos (6) ir (7) lygtis.

31 lentelé. Ekonominiy koridoriy poveikis, Europos $aliy, de jure dalyvaujanciy
»Juostos ir kelio“ iniciatyvoje, logistikos lygiui, saveikoje su Korupcijos kontrolés
indeksu (priklausomi kintamieji — LPIO, LPIC, LPII

Fiksuoty efekty modelis, pritaikius
HAC jverciy kovariacijos matrica
Pilnas kintamo- | Kintama- | Parame- | LPIO kaip | LPIIkaip | LPIC kaip
jo pavadinimas sis tras priklauso- | priklauso- | priklauso-
mas kinta- | mas kinta- | mas kinta-
masis masis masis
5,592* 5,131 6,350**
Konstanta Const a (2,859) (3.805) 2,671)
Ekonominiai
D1 . -0,07666 -0,17971%%* -0,09679
koridoriai (de BRIdj P, (0,05529) | (0,06025) | (0,06448)
jure)
Institucineé In (CC) B 0,03244 -0,01419 0,008077
aplinka 2 (0,08783) | (0,09051) | (0,09808)
Ekonominiy ko-
ridoriy (de jure) BRIdj B 0,07386* 0,1639*** 0,1079*
ir institucinés In(CC) 3 (0,04137) (0,04529) (0,05642)
aplinkos sgveika
Tarptautiné -8,064** -9,388*** 7,643
prekyba In (TR) “ (3,266) (2,984) (2,474)
Bendras vidaus In(GDP) c 0,05419 0,2204 0,04812
produktas 2 (0,1170) (0,1599) (0,1129)
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Populiacijos In(PD) -0,2812 -0,5576** -0,5536**
tankis (0,3246) (0,2546) (0,2439)
I;;S;inifvesﬁ_ In (F) -0,009822 | -0,03598 | -0,05237**
.. (0,02493) (0,02584) (0,02085)
cijos
Investiciios In(1) 0,01163 0,03788* 0,02787
) (0,01749) (0,01900) (0,01704)
.. 0,2124 0,1175 0,2121
Darbo jéga In(L) (0,2011) | (0,2307) | (0,2006)
Zmogaus
socialinés
. i i i .
raidos 1.ndeksas In (HDI) 0,8644 0,8576 1,575
(sektoriaus (0,7326) (0,9583) (0,7777)
i$silavinimo
lygis)
Laiko psiaudo kintamieji TAIP TAIP TAIP
Stebéjimy skaicius 211 211 211
Koreg. R? 0,4141 0,4304 0,3953
Duomeny diagnostika:
Wald testas heteroskedastiSkumui nustaty- | 5140,42 1786,77 1757,36
ti [0] (0] (0]
Wooldridge testas autokoreliacijai nusta- 2,14497 0,544583 0,285021
tyti [0,1519] [0,4654] [0,5968]
Pesaran tarpgrupinés duomeny tarpusa- -1,24879 -1,28611 -1,144280
vio priklausomybés testas [0,2117] [0,1984] [0,253]
. . . . 1,61177 2,65294 3,07912
Wald laiko psiaudo kintamujy testas [0,1598] 0,0247] 0,0110]
FiSerio F kriterijus [<0.0001] [<0.0001] [<0.0001]

Saltinis: autoreés skaic¢iavimai

F kriterijaus statistika (p reik§mé yra mazesné uz 0,0001), atskleidzia auksta

modelio patikimumo lygj. Kaip ir ankstesniuose modeliuose, atlikus duomeny di-

agnostika, nenustatyta nei autokoreliacija (Wooldrigde testo p reik§mé lygios atitin-

kamai 0,15; 0,46; 0,59 t.y. daugiau nei 0,05), nei tarpgrupiné priklausomybe (Pesaran
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testo p reik§meé lygi atitinkamai 0,21; 0,19; 0,25 t.y. daugiau nei 0,05), ta¢iau paklaidos
yra heteroskedastiskos (Wald testo p reik§més lygio 0), todél modeliui pritaikyta HAC

jverciy kovariacijos matrica.

32 lentelé Ekonominiy koridoriy poveikis, Europos $aliy de facto dalyvaujanciy
»Juostos ir kelio“ iniciatyvoje, sagveikoje su Korupcijos kontrolés indeksu (priklauso-

mas kintamasis Logistikos lygio indekso infrastruktaros indikatorius - LPII)

Fiksuoty efekty modelis, pritai-
Pilnas kintamojo Kintama- | Parame- | kius HAC jverciy kovariacijos
pavadinimas sis tras matrica su LPII kaip priklauso-
mu kintamuoju
Konstanta Const a (‘;)Z i )
Ekonominiai korido- -0,1342**
riai (de facto) BRIdf B, (0,05168)
Instituciné aplinka In (CC) B, _((())’(())g%i?
e et oo | BREE | 0.08242°
3
nés aplinkos sgveika In(CO) (0,04084)
_ 4ok
Tarptautiné prekyba In (TR) c ?;3(9)54)
Bendras vidaus pro- 0,2224
duktas In(GDP) © (0,1604)
_ *
Populiacijos tankis In(PD) c, (g,‘;igg)
Tiesioginés uzsienio In (F) c -0,03473
investicijos 4 (0,02487)
- 0,03253*
Investicijos In(I) c, (0,01920)
.. 0,1195
Darbo jéga In(L) C, (0.2051)
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Zmogaus socialinés
raidos indeksas -0,9140
(sektoriaus In (HDI) < (0,9727)
i$silavinimo lygis)
Laiko psiaudo kintamieji 0, TAIP
Stebéjimy skaicius n 211
Koreg. R 0,4206
Duomenu diagnostika:
Wald testas heteroskedastiSkumui nustatyti : 1?5]7 »
Wooldridge testas autokoreliacijai nustatyti ?igg?gi
Pesaran tarpgrupinés duomeny tarpusavio -1,54685
priklausomybés testas [0,1218]
. . . . 2,19006
Wald laiko psiaudokintamuyjy testas 0,0578]
Figerio F kriterijus [<0.0001]

Saltinis: autorés skai¢iavimai

F kriterijaus statistika (p reikSmé yra mazesné uz 0,0001), atskleidzia auksta
modelio patikimumo lygj. Duomeny diagnostika atspindi ankstesniy modeliy tenden-
sijas, t.y. duomenims nebiidinga nei autokoreliacija (Wooldrigde testo p reiksmé lygi
0,36, t.y. didesné uz 0,05) nei tarpgrupiné priklausomybé (Pesaran testo p reik§meé lygi
0,12), ta¢iau paklaidos yra heteroskedastiskos (Wald testo p reiksémeé lygi 0), todél mo-

deliui pritaikyta HAC jver¢iy kovariacijos matrica.
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33 lentelé. Ekonominiy koridoriy, kaip Kinijos tiesioginiy uZsienio investicijy ,,Juos-

tos ir kelio iniciatyvos kontekste, poveikis Europos $aliy logistikos lygiui, sagveikoje su
Korupcijos kontrolés indeksu (priklausomi kintamieji - LPIO, LPIC, LPITR, LPIT

Pilnas b Fiksuoty efekty modelis, pritaikius HAC jver¢iuy
kintamo- | Kintam- a- kovariacijos matrica, su atitinkamais priklausomais
jo pava- asis ra-me- kintamaisiais

s . tras
dinimas LPIO LPII LPIC | LPIQ LPITR LPIT
Konstant Const -2,098 -4,949 2,061 3,219 1,891 -2,023

onstanta ons a (3,141) (3,343) (3,180) (3,646) (4,490) (3,546)

Ekono-

R 1n(CHI) 0,003065 0,001917 0,01119 -0,01376 0,01517 -0,01039
. rggna} ) n Bor (0,01475) (0,01995) (0,01893) (0,01940) (0,02405) (0,01423)
oridorial:

Kinijos
tiesiogines

Lo In(CHI -0,0002645 0,01084 0,01611 0,01280 -0,01405 -0,01532

uzsienio n(CHI, ) B (0,01496) (0,01898) (0,01986) (0,02233) (0,03050) (0,01866)
investicijos

,»,Juostos

ir kelio*
iniciat In(CHI ) B 20,1129 | -0,1822¢* | -0,1366** | -0,2019*** -0,09216 -0,147144
llf(llﬂa KVOS 2 21 (0,02797) (0,03486) (0,06599) (0,02386) (0,05868) (0,03976)

ontekste

In (CC) 0,06547 0,05700 0,03704 0,08479 0,02318 0,1305*
n Bor (0,04850) (0,04248) (0,05071) (0,05314) (0,06136) (0,05253)
Instituciné In (CC. ) -0,06604** -0,05258 -0,05594 -0,06009 -0,04769 -0,09214*
aplinka n 1 B (0,03226) (0,03560) (0,04232) (0,05115) (0,05366) (0,04903)
In (CC ) 02728 | 03601 | 03693 | 0,2082+* 0,4359** 0,3223+
n 2 B,y (0,05494) (0,08858) (0,1112) (0,05324) (0,1225) (0,08608)
In(CHI) 0,004000 0,003265 -0,005558 0,01436 -0,002348 0,01202
In(CC) Bos (0,01246) (0,01541) (0,01497) (0,01636) (0,01834) (0,01363)
Ekonominiy
koridoriy ir
instit o In(CHI, ) 0,001049 -0,006374 | -0,008133 | -0,005320 0,01407 0,01207
institucines By, (0,01296) | (0,01601) (0,01612) (0,02017) (0,02464) (0,01639)
aplinkos In(CC.)

sgveika

In(CHI, ) 0,09866*** | 0,1376*** 0,1218* 0,1675*%* 0,08658* 0,1263*%*
In(CC,,) B, (0,02151) (0,02695) (0,04713) (0,01990) (0,04473) (0,03167)
Tarptautiné In (TR) 20,3129% | -0,3665*** | -0,3004*** | -0,2993** -0,3347% -0,3260*+

prekyba n ( G (0,1243) (0,1270) (0,09800) (0,1407) (0,1645) (0,1191)

Bendras 0,1739 0,3538* 0,2030 0,1520 0,1552 0,1065

vidaus In(GDP) G (0.1188) (0.1216) (0.1154) (0.1246) (0.1610) (0.1451)
produktas
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Populiacijos In(PD -0,08215 -0,4147% -0,3631* -0,04746 -0,1170 0,1727
tankis n(PD) G (0,2068) (0,1785) (0,1880) (0,2284) (0,2722) (0,2763)
Tiesioginés
ssieni In (F) 0,01636 -0,01361 -0,03386* 0,01248 0,04340 0,03935*
_uzsienio G (0,01157) | (0,01591) | (0,01738) | (0,01211) (0,02165) (0,01730)
investicijos
Investicii In(1) -0,03474* -0,03748 -0,02096 | -0,03670** -0,05591* -0,02835
nvesticyos n s (0,01730) (0,02960) (0,02190) (0,01507) (0,02755) (0,02224)
Darbo ié In(L) -0,06879 -0,09301 -0,05388 0,03057 -0,2941%* -0,03798
arbo jega n 6 (0,07422) (0,1221) (0,08104) (0,1085) (0,1216) (0,07848)
Zmogaus
socialinés
raidos .
. -1,489* -1,687 2,091 -1,230 -2,002* -1,054
indeksas In (HDI) <, (0,7548) (0,8382) (0,8585) (0,9815) (1,137) (0,7628)
(sektoriaus
i$silavinimo
lygis)
Laiko psiaudo kintamieji 0, TAIP TAIP TAIP TAIP TAIP TAIP
Stebéjimy skaicius n 211 211 211 211 211 211
Koreg. R? 0,4829 0,4487 0,4052 0,3989 0,4250 0,3260
Duomeny diagnostika:
Wald testas heteroskedastiskumui 1213,19 19205 927,002 708,902 1520,84 132087
nustatyti [<0.0001] [0] (<0.0001] | [<0.0001] [<0.0001] 0]
Wooldridge testas autokoreliacijai 4,1207 3,94619 0,794145 2,63067 11,9105 0,391748
nustatyti 0,05002] [0,0548] [0,3789] (0,1137] [0,0014] [0,5354]
Pesaran tarpgrupinés duomeny tarpusa- | -1,48162 -1,13632 -1,258778 -1,67089 -1,62332 -1,19913
vio priklausomybés testas [0,1384] [0,2558) (0,208] (0,0947] [0,1045] [0,2304]
. . . . 10,5857 2,83652 341765 1,69177 1,87898 0,8798
Wald laiko psiaudo kintamyjy testas (006021 | [00177] | [00059] | [0,139] [0,1012] [0,4962]
Fiserio F kriterijus [<0.0001] | [<0.0001] | [<0.0001] | ([<0.0001] [<0.0001] [<0.0001]

Saltinis: autorés skai¢iavimai

F kriterijaus statistika (p reikmé yra mazesné uz 0,0001), atskleidzia auksta

modelio patikimumo lygj. I§ esmés duomenims nebudinga tarpgrupiné priklausomybé

(Pesaran testo p reik§més didesnés uz 0,05), paklaidos yra heteroskedastiskos (Wald

testo p reik§més lygios 0), pavieniais atvejais nustatoma autokoreliacija (Wooldrigde

testo p reik§meé, vertinant ekonominiy koridoriy poveikj kroviniy sekimo ir kontro-

lés indikatoriui (LPITR), yra lygi 0,001, t.y. maziau uz 0,05), todél modeliui pritaikyta
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HAC jverciy kovariacijos matrica.

Nors vertinimo rezultatai su Korupcijos kontrolés indeksu, kaip institucinés
aplinkos kintamuoju, reik$émingg efektg parodé tik Logistikos lygio indekso infrastruk-
taros indikatoriui, apskritai rezultatai atitinka pirminés modeliy specifikacijos tenden-
cija, t.y. mazesné korupcija lemia mazesnj neigiamg ir didesnj teigiama ekonominiy
koridoriy poveikj Europos $aliy logistikos lygiui tiek de jure tiek ir de facto $aliy gru-
pése. Kitaip tariant, ekonominiy koridoriy poveikio poky¢iai atitinka $alies institucine
aplinka.

Tredioji rezultaty stabilumo patikra buvo atlikta i§ esmés pakeiciant tyrimo
strategija (Zr. 34, 35 ir 36 lenteles). Siekiant nustatyti, kaip institucijy kokybé salygoja
ekonominiy koridoriy poveikj $aliy logistikos lygiui, kiekybinis institucinés aplinkos
kintamasis Vyriausybiy efektyvumo indeksas (GE) buvo pakeistas kokybiniu psiaudo
kintamuoju HGE, | galin¢iu jgyti dvi reikSmes: 1, kai Salies i GE kintamojo reik$mé
yra didesné uz kintamojo mediang, lygia 0,975, ir 0, kai $alies i GE kintamojo reik§mé
yra mazesné uz mediang. HGE varijuoja laike ¢. Kitaip tariant, tyrimo imtyje esancios
Europos yra suskirstomos j dvi grupes. Saliy grupei su kintamojo GE reik$me didesne
uz mediang yra priskiriamos $alys $alimis su santykinai geresne institucine aplinka ir
atvirksciai - $aliy grupei su kintamojo GE reik$éme mazesne uz mediang yra priskiria-
mos Salys su santykinai blogesne institucine aplinka. Modelio su kokybiniu psiaudo

kintamuoju pagrindu laikoma (9) ir (10) lygtys.

34 lentelé. Ekonominiy koridoriy poveikis, Europos saliy, de jure dalyvaujanéiy
»Juostos ir kelio“ iniciatyvoje, logistikos lygiui, saveikoje salyginai geresnés instituci-
nés aplinkos $alimis (HGE), (priklausomi kintamieji - LPIO, LPIC, LPII)

Fiksuoty efekty modelis, pritaikius HAC
Pilnas Kint iverciy kovariacijos matrica
ilnas kinta- .
mojo pavadi- Kinta- | Parame- | LPIOkaip | LPIIkaip | LPIC kaip
nimas masis tras priklauso- | priklauso- | priklauso-
mas Kinta- mas Kinta- mas Kinta-
masis masis masis
5,773** 5,296 6,737**
Konstanta Const a (2,738) (3.612) (2,578)
Ekonominiai
-0,01339 -0,02564 0,0007791
. . . B I . bl bl bl
korlj.igrr:)n (de |  BRId, P, (0,02402) | (0,02886) | (0,02100)
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Instituciné HGE B -0,01781 -0,01350 -0,03389*
aplinka 2 (0,01662) (0,02158) (0,01879)
Ekonominiy
koridoriy
(de jure) ir BRIdj B 0,04762** 0,07675*** 0,05601**
institucines | HGE 3 (0,02221) (0,02561) (0,02671)
aplinkos
saveika
Tarptautiné -8,191** -9,759*** -7,730%%*
prekyba | P (TR) “ (3,181) (2,914) (2,399)
Viﬁiﬁf;z_ nGDP) | < 0,07696 0,2494 0,07202
2
duktas (0,1188) (0,1529) (0,1149)
Populiacijos In(PD) c -0,2487 -0,3886 -0,5067**
tankis 3 (0,3076) (0,2548) (0,2162)
Tf;s‘ioeg;ﬁfs n (B) . -0,01082 0,03871 | -0,05552+**
. . 4 (0,02429) (0,02532) (0,02029)
investicijos
Investiciios In(1) c 0,007212 0,02645 0,02194
) 5 (0,01764) (0,01715) (0,01702)
.. 0,1676 0,04095 0,1452
Darbojéga | In(L) % (0,2121) (0,2180) (0,1801)
Zmogaus
socialinés
raidos
-0,8478 -0,9189 -1,566**
indeksas In (HDI) c, ’ ’ ’
(sektoriaus (0,6503) (0,8575) (0,7358)
i$silavinimo
lygis)
Laiko psiaudo kintamieji 0, TAIP TAIP TAIP
Stebéjimy skaicius n 211 211 211
Koreg. R? 0,4203 0,3879 0,4258
Duomeny diagnostika:
Wald testas heteroskedastiSkumui 4135,2 1391,2 1976,16
nustatyti <0.
yti [0] [<0.0001] [0]

166




Wooldridge testas autokorialiacijai 1,77777 0,206433 0,190077

nustatyti [0,1910] [0,6523] [0,5968]
Pesaran tarpgrupinés duomeny tar- -1,23106 -1,26571 -1,144280

pusavio priklausomybés testas [0,2183] [0,2056] [0,253]

. . . . 1,68076 2,78367 3,29371

Wald laiko psiaudo kintamujy testas 0,1421] 0,0193] [0,0073]
0,05111 0,03423 0,0567891

1’7‘ — b b b

0% Bt ps =0 [0,0144] (0,0107] [0,0334]

Figerio F kriterijus [<0.0001] [<0.0001] [<0.0001]

Saltinis: sudaryta autorés

F kriterijaus statistika (p reikSmé yra mazesné uz 0,0001) atskleidzia auksta mo-
delio patikimumo lygj. Kaip ir ankstesniuose modeliuose, atlikus duomeny diagnos-
tika, nenustatyta nei autokoreliacija (Wooldrigde testo p reik§mé lygios atitinkamai
0,19; 0,65; 0,59 t.y. daugiau nei 0,05), nei tarpgrupiné priklausomybe (Pesaran testo p
reik§meé lygi atitinkamai 0,21; 0,20; 0,25 t.y. daugiau nei 0,05), taciau paklaidos yra he-
teroskedastiskos (Wald testo p reik§més lygios 0), todél modeliui pritaikyta HAC jver-
¢iy kovariacijos matrica. Siekiant nustatyti ar ekonominiy koridoriy poveikis Europos
$aliy de jure dalyvaujanciy “Juostos ir kelio” ekonominiuose koridoriuose yra statistis-
kai reik§mingas sglyginai aukstesnés institucinés aplinkos $aliy grupéje ( S + 3 )»
buvo papildomai tikrinama statistiné hipotezé (H,): ,Ekonominiy koridoriy poveikis,
Europos saliy de jure dalyvaujanciy “Juostos ir kelio” ekonominiuose koridoriuose, lo-
gistikos lygiui salyginai aukstos institucinés aplinkos $aliy grupéje yra lygus 0, arba

B1 + 3 = 0 < Rezultatai visuose trijuose modeliuose (p reikimes yra atitinkamai
lygios 0,01; 0,01 ir 0,03, t.y. mazesné uz 0,05) leidzia teigti, kad H, hipotezé turi buti at-
metama. Taigi, ekonominiy koridoriy poveikis, santykinai aukstos institucinés aplinkos
$aliy grupéje, yra teigiamas ir statistiskai reik§mingas. Ekonominiy koridoriy poveikis,
santykinai Zemos institucinés aplinkos $aliy grupéje, yra neigiamas suminiam logisti-
kos lygio indeksui bei logistikos lygio indekso infrastuktiiros indikatoriui ir teigiamas
logistikos lygio muitinés indikatoriui, taciau visoje grupéje tiek suminiam logistikos
lygiui tiek ir skirtingiems logistikos lygio indikatoriams yra statistiskai nereik§mingas.
17 Lenteléje pateikiama Ekonominiy koridoriy (de jure) [B1] bei Ekonominiy koridoriy (de jure) ir insti-

tucinés aplinkos saveikos [2] koeficienty suma. Lauztiniuose skliaustuose p reikSmeés, gautos patikrinus
hipoteze HO.
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Ekonominiy koridoriy poveikis logistikos lygiui, santykinai Zemos ir santykinai auks-

tos institucinés aplinkos $alyse, reik$mingai skiriasi (f3,).

35 lentelé. Ekonominiy koridoriy poveikis, Europos $aliy de facto dalyvaujanéiy
»Juostos ir kelio“ iniciatyvoje, saveikoje su salyginai geresnés institucinés aplinkos

$alimis (HGE) (priklausomas kintamasis Logistikos lygio indekso infrastruktaros

indikatorius)
Fiksuoty efekty modelis, pritai-
Pilnas kintamojo Kinta- | Parame- | kius HAC jverciy kovariacijos
pavadinimas masis tras matricg su LPII kaip priklauso-
mu kintamuoju
Konstanta Const a é’;g?)
Ekonominiai korido- -0,05001**
riai (de facto) BRIdf B, (0,02437)
Instituciné aplinka In (HGE) B, -?(’)0(()) 20 61 ;) 25)8
FEEOI;OTH)“H .kortl.for.lq BRIAf 0,02289
Coaco) ST | HGE P; (0,02365)
nés aplinkos saveika
_ ok
Tarptautiné prekyba | In (TR) ¢ ?,24339)
Bendras vidaus pro- 0,2576*
duktas In(GDP) | <, (0,1491)
Populiacijos tankis In(PD) c, (_OO ’234353 75)
Tiesioginés uzsienio In (F) c -0,03705
investicijos 4 (0,02481)
- 0,02828
Investicijos In(I) c, (0.01889)
.. 0,05044
Darbo jéga In(L) C, (0,1908)
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Zmogaus socialinés

raidos indeksas -1,116
(sektoriaus In (HDI) < (0,9196)
issilavinimo lygis)
Laiko psiaudo kintamieji 0, TAIP
Stebéjimy skaicius n 211
Koreg. R? 0,4146
Duomenu diagnostika:
Wald testas heteroskedastisSkumui nustatyti 87([)(?]’ 4
. s . 0,445776
Wooldridge testas autokoreliacijai nustatyti [0,5087]
Pesaran tarpgrupinés duomeny tarpusavio -1,50674
priklausomybés testas [0,1318]
. . . . 2,51252
Wald laiko psiaudokintamuyjy testas 0,0320]
_ -0,02712'8
HO' Bl + B3 =0 [0,0881]
FiSerio F kriterijus [<0.0001]

Saltinis: sudaryta autorés

F kriterijaus statistika (p reikémé yra mazesné uz 0,0001) atskleidzia auksta mo-
delio patikimumo lygj. Duomeny diagnostika atspindi ankstesniy modeliy tendensijas,
t.y. duomenims nebtadinga nei autokoreliacija (Wooldrigde testo p reik§mé lygi 0,50,
t.y. didesné uz 0,05) nei tarpgrupiné priklausomybé (Pesaran testo p reik§meé lygi 0,13),
taciau paklaidos yra heteroskedastiskos (Wald testo p reik§més lygio 0), todél modeliui
pritaikyta HAC jverciy kovariacijos matrica. Siekiant nustatyti ar ekonominiy korido-
riy poveikis Europos $aliy de facto dalyvaujanciy “Juostos ir kelio” ekonominiuose ko-
ridoriuose yra statistiskai reikémingas salyginai aukstesnés institucinés aplinkos $aliy
grupéje ( f1 + [, buvo papildomai tikrinama statistiné hipotezé (H0): ,, Ekonominiy
koridoriy poveikis, Europos $aliy de facto dalyvaujanciy “Juostos ir kelio” ekonomi-

niuose koridoriuose, logistikos lygio infrastruktiros indikatoriui, santykinai aukstos

18 Lentel¢je pateikiama Ekonominiy koridoriy (de facto) [B,] bei Ekonominiy koridoriy (de facto) ir insti-
tucinés aplinkos saveikos [B,] koeficienty suma.
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institucinés aplinkos $aliy grupéje yra lygus 0, arba §; 4+ 3 = 0 Testo rezultatai (p
reik§mé yra lygi 0,08, t.y. didesné uz 0,05) leidzia teigti, kad HO hipotezé negali buti at-
metama. Taigi, ekonominiy koridoriy poveikis, salyginai aukstos institucinés aplinkos
$aliy grupéje yra neigiamas, taciau statistiskai nereik§mingas. Ekonominiy koridoriy
poveikis logistikos lygiui santykinai Zemos institucinés aplinkos $aliy grupéje yra tei-
giamas, taciau visoje grupéje yra statistiskai nereik§mingas. Tuo tarpu tarp ekonominiy
koridoriy poveikio logistikos lygiui santykinai Zemos ir santykinai aukstos institucinés

aplinkos $aliy reik§mingy skirtumy nenustatyta (B,).

36 lentelé. Ekonominiy koridoriy, kaip Kinijos tiesioginiy uzsienio investicijy ,,Juos-
tos ir kelio® iniciatyvos kontekste, poveikis Europos $aliy logistikos lygiui, saveikoje

su sglyginai geresnés institucinés aplinkos salimis (HGE) (priklausomas kintamasis

~LPIQ)
Fiksuoty efekty modelis,
Pilnas kintamojo pavadi- . . | Parame- pl‘ltal'k.ll'l.s HAC tvercid
nimas Kintamasis tras kovariacijos matrica, su
LPIQ kaip priklausomu
kintamuoju
-2,434
Konstanta Const a (3,533)
0,00009
In(CHL) P (0,005722)
Ekonominiai koridoriai:
Kinijos tiesioginés uZsienio 0,01062
investicijos ,,Juostos ir ke- In(CHI,,) B (0,007516)
lio“ iniciatyvos kontekste
-0,01754
In(CHI,) By (0,01275)
R 0,03405**
Instituciné aplinka (HGE) B, (0,01550)
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In(CHI) 5 0,001398
(HGE) 6 |(0,008758)
sonamingbontons e ) | oo
°sap (HGE) 5| (0,008529)
saveika
In(CHI ) 5 0,03282**
(HGE) % 1(0,01216)
. -0,3006**
Tarptautiné prekyba In (TR) c, (0.1370)
. 0,1519
Bendras vidaus produktas In(GDP) c, (0,1191)
- . -0,06350
Populiacijos tankis In(PD) c, (0.2200)
Tiesioginés uzsienio inves- In (F) c 0,01276
ticijos 4 (0,01184)
- -0,03548**
Investicijos In(I) c, (0,01561)
.. 0,008536
Darbo jéga In(L) C, (0,1003)
Zmogaus socialinés raidos 1,043
indeksas (sektoriaus In (HDI) C ’
o . 7 (0,9183)
i$silavinimo lygis)
Laiko psiaudo kintamieji 0 TAIP
Stebéjimy skaicius N 211
Koreg. R 0,3807
Duomeny diagnostika:
Wald testas heteroskedas- 703,067
tiskumui nustatyti [<0.0001]
Wooldridge testas autoko- 1,97703
reliacijai nustatyti [0,1685]
o s
4 tarp P [0,0920]

somybeés testas
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Wald laiko psiaudo kinta- 1,4535

muyjy testas [0,2083]

19

no Bttt 104557
0,01004*°

HO: P11+ P13 =0 [0,1557]
0,01528!

HO: /321+ /323:0 [0,3318]
Figerio F kriterijus [<0.0001]

Saltinis: autorés skaic¢iavimai

F kriterijaus statistika (p reikSmé yra mazesné uz 0,0001) atskleidzia auksta mo-
delio patikimumo lygj. Duomeny diagnostika atspindi ankstesniy modeliy tendensijas,
t.y. duomenims nebudinga nei autokoreliacija (Wooldrigde testo p reiksmé lygi 0,16,
t.y. didesné uz 0,05) nei tarpgrupiné priklausomybé (Pesaran testo p reik§mé lygi 0,09),
taciau paklaidos yra heteroskedastiskos (Wald testo p reik§mé <0.0001), todél modeliui
pritaikyta HAC jverciy kovariacijos matrica. Siekiant nustatyti ar ekonominiy korido-
riy, kaip Kinijos tiesioginiy uzsienio investicijy, poveikis Europos $aliy logistikos ly-
giui yra statistiskai reik§mingas salyginai aukstesnés institucinés aplinkos $aliy grupéje
( B1 + B3 ), buvo papildomai tikrinama statistiné hipotezé (HO0): ,,Ekonominiy ko-
ridoriy, kaip Kinijos tiesioginiy uzsienio investicijy, poveikis Europos $aliy logistikos
paslaugy kokybés indikatoriui, santykinai aukstos institucinés aplinkos $aliy grupéje
yralygus 0,arba 1 + B3 = 0  Statistiné hipotezé (H0) buvo tikrinama tiek einamuo-
ju laikotarpiu tiek ir su vieneriy (t-1) bei dviejy mety (t-2) vélavimu. Testo rezultatai
(p reiksmés yra lygios atitinkamai 0,8, 0,1 ir 0,3 t.y. didesnés uz 0,05) leidZia teigti, kad

HO hipotezé negali bati atmetama. Taigi, ekonominiy koridoriy poveikis, santykinai

% Lenteléje pateikiama einamojo laikotarpio Ekonominiy koridoriy, kaip tiesioginiy Kinijos uZsienio in-
vesticijy [B,] ir institucinés aplinkos sgveikos [B,] koeficienty suma. LauZtiniuose skliaustuose p reikSmés,
gautos patikrinus hipoteze H,.

% Lentel¢je pateikiama Ekonominiy koridoriy, kaip tiesioginiy Kinijos uzsienio investicijy [B,] ir insti-
tucinés aplinkos sgveikos [B,] koeficienty suma su vieneriy mety atsilikimu. Lauztiniuose skliaustuose p
reikSmés, gautos patikrinus hipotez¢ H,,.

2 Lentel¢je pateikiama Ekonominiy koridoriy, kaip tiesioginiy Kinijos uzsienio investicijy [B,] ir insti-
tucinés aplinkos sgveikos [B,] koeficienty suma su dvejy mety atsilikimu. LauZtiniuose skliaustuose p
reikSmés, gautos patikrinus hipotez¢ H,,.
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aukstos institucinés aplinkos $aliy grupéje yra teigiamas einamuoju laikotarpiu ir su
vieneriy mety atsilikimu, ta¢iau neigiamas su dviejy mety atsilikimu, bet statistiskai
nereik§mingas visoje grupéje. Ekonominiy koridoriy poveikis logistikos lygiui santyki-
nai Zemos institucinés aplinkos $aliy grupéje yra teigiamas einamuoju laikotarpiu ir su
dvejy mety atsilikimu taciau neigiamas su vieneriy mety atsilikimu, bet visoje grupéje
yra statisti$kai nereikémingas. Tuo tarpu tarp ekonominiy koridoriy poveikio logisti-
kos lygiui santykinai Zemos ir santykinai aukstos institucinés aplinkos $aliy reik§mingi
skirtumai nustatyti tik laikotarpyje su dviejy mety atsilikimu (f,,).

Apibendrinant stebéjimus Europos Salyse, pagal de jure ir pagal de facto priklau-
somuma “Juostos ir kelio” iniciatyvai, bei alternatyviai traktuojant ekonominius kori-
dorius, kaip Kinijos tiesiogines investicijas ,,Juostos ir kelio® iniciatyvos kontekste, gali-
ma teigti, kad rezultaty tendencijos atitinka baziniy modeliy stebéjimus. Reik§mingas
teigiamas arba reik§émingas neigiamas Ekonominiy koridoriy poveikis Europos $aliy
logistikos lygiui fiksuojamas tik labai mazam intervale ir nuo ,,Juostos ir kelio“ ekono-
miniy koridoriy projekty igyvendinimo pradzios praéjus daugiau laiko (t-2). Verta at-
kreipti démesj, kad i$§ esmés pakeitus tyrimo strategija ir vietoje kiekybinio institucinés
aplinkos kintamojo | saveika jtraukus kokybinj institucinés aplinkos kintamajj, Euro-
pos $alys yra apjungiamos j grupes. Siose grupése, nereik§mingi Ekonominiy koridoriy
poveikiai logistikos lygiui perdengia reikémingus, atsizvelgiant  tai, kad tyrimo imtyje
nereik§mingy poveikiy intervalas ir stebéjimy skaicius yra Zymiai didesnis. Be to, $aliy

su ypatingai prasta arba su ypatingai gera institucine aplinka tyrimo imtyje néra daug.

3.2. Ekonominiy koridoriy poveikis Europos saliy logistikos lygiui

Ekonominiai koridoriai yra daugialypis rei$kinys, kurio tikslas - mazinti $aliy
geografine nelygybe, skatinti regioning ir tarptauting integracija bei prekybos ir eko-
nomikos augimg, modernizuojant esamg infrastruktarg arba kuriant naujas logistines
jungtis. Disertacijoje, ekonominiai koridoriai suprantami kaip kompleksinis fenome-
nas,  visumg susiejantis transporto, prekybos, ekonomikos, politikos ir institucinius
procesus. Siekiant jvertinti ekonominiy koridoriy poveikj Europos $aliy logistikos ly-
giui, i§skiriami pagrindiniai veiksniai jtakojantys ekonominius koridorius ir atspindin-
tys logistikos lygio poky¢ius.

Nors ekonominiai koridoriai yra palyginti naujas reiskinys, kurio tyrimai dar

tik pradeda formuotis, disertacijoje pasitilomi ekonominiy koridoriy poveikio logis-
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tikos lygiui vertinimo ir nustatymo metodai, akcentuojantys ekonominiy koridoriy ir

institucinés aplinkos saveikg. Formuluojamos prielaidos ir hipotezés bei nustatomas

reik§mingas ribinis efektas, kiekybiskai nusakantis, kokioms salygoms egzistuojant

ekonominiy koridoriy poveikis logistikos lygiui kinta ir i§ neigiamo tampa teigiamu.

Siekiant kiekybiskai jvertinti ekonominiy koridoriy poveikj logistikos lygiui,

disertacijoje buvo iskeltos keturios hipotezés ir remiantis, pirmoje disertacijos dalyje,

atskleistais ekonominiy koridoriy reiskinio teoriniais principais bei ,,Juostos ir kelio®

iniciatyvos esme, prognozuotos tikétinos ekonominiy koridoriy poveikio kryptys (zr.
37 lentele).

37 lentelé. Disertacijoje keliamy tyrimo hipoteziy rezultatai, pagal prognozuotas

ekonominiy koridoriy poveikio kryptis

Pilnas Laukiamas poveikis Empirinis rezultatas
kr:::)t,: Kintama- | Para- | Hipo- Poveikio Poveikio I;I(:E:S_
) sis metras tezé Poveikio | statistinis | Poveikio | statistinis
pavadini- Kk . o . oxs statusas
ryptis | reikSmin- | kryptis | reik$min-
mas gumas gumas
Ekono- el c el
miniai Teicia Statistiskai Teicia Statistiskai
AR BRIdj H & reik§min- & nereik§- | Atmesta
koridoriai ! mas mas .
(de jure) gas mingas
mi(;?gi Teicia Statistiskai Neigia Statistiskai
o BRIdf H & reik§min- & reik§min- | Atmesta
koridoriai 2 mas as mas as
(de facto) 8 8
Ekono- B,
miniai
koridoriai
kai et PO .
Kini'I; s Teigia Statistiskai Teiia Statistiskai | Negali
. J CHI H 5 reik§min- 8 reik§min- bati
tiesio- 3 mas mas
ginés gas gas atmesta
uzsienio
investi-
cijos
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Ekono-
miniy
koridoriy Statistiskai Statistiskai
(de facto) BRIdf Teigia- Sy Teigia- s
s reik$min- reik§min-
ir insti- In(GE) mas gas mas gas
tucinés

aplinkos
sgveika

Ekono-
miniy
koridoriy T s
sk sk

(dejure) | BRIdj Teigia- | SCUSERAL | gy, | Statistiskad
L reik§min- reik§min-
ir insti- In(GE) mas as mas as
tucinés & & Negali
aplinkos B, 4 biiti

sgveika atmesta

Ekono-
miniy
koridoriy
kaip
Kinijos
tiesio- In(CHI) Teigia- Stgtivstié.kai Teigia- Stgtiftiékai

reik$min- reik$min-

g 1.11114. In(GE) mas mas
uzsienio gas gas

investicijy
ir insti-
tucinés
aplinkos
saveika

Saltinis: sudaryta autorés

Vadovaujantis, tyrimo rezultatais, pagal prognozuotas ekonominiy koridoriy
poveikio kryptis, pirmgjg tyrimo hipotez¢ (H,), sakancia, kad ekonominiy korido-
riy poveikis logistikos lygiui yra teigiamas, Europos $alyse, de jure dalyvaujanciose
»Vienos juostos, vieno kelio® iniciatyvoje, galime atmesti. Analizuojant ekonominiy
koridoriy poveikj logistikos lygiui bei atskiriems logistikos lygio indikatoriams, Euro-
pos $alyse de jure dalyvaujanciose “Vienos juostos, vieno kelio” iniciatyvoje, nustatytas
teigiamas poveikis, taciau statistiskai nereik§mingas.

Antrgjg tyrimo hipoteze (H,), sakanci, kad ekonominiy koridoriy poveikis
logistikos lygiui yra teigiamas, Europos $alyse de facto dalyvaujanciose ,,Vienos juostos,
vieno kelio® iniciatyvoje, taip pat galime atmesti. Analizuojant ekonominiy koridoriy
poveikj logistikos lygiui bei atskiriems logistikos lygio indikatoriams, Europos $alyse

de facto dalyvaujanciose “Vienos juostos, vieno kelio” iniciatyvoje, teigiamas poveikis
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nenustatytas. Reik$mingas neigiamas ekonominiy koridoriy efektas iSryskéjo sumi-
niam logistikos lygio indeksui, logistikos lygio infrastruktiiros bei kontrolés ir seki-
mo indikatoriams. Neigiamas ekonominiy koridoriy poveikis Europos $aliy, de facto
dalyvaujanciy “Juostos ir kelio” iniciatyvoje logistikos lygiui reiskia, kad naujos inf-
rastruktaros karimas, ekonominiy koridoriy kontekste, neduoda realios naudos $aliy
logistikos lygio poky¢iams. Ribotas iniciatyvos projekty skaidrumas ir atvirumas, bei
prasta iniciatyvos $aliy instituciné aplinka, sudaro klittis tinkamai naudotis moderni-
zuotomis ar naujai sukurtomis logistinémis jungtimis. Atsizvelgiant | tai, kad tyrimo
imtyje daugiau yra besivystanciy $aliy nei i$sivysciusiy, bendras ekonominiy koridoriy
poveikis Europos $aliy, de facto dalyvaujanciy “Juostos ir kelio” iniciatyvoje, logistikos
lygiui yra statistiSkai reikémingas, ta¢iau neigiamas. Manytina, kad atitinkamai palan-
kas politiniai sprendimai transporto koridoriuose, koordinuota atsakingy institucijy
veikla, bei investicijos j ,minkstaja“ infrastruktara, gali palaipsniui formuoti reik§min-
ga ekonominiy koridoriy poveikj $aliy logistikos lygiui de facto Saliy grupéje.

Treciosios tyrimo hipotezés (H,), teigiancios, kad ekonominiai koridoriai,
kaip Kinijos tiesioginés uzsienio investicijos, ,Vienos juostos, vieno kelio“ iniciatyvos
kontekste, teigiamai veikia Europos $aliy logistikos lygj, atmesti negalime. Alternaty-
viai vertinant ekonominiy koridoriy, kaip Kinijos tiesioginiy investicijy ,,Juostos ir ke-
lio“ iniciatyvos kontekste, poveikj Europos $aliy logistikos lygiui, nustatytas statistiskai
reik§mingas poveikis Europos $aliy logistikos lygio indekso tarptautiniy pervezimy in-
dikatoriui. Teigiamas statisti$kai reikémingas poveikis pasireigké. tiek einamuoju laiko-
tarpiu, tiek ir véluojant dvejus metus. Taigi, $is rezultatas, be kita ko, empirigkai patvir-
tina Y. Li ir kt., (2021); Razzaq ir kt. , (2021); Zhang ir kt., (2020), teorines prielaidas,
jog tarp naujos infrastruktaros atsiradimo, ekonominiy koridoriy kontekste, ir realiy
tarptautinés prekybos srauty, kuriuos transportuojant $i infrastruktara yra i$naudoja-
ma, egzistuoja didelis atotrtkis, todél ekonominiy koridoriy potencialus poveikis $aliy
logistikos lygiui pasireiSkia ne i$ karto.

Ketvirtosios tyrimo hipotezés (H,), teigiancios, kad didesnj teigiamg ekono-
miniy koridoriy poveikj logistikos lygiui, Europos $alyse, de jure ir de facto dalyvau-
janciose ,Vienos juostos, vieno kelio® iniciatyvoje, salygoja $aliy instituciné aplinka,
atmesti negalime. Poveikio analizé, de jure ir de facto $aliy grupése, nustaté statistiskai
reik§mingg ir teigiamg ekonominiy koridoriy institucinj efekta. Alternatyviai de facto
vertinant ekonominiy koridoriy, kaip Kinijos tiesioginiy investicijy ,,Juostos ir kelio*

iniciatyvos kontekste, poveikj Europos $aliy logistikos lygiui, nustatytas statistiskai
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reik§mingas ir teigiamas ekonominiy koridoriy institucinis efektas, taciau véluojantis
dvejus metus. Taigi, galima daryti prielaidg, kad geresné institucijy kokybé ,,Juostos ir
kelio® iniciatyvos Salyse, sudaro palankesnes salygas $aliy logistikos lygio augimui. Be
to, ekonominiy koridoriy poveikis pasireiskia tik tiems logistikos lygio indekso indika-
toriams, kurie yra tiesiogiai priklausomi nuo Salyje formuojamos transporto ir ekono-
minés politikos. Vadinasi, institucijy kokybé yra vienas i$§ esminiy faktoriy lemian¢iy
ekonominiy koridoriy poveikj $aliy logistikos lygiui. Geresné “Juostos ir kelio” inici-
atyvos $aliy vieSojo sektoriaus paslaugy kokybé, mazesnis biurokratijos lygis, didesné
vie$ojo sektoriaus tarnautojy kompetencija bei vie$ojo sektoriaus nepriklausomumas
nuo politinés jtakos, sudaro palankias salygas logistikos lygio augimui. Ekonominiy
koridoriy poveikis logistikos lygiui Europos Salyse yra nevienareik$mis. Poveikio ribi-
nis efektas kinta priklausomai nuo Europos $alyse egzistuojancios valstybés valdymo
kultaros, kuri lemia institucinés aplinkos efektyvuma, t.y. pasiekus tam tikrg instituci-
nés aplinkos lygj, ekonominiy koridoriy poveikis logistikos lygiui i§ neigiamo virsta tei-
giamu. Neigiamas ir statistiSkai reik§Smingas ekonominiy koridoriy poveikis logistikos
lygiui pasireiskia Europos $alyse su silpna institucine aplinka bei blogo valdymo kul-
tara. Tokiy $aliy, kaip Baltarusijos, Rusijos, Ukrainos, Rumunijos ar Serbijos logistikos
paslaugy tiekéjai, nesugeba efektyviai i$naudoti ,,Juostos ir kelio“ iniciatyvos kontekste
kuriamos infrastruktaros, dél jsisaknijusiy politinés ir institucinés jurisdikcijos tradi-
cijy, kurias sunku pakeisti. Neigiamas ir statistiskai reik§mingas ekonominiy koridoriy
poveikis logistikos lygio muitinés indikatoriui i$ visy tyrimo imties $aliy nustatytas tik
Baltarusijoje. Sie rezultatai rodo neefektyvy Baltarusijos muitinés kontrolés ir pasienio
valdymg, muitinés procedury neveiksmingumg bei didele administracine nasta logis-
tikos verslo atstovams. Tuo tarpu ekonominiy koridoriy poveikio suminiam logistikos
lygiui intervalas, be paminéty Europos $aliy, apima ir Turkija, Bulgarija, Sakartvelg bei
Graikijg. Teigiamas ir statistiskai reik§mingas ekonominiy koridoriy poveikis infras-
truktaros indikatoriui pasirei$kia Belgijoje, Prancuzijoje, Islandijoje, Kipre, Austrijoje,
Vokietijoje, Liuksemburge, Olandijoje, Svedijoje ir Danijoje. Kitaip tariant, Vakary Eu-
ropos $alyse, su stipria institucine aplinka bei gero valdymo kultara. Logistikos lygio
muitinés indikatoriui - , be paminéty taip pat, ir Estijoje, Ispanijoje bei Portugalijoje.
Teigiamas ir statistiskai reikémingas ekonominiy koridoriy poveikis suminiam logisti-
kos lygio indikatoriui nustatomas tik itin aukstos valdymo kultaros $alyse, tarp kuriy
galima buty i$skirti Skandinavijos $alis, Austrija ir Liuksemburga. Lyginant ekonomi-

niy koridoriy poveikj Europos $aliy logistikos lygiui, santykinai aukstos ir santykinai
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Zemos institucinés aplinkos $aliy grupése, nustatyta, kad ekonominiy koridoriy povei-
kis santykinai aukstos ir santykinai Zemos institucinés aplinkos $aliy grupése reik$min-
gai skiriasi. Taciau, reik§mingas teigiamas arba reikémingas neigiamas ekonominiy ko-
ridoriy poveikis Europos $aliy logistikos lygiui fiksuojamas tik labai mazame intervale.

Apibendrinant tyrimy sasajas su Naujosios ekonominés geografijos ir Institu-
cinés ekonomikos teorijomis, galima teigti, kad ne tik sékmingai pavyko sukurti eko-
nominiy koridoriy, kaip kompleksinés prigimties reiskinio tyrimo modelj, vertinantj
ekonominiy koridoriy poveikj keliais lygiais, bet taip pat empiriskai pagristi instituci-

nés dimensijos svarba ekonominiy koridoriy ir logistikos lygio sarysio kontekste.
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MOKSLINE DISKUSIJA

Siuo disertaciniu tyrimu siekiama igspresti dvi problemas. Pirma, uzpildyti
spraga, aiSkinant ekonominiy koridoriy, kaip sudétingos prigimties reiskinio esme¢ ir
prasme. Antra, empiriSkai pagristi, institucinés dimensijos svarba, ekonominiy korido-
riy ir logistikos lygio sarysio kontekste, kurig kiti mokslininkai analizuoja tik teorigkai
(Adzibgey ir kt., 2007; De ir Iyengar, 2014; de Vries ir Priemus, 2003; Kunaka ir Carru-
thers, 2014; Ruta ir kt., 2019).

I$analizavus mokslinius tyrimus, aiSkinanc¢ius ekonominiy koridoriy reiski-
nio esme, atskleista, kad mokslo pozitris j ekonominiy koridoriy reiskinio apibréztj
néra vieningas. Ekonominius koridorius autoriai suvokia dvejopai — kaip analitine (D.
Chapman ir kt., 2003; de Vries ir Priemus, 2003; Priemus ir Zonneveld, 2003; P. Wi-
tte ir kt., 2016) arba kaip politine (Gleave, 2018; Putten, 2016) koncepcija. Nors, dél
skirtingy teoriniy pozitriy j ekonominius koridorius, reiskinio sampratos gali skirtis,
mokslininkai i§ esmés sutinka, kad kiekvienas koridorius yra unikalus, todél turi bati
analizuojamos konkreciy ekonominiy koridoriy charakteristikos (Brunner, 2013; De ir
Iyengar, 2014).

Siame tyrime, atsizvelgiant j naujosios ekonominés geografijos bei institucinés
ekonomikos teorines prielaidas, ekonominiai koridoriai yra suprantami ir ai$kinami
kaip kompleksinés prigimties reiskinys, apimantis tiek analitinés tiek politinés mokslo
krypties pozitrius. Ekonominiy koridoriy reiskinio koncepcija praple¢iama, ypatinga
svarba skiriant $aliy institucinés aplinkos kokybei, kuri yra traktuojama kaip vienas i$
faktoriy, formuojanciy ekonominiy koridoriy poveikj logistikos lygiui. Tyrimas kon-
kretizuojamas ,Vienos juostos, vieno kelio iniciatyvos ekonominiy koridoriy povei-
kio logistikos lygiui analize, atrinktose Europos Saliy grupése. Nors, ,,Juostos ir kelio*
ekonominiy koridoriy atsiradimas lémé naujy ekonominiy koridoriy ir logistikos ly-
gio rys$io moksliniy tyrimy bangg, taciau, pasigendama moksliniy tyrinéjimy, kurie
analizuoty salyginj ir nesalyginj ekonominiy koridoriy poveikj logistikos lygiui. Be to,
J.de Vries ir H.Priemus, (2003); Ch.Kunaka ir R.Carruthers, (2014) bei M.Ruta ir kt.,
(2019), tyrimams, teoriniame lygmenyje aiskinantiems institucijy vaidmenj, ekonomi-
niy koridoriy poveikio logistikos lygiui kontekste, triksta empirinio pagrindimo.

Pereinant prie iskelty tyrimo hipoteziy rezultaty diskusijos, galime atmesti pir-
maja ir antraja tyrimo hipotezes, sakancias, kad de jure ir de facto jsitraukimas j ,,Juos-

tos ir kelio® ekonominius koridorius, teigiamai veikia Europos $aliy logistikos lygj.
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Atlikus empirinj tyrima paaiskéjo, kad ekonominiy koridoriy poveikio logis-
tikos lygiui kryp¢iai ir statistiniam reik§mingumui Europos Salyse visi$kai nesvarbus
deklaruojamas $aliy dalyvavimas ,,Juostos ir kelio“ iniciatyvoje. Ekonominiy korido-
riy poveikio Europos $aliy logistikos lygiui mastas priklauso tik nuo gaunamo Kinijos
tikslinio finansavimo ,,Juostos ir kelio“ ekonominiy koridoriy infrastruktariniams pro-
jektams. Pastarasis rezultatas, neleidzia atmesti tre¢iosios tyrimo hipotezés ir i§ esmés
palaiko (Besharati ir kt., 2017; Hillman, 2018b; Ruta ir kt., 2019) ir kitus autorius disku-
sijoje dél ,.Vienos juostos, vieno kelio® iniciatyvos geografinés aprépties nekonkretumo
bei sunkumy bandant jvertinti iniciatyvos naudg atskiriems rei$kiniams.

Ketvirtoji tyrimo hipotezé teigianti, kad didesnj teigiamg ekonominiy koridoriy
poveikj Europos $aliy logistikos lygiui, salygoja $aliy instituciné aplinka nebuvo atmes-
ta. Atlikto tyrimo rezultatai, leido empiriskai pagristi institucinés dimensijos svarbg,
ekonominiy koridoriy ir logistikos lygio sarysio kontekste. Kaip minéta, iki $iol $is pro-
bleminis klausimas kity mokslininky buvo paliestas tik teoriniame lygmenyje.

Sis disertacinis tyrimas taip pat turéjo ir ribotumy, kuriuos svarbu aptarti.
Pirmiausia tyrime pasirinktas tik $aliy institucinés kokybés faktorius, nors literataroje
minimi ir kiti ekonominiy koridoriy poveikj logistikos lygiui salygojantys elementai,
jskaitant, bet neapsiribojant $aliy kultGrinémis, istorinémis, politinémis, ekonominé-
mis ir kitomis aplinkybémis.

Tyrimo laikotarpis taip pat turi jtakos gautiems rezultatams. Nors tyrimo imtis
ir yra 11 mety, taciau 11 mety laikotarpis vertinamas atskirais intervalais, atitinkan-
¢iais Logistikos lygio indekso sudarymo metodika. Kadangi, Logistikos lygio indeksas
2018 metais nebuvo sudarytas, tiriami duomenys apima tik 6 laikotarpius (t=6). Be
to, ,Vienos juostos, vieno kelio“ iniciatyva vis dar néra pasibaigusi. Todél, tyrime gauti
rezultatai atspindi empirine tikrove tik iki esamo momento.

Reikia pastebéti, kad ,,Juostos ir kelio® iniciatyvos neapibréztumas geografinés
aprépties prasme bei aiskios strukttros nebuvimas, apsunkina ekonominiy koridoriy
poveikio logistikos lygiui atspindéjimg empirinéje tikrovéje. Nesutariant, kokios Salys
yra laikomos ,,Juostos ir kelio“ iniciatyvos dalimi, peréjimas nuo ,,Juostos ir kelio“ eko-
nominiy koridoriy suvokimo iki ,,Juostos ir kelio“ ekonominiy koridoriy vertinimo
yra sudétingas. Aptarty problemy visuma, skatina ieSkoti naujo poziario i ,,Juostos ir
kelio® ekonominiy koridoriy geografine apréptj, todél tyrime pateikta dvejopa ,,Juostos
ir kelio® geografinés aprépties interpretacija, paremta formaliu (de jure) ir faktiniu (de

facto) saliy dalyvavimu ekonominiuose koridoriuose.
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Formali ,,Juostos ir kelio“ ekonominiy koridoriy geografinés aprépties interpre-
tacija atitinka H. Mao ir kt., (2019), G. Tian ir kt., (2019) bei L. Yu ir kt., (2020) atlikty
tyrimy metodikas, t.y. prie ,,Juostos ir kelio“ ekonominiy koridoriy priskiriamos $alys,
pasirasiusios bendradarbiavimo susitarimus su Kinija, iniciatyvos kontekste. Taciau,
autorés nuomone, toks vertinimas néra issamus. Atlikta detali $aliy jsitraukimo i ,,Juos-
tos ir kelio® iniciatyvg analizé atskleidé, jog daznu atveju, Saliy pasirasyti tarpusavio
susitarimai iniciatyvos kontekste, dél jvairiy politiniy ir instituciniy priezas¢iy taip ir
nepradedami jgyvendinti. Tuo tarpu, tokios $alys kaip Rusija, Liuksemburgas ar Sveica-
rija, kurios oficialiai néra ,,Juostos ir kelio iniciatyvos dalyvés, taciau Kinija, j $iy $aliy
logistikos infrastruktarg investavo iki ,,Juostos ir kelio® iniciatyvos atsiradimo ir vis dar
investuoja iki Siol. Taigi, formalus jsitraukimas ir faktinis Saliy jsitraukimas i§ esmés
skiriasi.

Minéti formalaus ir faktinio $aliy jsitraukimo } ,,Juostos ir kelio” ekonominius
koridorius skirtumai, patvirtina kity mokslininky teiginius, kad ,Vienos juostos, vieno
kelio“ iniciatyvai truksta aiskiai apibréztos sistemos (Blanchard, 2018; Gleave, 2018;
Hillman, 2018a; Putten, 2016; van der Putten, 2019). Tadiau, autorés nuomone, $i inici-
atyvos lankstumo savybé atveria kelius neribotai galimybiy interpretacijai, iniciatyvos
pagrindu vykdomiems moksliniams tyrimams. Todél, dvigubo skirtumo metodu ver-
tinant ,,Juostos ir kelio* ekonominiy koridoriy poveikj atskiriems ekonominiams reis-
kiniams, tiriamosios ir kontrolinés Saliy grupés sudarymas turi buti vertinamas kaip
atskira kiekvieno tyréjo interpretacija.

Siame disertaciniame tyrime, Salys pagal de facto atrankos kriterijy paskirstytos
vadovaujantis disertacijoje atlikta ,,Juostos ir kelio® iniciatyvos sistemine analize, vie-
$ai prieinama informacija apie Kinijos finansuojamus projektus Europos $alyse, viesas
$aliy deklaracijas ,,Juostos ir kelio“ iniciatyvos kontekste, bei moksliniais tyrimais, ana-
lizuojanciais ,,Juostos ir kelio® iniciatyvos plétrg. Tac¢iau, kaip minéta tyrimo rezultatai
gali skirtis, priklausomai nuo $aliy skirstymo pagal faktinio jsitraukimo kriterijy me-
todikos.

Siekiant patikrinti $ig prielaida tyrime buvo atlikti papildomi skai¢iavimai su al-
ternatyvia de facto grupe (zr. 1 prieda). Tiriamosios ir kontrolinés $aliy grupiy alterna-
tyva, pagal de facto kriterijy buvo sudaryta vadovaujantis metodologinéje disertacijos
dalyje pateikta tiriamosios ir kontrolinés grupiy atrankos schema (Zzr. 18 pav.), faktinio
jsitraukimo i “Juostos ir kelio” iniciatyva pagrindu laikant D. Scissor, (2022) duomenis.

Skai¢iavimy rezultatai, priklausomai nuo sudaryty tiriamosios ir kontrolinés $aliy gru-
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piy skirtumy nors ir atspindéjo panasias tendencijas kaip ir bazinio modelio skaiciavi-
mai, tac¢iau ekonominiy koridoriy poveikio logistikos lygiui statistinis reik§mingumas
nebuvo vienareik$mis - vieniems Logistikos lygio indikatoriams reikémingas poveikis
buvo nustatytas (Zr. 2-6 priedus), ta¢iau kitiems ne (zr. 7-8 priedus).

Lyginti atlikty skaiciavimy rezultaty su kitais tyréjais néra galimybés, nes atlikta
teoriné analizé neparodé né vieno tyréjo, analizuojancio ekonominiy koridoriy poveikj
logistikos lygiui. Maza to, H. Mao ir kt., (2019), G. Tian ir kt., (2019) bei L. Yu ir kt.,
(2020) atlikty tyrimy metodikos buvo pagristos ne de facto, o de jure kriterijumi.

Atsizvelgus | paminétus tyrimo apribojimus, buty tikslinga tyrimg pakartoti po
keleto mety, panaudojus didesn¢ tyrimo duomeny imtj, pritaikius skirtingas $aliy ti-
riamosios ir kontrolinés grupiy interpretacijas, bei jtraukus kitus, koridoriy poveikj
formuojancius faktorius. Tikétina, kad praéjus daugiau laiko po iniciatyvos atsiradimo,
baty galima nustatyti ir véluojantj ekonominiy koridoriy poveikj Europos $aliy logisti-

kos lygiui, ko i§ esmés dabar nebuvo galima padaryti.
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ISVADOS IR REKOMENDACIJOS

Siekiant disertacijos tikslo ir sprendziant suformuluotus uzdavinius, gauti atlik-

ty teoriniy ir empiriniy tyrimy rezultatai leidzia formuoti i$vadas.

Isanalizavus ekonominiy koridoriy reiskinio ir logistikos lygio koncepcijos
teorinius principus, pateikiamos $ios jZvalgos:

- iSanalizavus mokslinius tyrimus, aiskinancius ekonominiy koridoriy reiskinio
esme, atskleista, kad mokslo pozitris j ekonominiy koridoriy reiskinio apibréztj
néra vieningas. Ekonominius koridorius autoriai suvokia dvejopai - kaip
analitine arba kaip politing koncepcija. Nors dél skirtingy teoriniy poziariy i
ekonominius koridorius, rei$kinio sampratos gali skirtis, mokslininkai i§ esmés
sutinka, kad kiekvienas koridorius yra unikalus, todél turi buti analizuojamos
konkreciy ekonominiy koridoriy charakteristikos;

- atlikta mokslinés literataros analizé atskleidé, kad tyréjai ir praktikai neturi vie-
ningos nuomonés apie ekonominiy koridoriy reiskinj ar jo poveikj ekonominei
aplinkai. Tyrimuose nepakankamai démesio skiriama transporto, prekybos ir
ekonominiy koridoriy evoliuciniams rysiams, priklausantiems nuo daugelio
skirtingy faktoriy. Be to, mazai atsizvelgiama j ekonominius koridorius, kaip
sudétingos prigimties rei$kinj, ypac institucinés aplinkos kontekste. Nepaisant
to, ekonominiy koridoriy iniciatyvy, pasauliniu mastu vis daugéja. ,,Juostos ir
kelio“ ekonominiy koridoriy atsiradimas 1émé naujy ekonominiy koridoriy ir
logistikos lygio ry$io moksliniy tyrimy banga, kur mokslininkai i§ esmés suta-
ria, kad ekonominiy koridoriy plétra glaudziai siejasi su $aliy logistikos lygio
pokyciais. Taciau, truksta moksliniy tyrimy, kurie analizuoty salyginj ir nesa-
lyginj ekonominiy koridoriy poveikj logistikos lygiui. Taip pat, pasigendama
empirinio pagrindimo, teoriniame lygmenyje ai$kinant institucijy vaidmenj
ekonominiy koridoriy ir logistikos lygio sarysio kontekste. Siekiant uzpildyti
aptarty nei$plétoty pozitriy spragas, buvo suformuota ekonominiy koridoriy,
kaip sudétingos prigimties reiskinio, sisteminé samprata, praple¢ianti ekonomi-
niy koridoriy reigkinio suvokimo ribas, ypatinga svarba skiriant $aliy instituci-

nés aplinkos kokybei.

Ekonominiy koridoriy sisteminés sampratos pagrindu kuriant modelj, skir-
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ta jvertinti ekonominiy koridoriy poveikj Europos $aliy logistikos lygiui, atsizvel-

giant j Saliy institucine aplinka, pateikiamos $ios jzvalgos:
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- ekonominiai koridoriai yra daugialypis rei$kinys, kurio tikslas - mazinti $aliy

geografing nelygybe, skatinti regioning ir tarptautine integracija bei prekybos ir
ekonomikos augima, modernizuojant esamg infrastruktiirg arba kuriant naujas
logistines jungtis. Disertacijoje, ekonominiai koridoriai suprantami kaip kom-
pleksinis fenomenas, j visumg susiejantis transporto, prekybos, ekonomikos,
politikos ir institucinius procesus. Atskleista, kad tinkama instituciné aplinka
yra transporto koridoriy virsmo ekonominiais koridoriais pagrindas. Siekiant
jvertinti ekonominiy koridoriy poveikj Europos $aliy logistikos lygiui, i§skiria-
mi pagrindiniai veiksniai jtakojantys ekonominius koridorius ir atspindintys
logistikos lygio poky¢ius.

I$analizavus skirtingus ekonominiy koridoriy ir logistikos lygio mokslinius
tyrimus, bei jvertinus tyrimuose naudojamas metodikas, i$ryskéjo, kad jos tik
i§ dalies tinkamos disertacijoje keliamos problemos sprendimui, nes skiriasi jy
sudarymo tikslai, be to tik maza dalis tyrimy orientuotg i poveikio logistikos
lygiui vertinima ir tai, $ie tyrimai néra vykdomi ekonominiy koridoriy kontekste.
Todél, darbe pasitlytas ekonominiy koridoriy poveikio Europos $aliy logistikos
lygiui vertinimo modelis, gristas suformuluota ekonominiy koridoriy reiskinio
sistemine samprata, kuris pateikia naujg poziirj i ekonominiy koridoriy povei-
kio vertinima bei atsako j teorijoje keliamus ekonominiy koridoriy ir logistikos
lygio sarysio klausimus, pagrjsdamas juos empirikai, anks¢iau neanalizuotu
aspektu.

Skiriamos dvi esminés pasitlyto modelio ypatybés: (1) modelis empiriskai tiria
ekonominiy koridoriy poveikj logistikos lygiui, ko esamoje mokslinéje literata-
roje ypac stinga; (2) vertinamas ne tik ekonominiy koridoriy poveikis logistikos
lygiui, bet taip pat ir salyginis ekonominiy koridoriy poveikis logistikos lygiui,
saveikoje su institucine aplinka.

Remiantis disertacijoje pasitlytu ekonominiy koridoriy poveikio Europos $aliy
logistikos lygiui vertinimo modeliu, sudaryta ekonominiy koridoriy poveikio
Europos $aliy logistikos lygiui vertinimo metodika, apjungianti fiksuoty efekty
bei dvigubo skirtumo ekonometrinius metodus. Vadovaujantis sudaryta verti-
nimo metodika, atliktas ekonominiy koridoriy poveikio Europos $aliy logis-

tikos lygiui empirinis tyrimas, apimantis du etapus. Pirmajam etape atliekami



duomeny paruosimo analizei ir modelio testavimo darbai. Modelis testuojamas
dviem alternatyviais budais — kvazi eksperimentiniu vertinimu ir kiekybiniu
vertinimu. Antruoju etapu atliekamas ekonominiy koridoriy poveikio Europos

$aliy logistikos lygiui vertinimas, patikrinamas gauty rezultaty validumas.

Atliktas ekonominiy koridoriy poveikio, Europos $aliy logistikos lygiui ver-
tinimas (empirinis tyrimas), salygoja $iuos rezultatus:

- Ekonominiy koridoriy poveikio logistikos lygiui kryp¢iai ir statistiniam reiks-
mingumui, Europos $alyse, neturi reik§més deklaruojamas Saliy dalyvavimas
»Juostos ir kelio® iniciatyvoje. Ekonominiy koridoriy poveikio Europos saliy
logistikos lygiui mastas priklauso tik nuo gaunamo Kinijos tikslinio finansa-
vimo ,,Juostos ir kelio® ekonominiy koridoriy infrastruktiiriniams projektams
(faktinio $aliy dalyvavimo). Pastarasis rezultatas i§ esmés palaiko kitus autorius
mokslinéje diskusijoje dél ,Vienos juostos, vieno kelio“ iniciatyvos geografinés
aprépties nekonkretumo bei sunkumy bandant jvertinti iniciatyvos naudg atski-
riems reiskiniams.

- Geresné institucijy kokybé ,,Juostos ir kelio® iniciatyvos $alyse, sudaro palankes-
nes salygas saliy logistikos lygio augimui. Be to, ekonominiy koridoriy poveikis
pasireiskia tik tiems logistikos lygio indekso indikatoriams, kurie yra tiesiogiai
priklausomi nuo $alyje formuojamos transporto ir ekonominés politikos. Va-
dinasi, institucijy kokybé yra vienas i§ esminiy faktoriy lemian¢iy ekonominiy
koridoriy poveikj $aliy logistikos lygiui. Geresné “Juostos ir kelio” iniciatyvos
$aliy viesojo sektoriaus paslaugy kokybé, mazesnis biurokratijos lygis, didesné
vie$ojo sektoriaus tarnautojy kompetencija bei vie$ojo sektoriaus nepriklauso-
mumas nuo politinés jtakos, sudaro palankias salygas logistikos lygio augimui.

- Ekonominiy koridoriy poveikis logistikos lygiui Europos Salyse yra neviena-
reik$mis. Poveikio ribinis efektas kinta priklausomai nuo Europos $alyse egzis-
tuojancios valstybés valdymo kultaros, kuri lemia institucinés aplinkos efekty-
vumg, t.y. pasiekus tam tikrg institucinés aplinkos lygj, ekonominiy koridoriy
poveikis logistikos lygiui i§ neigiamo virsta teigiamu. Atlikto tyrimo rezultatai
leidZia empiriskai pagristi institucinés dimensijos svarba ekonominiy korido-
riy ir logistikos lygio sary$io kontekste. Iki $iol $is probleminis klausimas kity

mokslininky buvo paliestas tik teorikai.
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Atsizvelgiant i mokslininky atliktus tiriamuosius darbus, remiantis uZsienio
$aliy praktine patirtimi bei disertacinio darbo rezultatais pateikiamos $ios reko-
mendacijos:

Geografinés nelygybés problema yra nepriklausoma nuo $aliy valios, taciau
kliutys, kurias sukelia nacionalinés sienos gali bati panaikintos integruoty sisteminiy
veiksniy visuma. Siame kontekste tampa itin svarbu suvokti ekonominiy koridoriy,
kaip sudétingos prigimties reiskinio vaidmenj, stiprinant $aliy ekonomine ir socialine
sanglaudg. Ypatingas démesys turi buti skiriamas $aliy, patenkanciy j konkreciy ekono-
miniy koridoriy zonas, institucinei aplinkai.

Kaip rodo pastarojo meto jvykiai, egzistuoja glaudi valstybiy tarpusavio eko-
nominé priklausomybé, neatsizvelgiant j jy politinj, institucinj ar kultarinj priklau-
somuma: esama politiné krizé i§ryskino glaudzius rysius ir vieny $aliy akiy kitiems
daromg netiesioginj poveikj. Dél to, kai kurioms valstybéms sunkiau skirti pakankama
finansavimg pagrindinei transporto, logistikos ir energetikos infrastrukttirai, kad ne tik
baty vystomas jy tkis, bet ir buty atveriamos galimybés aktyviai dalyvauti tarptautinéje
rinkoje.

Sena kiny patarlé skelbia: ,,Jeigu nori buti turtingas, pirmiausia nusitiesk ke-
lig“ Todél, sprendziant galimus geografinés nelygybés sukeltus padarinius, pagrindinis
vaidmuo tenka $aliy institucinei aplinkai ir ypa¢ jos kokybei. Nuo $aliy institucinés
aplinkos priklauso saliy ir regiony logistikos lygio poky¢iai, ekonominiy koridoriy
kontekste, o tuo paciu ir jy gebéjimas konkuruoti labiau ekonomiskai integruotame
pasaulyje.

Institucijos apibrézia ekonominiuose koridoriuose dalyvaujanciy $aliy bendra-
darbiavimo tikslus bei uzdavinius. Todél galima daryti prielaida, kad ekonominiy kori-
doriy $aliy logistikos lygis priklausys nuo to kaip infrastruktira ekonominiy koridoriy
kontekste bus suplanuota, finansuotos jos statybos, vykdoma naujos infrastrukttros
eksploatacija ir prieziura. Kadangi, infrastrukttra yra valdoma vyriausybiy, o privatus
sektorius yra tik infrastruktiiros naudotojas, ekonominiy koridoriy $aliy instituciné
aplinka (vyriausybiy efektyvumas), formuoja ekonominiy koridoriy poveikj saliy lo-
gistikos lygiui. Kitaip tariant, institucinés aplinkos faktorius lemia, kokig realia nauda
Salys gaus i$ ekonominiy koridoriy. Todél, vyriausybés turi formuoti atitinkama poli-
tika, nukreipta j:

- periferiniy regiony patrauklumo didinimg, papildomai investuojant i logistika,

transportg ir atitinkamy kompetencijy zmogiskojo kapitalo jgadziy tobulinima;
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siekiant  pritraukti  tikslines  uZsienio  investicijas,  reikSmingiems
infrastruktariniams projektams, ypa¢ ekonominiy koridoriy kontekste, remtis
tarptautine gergja praktika, didinti infrastruktariniy projekty finansavimo
skaidrumg ir konkurencinguma; skatinti vie$ojo ir privataus sektoriaus siner-
glja;

siekiant uztikrinti efektyvia ekonominés naudos sklaida, koridoriy kontekste,
diegti modernias muitinés procediiry technologines sistemas, kurios supapras-
tinty prekiy judéjima tarp $aliy bei mazinty galimas korupcines apraiskas pa-
sienio regionuose;

skatinti tarpvalstybine transporto ir logistikos infrastruktaros sgveika, ekono-
miniy koridoriy kontekste, siekti jstatyminés bazés ir institucinés aplinkos su-
derinamumo.

Tolesni tyrimai galéty buiti vykdomi $iomis kryptimis siekiant jveikti $io ty-

rimo apribojimus:

pakartojant tyrimg po keleto mety panaudojus didesne tyrimo duomeny imtj
bei jvertinant galimybe nustatyti véluojantj ekonominiy koridoriy poveikj;
pritaikius skirtingas $aliy tiriamosios ir kontrolinés grupiy interpretacijas;
jtraukus kitus, koridoriy poveikj logistikos lygiui formuojancius faktorius;
atsizvelgiant i tai, kad ekonominiy koridoriy iniciatyvy pasaulinio mastu vis
daugéja, pritaikyti disertacijoje sukurtg modelj, vertinant kity ekonominiy ko-

ridoriy poveikio charakteristikas $aliy logistikos lygiui.
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PRIEDAI

1 Priedas. Alternatyvus Europos $aliy priskyrimas tiriamajai (BRI $alys) ir kontrolinei
(ne BRI 8alys) grupei de facto

BRI salys (27)

Austrija, Baltarusija, Bulgarija, Ceki-
ja, Graikija, Vokietija, Italija, Ispanija,
Kroatija, Olandija, Norvegija, Lenkija,
Serbija, Sakartvelas, Suomija, Turkija,
Ukraina, Belgija, Kipras, Prancuzija,
Malta, Juodkalnija, Vengrija, Svedija,

Sveicarija, Rusijos Federacija, Rumunija.

Ne BRI salys (9)

Danija, Islandija, Estija, Slovakija,
Lietuva, Latvija, Slovénija, Portugalija,
Liuksemburgas.

Saltinis: sudaryta autorés
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2 Priedas. Alternatyvas nesalyginio ekonominiy koridoriy poveikio LPIO skai-

¢iavimy rezultatai de facto Saliy grupei

LPIO:Fixed-effects, using 211 observations
Included 36 cross-sectional units
Time-series length: minimum 5, maximum 6
Dependent variable: 1 LPIO
Robust (HAC) standard errors

Coefficient  Std. Error t-ratio p-value
Const —1,03892 2,77959 —-0,3738 0,7108
1 TR —0,308203 0,115073 —2,678 0,0112  **
1 GDP 0,134418 0,104157 1,291 0,2053
1 PD —0,0810332  0,211642 -0,3829 0,7041
1 F 0,0229717  0,0105992 2,167 0,0371 *k
11 —0,0408746  0,0184016 -2,221 0,0329  **
1L —0,0580034  0,0685487 —0,8462 0,4032
1 HDI -1,50962 0,659128 -2,290 0,0281 *k
I GE T 0,0988948 0,123600 0,8001 0,4290
BRId —0,0443028 0,0193601 —2,288 0,0283  **
dt 2 0,0294413  0,0156214 1,885 0,0678  *
de 3 0,0424276  0,0207246 2,047 0,0482  **
dt 4 0,100215 0,0259047 3,869 0,0005  ***
dt 5 0,101535 0,0279010 3,639 0,0009  ***
dt 6 0,100797 0,0330227 3,052 0,0043  H**
Mean dependent var 1,198689 S.D. dependent var 0,154213
Sum squared resid 0,421201 S.E. of regression 0,051148
LSDV R-squared 0,915661 Within R-squared 0,456076
Log-likelihood 356,4450 Akaike criterion —612,8901
Schwarz criterion —445,2972 Hannan-Quinn —545,1457
Rho —0,116888 Durbin-Watson 1,803117

Joint test on named regressors -
Test statistic: F(14, 35) = 7,09632

Distribution free Wald test for heteroskedasticity -
Null hypothesis: the units have a common error variance

with p-value = P(F(14, 35) > 7,09632) = 1,28612¢-06 Asymptotic test statistic: Chi-square(36) = 6962,83

Robust test for differing group intercepts -

with p-value =0

Null hypothesis: The groups have a common intercept ~ Wooldridge test for autocorrelation in panel data -

Test statistic: Welch F(35, 61,0) = 19,0579

Null hypothesis: No first-order autocorrelation (rho = -

with p-value = P(F(35, 61,0) > 19,0579) = 7,51394e-22  0.5)

Test for differing group intercepts -

Test statistic: F(1, 35) =2,22668
with p-value = P(F(1, 35) > 2,22668) = 0,144604

Null hypothesis: The groups have a common intercept

Test statistic: F(35, 161) = 13,5414

Pesaran CD test for cross-sectional dependence -

with p-value = P(F(35, 161) > 13,5414) = 1,6084¢-32 Null hypothesis: No cross-sectional dependence

Wald joint test on time dummies -
Null hypothesis: No time effects

Asymptotic test statistic: z=-1,63553
with p-value = 0,101938

Asymptotic test statistic: Chi-square(5) = 20,8199

with p-value = 0,000876029
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3 Priedas. Atlernatyvis nesalyginio ekonominiy koridoriy poveikio LPIC skai-

¢ilavimy rezultatai de facto Saliy grupei

LPIC:Fixed-effects, using 211 observations
Included 36 cross-sectional units
Time-series length: minimum 5, maximum 6
Dependent variable: 1_LPIC
Robust (HAC) standard errors

Coefficient ~ Std. Error t-ratio p-value
const 0,474943 3,23508 0,1468 0,8841
1 TR —0,294474  0,0904675 —3,255 0,0025  H**
1 GDP 0,122205 0,111655 1,094 0,2812
1 PD —0,343555 0,181216 -1,896 0,0663 *
1 F —0,0229539  0,0124643 —1,842 0,0740 *
11 —0,0285919  0,0220643 -1,296 0,2035
1L —0,0484030 0,0826275 —-0,5858 0,5618
1 HDI —1,64741 0,773710 -2,129 0,0403  **
1GE T —0,111065 0,137489 -0,8078 0,4247
BRId —0,0467503  0,0257795 -1,813 0,0783 *
dt 2 0,0254406 0,0191763 1,327 0,1932
dt 3 0,0569411  0,0215108 2,647 0,0121 *k
dt 4 0,142856 0,0271867 5,255 <0,0001  ***
dt 5 0,143306 0,0318931 4,493 <0,0001  ***
dt 6 0,146250 0,0406048 3,602 0,0010 Hkk
Mean dependent var 1,131398 S.D. dependent var 0,186079
Sum squared resid 0,746721 S.E. of regression 0,068103
LSDV R-squared 0,897306 Within R-squared 0,361396
Log-likelihood 296,0377 Akaike criterion —492,0753
Schwarz criterion —324,4824 Hannan-Quinn —424,3309
rho —0,238523 Durbin-Watson 2,067095
Joint test on named regressors -
Test statistic: F(14, 35) = 8,25286 Distribution free Wald test for heteroskedasticity -
with p-value = P(F(14, 35) > 8,25286) = 2,15761e- Null hypothesis: the units have a common error
07 variance
Asymptotic test statistic: Chi-square(36) =
Robust test for differing group intercepts - 1576,53
Null hypothesis: The groups have a common with p-value = 2,307e-308
intercept
Test statistic: Welch F(35, 61,1) = 22,6075 Wooldridge test for autocorrelation in panel data -
with p-value = P(F(35, 61,1) > 22,6075) = Null hypothesis: No first-order autocorrelation
6,88652¢-24 (tho =-0.5)
Test statistic: F(1, 35) =0,688618
Test for differing group intercepts - with p-value = P(F(1, 35) > 0,688618) = 0,412259
Null hypothesis: The groups have a common
intercept Pesaran CD test for cross-sectional dependence -
Test statistic: F(35, 161) = 10,531 Null hypothesis: No cross-sectional dependence
with p-value = P(F(35, 161) > 10,531) = Asymptotic test statistic: z=-1,05192
1,14224¢-26 with p-value = 0,292836
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4 Priedas. Atlernatyviis nesalyginio ekonominiy koridoriy poveikio LPII skai-

¢iavimy rezultatai de facto Saliy grupei

LPII:Fixed-effects, using 211 observations
Included 36 cross-sectional units
Time-series length: minimum 5, maximum 6
Dependent variable: 1 LPII
Robust (HAC) standard errors

Coefficient  Std. Error t-ratio p-value
const —1,85692 3,52138 —-0,5273 0,6013
1 TR -0,356494  0,115770 -3,079 0,0040  H**
1 GDP 0,256643 0,129825 1,977 0,0560  *
1 PD -0,389260  0,185890 -2,094 0,0436  **
1 F —0,00449349  0,0139635 —-0,3218 0,7495
11 —0,0454697  0,0305348 —1,489 0,1454
1L —0,0963498  0,0993805 —0,9695 0,3389
1 HDI —-1,28375 0,838019 -1,532 0,1345
1 GE T —0,0888431  0,248181 —-0,3580 0,7225
BRI —0,0602735  0,0237894 -2,534 0,0159  **
dt 2 0,0280257  0,0214119 1,309 0,1991
dt 3 0,0759717  0,0238346 3,187 0,0030  H**
de 4 0,128346 0,0313779 4,090 0,0002  ***
dt 5 0,116895 0,0323294 3,616 0,0009  ***
dt 6 0,123289 0,0392080 3,144 0,0034  H**
Mean dependent var 1,170030 S.D. dependent var 0,195700
Sum squared resid 0,733329 S.E. of regression 0,067490
LSDV R-squared 0,908821 Within R-squared 0,429192
Log-likelihood 297,9470 Akaike criterion —495,8941
Schwarz criterion —328,3012 Hannan-Quinn —428,1497
rho —0,194548 Durbin-Watson 2,051560

Joint test on named regressors -

Test statistic: F(14, 35) =8,2211

with p-value = P(F(14, 35)>8,2211) =
2,26092e-07

Robust test for differing group intercepts -
Null hypothesis: The groups have a common
intercept

Test statistic: Welch F(35, 61,1) = 22,5748
with p-value = P(F(35, 61,1) > 22,5748) =
7,00558e-24

Test for differing group intercepts -

Null hypothesis: The groups have a common
intercept

Test statistic: F(35, 161) = 11,8877

with p-value = P(F(35, 161) > 11,8877) =
2,01372e-29

Distribution free Wald test for
heteroskedasticity -

Null hypothesis: the units have a common
error variance

Asymptotic test statistic: Chi-square(36) =
24584,1

with p-value = 0

Wooldridge test for autocorrelation in panel
data -

Null hypothesis: No first-order
autocorrelation (rho = -0.5)

Test statistic: F(1, 35) =0,781815

with p-value = P(F(1, 35) > 0,781815) =
0,38262

Pesaran CD test for cross-sectional
dependence - Null hypothesis: No cross-
sectional dependence

Asymptotic test statistic: z=-1,42399
with p-value = 0,154451
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5 Priedas. Atlernatyvis nesalyginio ekonominiy koridoriy poveikio LPIQ skai-

¢ilavimy rezultatai de facto Saliy grupei

LPIQ:Fixed-effects, using 211 observations
Included 36 cross-sectional units
Time-series length: minimum 5, maximum 6
Dependent variable: | LPIQ
Robust (HAC) standard errors

Coefficient ~ Std. Error t-ratio p-value
const -3,36185 3,18659 -1,055 0,2987
1 TR -0,307547 0,130292 -2,360 0,0240  **
1 GDP 0,140707 0,105475 1,334 0,1908
1 PD —-0,0246593  0,217672 —-0,1133 0,9105
1 F 0,0137838  0,0125902 1,095 0,2811
11 —0,0411462 0,0158745 -2,592 0,0138  **
1L 0,0503826 0,102836 0,4899 0,6272
1 HDI -1,59537 0,816618 —-1,954 0,0588  *
1GE T 0,343825 0,117242 2,933 0,0059  ***
BRId —-0,0325248 0,0191403 1,699 0,0981 *
dt 2 0,0131681  0,0181815 0,7243 0,4737
de 3 0,0407073  0,0237723 1,712 0,0957 *
dt 4 0,0799417  0,0278308 2,872 0,0069  ***
dt 5 0,0684700  0,0267224 2,562 0,0149  **
dt 6 0,0736655  0,0338034 2,179 0,0361 *ok
Mean dependent var 1,185317 S.D. dependent var 0,169997
Sum squared resid 0,598678 S.E. of regression 0,060979
LSDV R-squared 0,901351 Within R-squared 0,365634
Log-likelihood 319,3498 Akaike criterion —538,6996
Schwarz criterion —371,1067 Hannan-Quinn —470,9553
rho —0,094147 Durbin-Watson 1,787014

Joint test on named regressors -

Test statistic: F(14, 35) = 5,19867

with p-value = P(F(14, 35) > 5,19867) = 3,68705¢-
05

Robust test for differing group intercepts -
Null hypothesis: The groups have a common
intercept

Test statistic: Welch F(35, 61,1) = 29,5696
with p-value = P(F(35, 61,1) > 29,5696) =
4,30929¢-27

Test for differing group intercepts -

Null hypothesis: The groups have a common
intercept

Test statistic: F(35, 161) = 12,0767

with p-value = P(F(35, 161) > 12,0767) =
8,63557¢-30
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Distribution free Wald test for heteroskedasticity -
Null hypothesis: the units have a common error
variance

Asymptotic test statistic: Chi-square(36) = 2259,23
with p-value = 0

Wooldridge test for autocorrelation in panel data -
Null hypothesis: No first-order autocorrelation
(rho =-0.5)

Test statistic: F(1, 35) = 3,69453

with p-value = P(F(1, 35) > 3,69453) = 0,0627614

Pesaran CD test for cross-sectional dependence -
Null hypothesis: No cross-sectional dependence
Asymptotic test statistic: z = -1,76606

with p-value = 0,077386



6 Priedas. Atlernatyvus nesglyginio ekonominiy koridoriy poveikio LPIT skai-

¢iavimy rezultatai de facto Saliy grupei

LPIT:Fixed-effects, using 211 observations
Included 36 cross-sectional units
Time-series length: minimum 5, maximum 6
Dependent variable: | LPIT
Robust (HAC) standard errors

Coefficient ~ Std. Error t-ratio p-value
const —-1,62351 3,21553 —0,5049 0,6168
1 TR —-0,320248 0,111441 —2,874 0,0069  ***
1 GDP 0,0962720 0,121442 0,7927 0,4333
1 PD 0,156910 0,276723 0,5670 0,5743
1 F 0,0421832  0,0150136 2,810 0,0081  ***
11 —0,0316829  0,0250447 —1,265 0,2142
1L —0,0408317  0,0894134 —0,4567 0,6507
1 HDI —1,38035 0,635323 -2,173 0,0367  **
I1GE T 0,302845 0,120494 2,513 0,0167  **
BRId —0,0547792  0,0206950 —2,647 0,0121  **
dt 2 0,0118969  0,0227548 0,5228 0,6044
dt 3 —0,00836698 0,0239436 —0,3494 0,7288
dt 4 0,0626959  0,0304727 2,057 0,0472  **
dt 5 0,0628269  0,0372927 1,685 0,1009
dt 6 0,0534451  0,0392749 1,361 0,1823
Mean dependent var 1,315645 S.D. dependent var 0,132253
Sum squared resid 0,697184 S.E. of regression 0,065805
LSDV R-squared 0,810192 Within R-squared 0,314695
Log-likelihood 303,2794 Akaike criterion —506,5589
Schwarz criterion —338,9660 Hannan-Quinn —438,8145
rho —0,257438 Durbin-Watson 1,999645

Joint test on named regressors -

Test statistic: F(14, 35)=5,11763

with p-value = P(F(14, 35) > 5,11763) = 4,31428e-
05

Robust test for differing group intercepts -
Null hypothesis: The groups have a common
intercept

Test statistic: Welch F(35, 61,1) = 9,50692
with p-value = P(F(35, 61,1) > 9,50692) =
2,70652e-14

Test for differing group intercepts -

Null hypothesis: The groups have a common
intercept

Test statistic: F(35, 161) = 5,80151

with p-value = P(F(35, 161) > 5,80151) =
4,06604¢-15

Distribution free Wald test for heteroskedasticity -
Null hypothesis: the units have a common error
variance

Asymptotic test statistic: Chi-square(36) = 13603,4
with p-value =0

Wooldridge test for autocorrelation in panel data -
Null hypothesis: No first-order autocorrelation
(rho =-0.5)

Test statistic: F(1, 35) = 0,0207404

with p-value = P(F(1, 35) > 0,0207404) =
0,886314

Pesaran CD test for cross-sectional dependence -
Null hypothesis: No cross-sectional dependence
Asymptotic test statistic: z =-1,15373

with p-value = 0,248612
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7 Priedas. Atlernatyvas salyginio ekonominiy koridoriy poveikio LPII skaicia-

vimy rezultatai de facto Saliy grupei

Model 46: Fixed-effects, using 211 observations
Included 36 cross-sectional units
Time-series length: minimum 5, maximum 6
Dependent variable: 1_LPII
Robust (HAC) standard errors

Coefficient ~ Std. Error t-ratio p-value
const -1,97957 3,62173 —0,5466 0,5881
1 TR -0,360635 0,115750 -3,116 0,0037  ***
1 GDP 0,258195 0,133436 1,935 0,0611 *
1 PD -0,421013 0,190406 -2,211 0,0337  **
LF —0,00448058 0,0139894 -0,3203 0,7507
11 —-0,0455006 0,0308640 -1,474 0,1494
1L —0,0841411  0,0988959 -0,3508 0,4007
1 HDI -1,18267 0,851533 -1,389 0,1736
I1GE T —-0,0404236  0,258257 —-0,1565 0,8765
BRIdf2 —-0,0978135  0,0563558 -1,736 0,0914  *
BRIdf2 GE 0,0110353  0,0141051 0,7824 0,4393
dt 2 0,0252802  0,0216310 1,169 0,2504
dt 3 0,0715164  0,0251842 2,840 0,0075  ***
dt 4 0,121505 0,0318640 3,813 0,0005  ***
dt 5 0,108354 0,0338280 3,203 0,0029  ***
dt 6 0,112548 0,0414403 2,716 0,0102  **
Mean dependent var 1,170030 S.D. dependent var 0,195700
Sum squared resid 0,731450 S.E. of regression 0,067613
LSDV R-squared 0,909054 Within R-squared 0,430654
Log-likelihood 298,2176 Akaike criterion —494,4352
Schwarz criterion —323,4904 Hannan-Quinn —425,3359
rho -0,192705 Durbin-Watson 2,046308

Joint test on named regressors -
Test statistic: F(15, 35) = 7,40529
with p-value = P(F(15, 35) > 7,40529) = 5,78447¢-07

Robust test for differing group intercepts -

Null hypothesis: The groups have a common intercept
Test statistic: Welch F(35, 61,1) = 22,6318

with p-value = P(F(35, 61,1) > 22,6318) = 6,53737¢-24

Joint test on named regressors -
Test statistic: F(15, 160) = 8,06829
with p-value = P(F(15, 160) > 8,06829) = 2,11957¢-13

Test for differing group intercepts -
Null hypothesis: The groups have a common intercept
Test statistic: F(35, 160) = 11,7499
with p-value = P(F(35, 160) > 11,7499) = 4,63776e-29

218

Distribution free Wald test for heteroskedasticity -
Null hypothesis: the units have a common error variance
Asymptotic test statistic: Chi-square(36) = 17668,6
with p-value =0

Wooldridge test for autocorrelation in panel data -

Null hypothesis: No first-order autocorrelation (rho = -
0.5)

Test statistic: F(1, 35) =0,752942

with p-value = P(F(1, 35) > 0,752942) = 0,391457

Pesaran CD test for cross-sectional dependence -
Null hypothesis: No cross-sectional dependence
Asymptotic test statistic: z=-1,34135
with p-value = 0,179805



8 Priedas. Atlernatyvus salyginio ekonominiy koridoriy poveikio LPISH skai-

¢iavimy rezultatai de facto Saliy grupei

Model 48: Fixed-effects, using 211 observations

Included 36 cross-sectional units
Time-series length: minimum 5, maximum 6
Dependent variable: | LPISH
Robust (HAC) standard errors

Coefficient  Std. Error t-ratio p-value
const —4,88324 3,90963 —-1,249 0,2199
1 TR —0,270708 0,109394 —2,475 0,0183  **
1 GDP 0,145625 0,147837 0,9850 0,3314
1 PD 0,107744 0,309131 0,3485 0,7295
1 F 0,0450431  0,0170970 2,635 0,0125  **
11 —0,0467712  0,0206617 —2,264 0,0299  **
1L 0,112711 0,109972 1,025 0,3124
1 HDI —-1,47153 0,906766 -1,623 0,1136
1GE T 0,180483 0,164428 1,098 0,2799
BRIdf2 —0,0633421  0,0585775 —-1,081 0,2869
BRIdf2_GE 0,00844064  0,0148735 0,5675 0,5740
dt 2 0,0181384  0,0249459 0,7271 0,4720
dt 3 0,0232583  0,0307300 0,7569 0,4542
dt 4 0,0813107  0,0400012 2,033 0,0497  **
dt 5 0,0865437  0,0434258 1,993 0,0541 *
dt 6 0,0697761  0,0516605 1,351 0,1855
Mean dependent var 1,166268 S.D. dependent var 0,136043
Sum squared resid 0,830974 S.E. of regression 0,072067
LSDV R-squared 0,786197 Within R-squared 0,272976
Log-likelihood 284,7591 Akaike criterion —467,5182
Schwarz criterion —296,5734 Hannan-Quinn —398,4189
rho -0,161374 Durbin-Watson 1,819878

Joint test on named regressors -
Test statistic: F(15, 35) = 5,08548

with p-value = P(F(15, 35) > 5,08548) = 3,63986e-05

Robust test for differing group intercepts -
Null hypothesis: The groups have a common
intercept

Test statistic: Welch F(35, 61,2) = 5,10163

with p-value = P(F(35, 61,2) > 5,10163) = 1,43269e-

08

Test for differing group intercepts -

Null hypothesis: The groups have a common
intercept

Test statistic: F(35, 160) = 5,12612

with p-value = P(F(35, 160) > 5,12612) = 3,89213¢-
13

Distribution free Wald test for heteroskedasticity -
Null hypothesis: the units have a common error
variance

Asymptotic test statistic: Chi-square(36) = 244,537
with p-value = 7,89049¢-33

Wooldridge test for autocorrelation in panel data -
Null hypothesis: No first-order autocorrelation (rho =
-0.5)

Test statistic: F(1, 35) = 0,2224

with p-value = P(F(1, 35) > 0,2224) = 0,640144

Pesaran CD test for cross-sectional dependence -
Null hypothesis: No cross-sectional dependence
Asymptotic test statistic: z = -1,68468

with p-value = 0,0920504
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Monika Petkevicdiuté-Strucko

EKONOMINIU KORIDORIU POVEIKIO VERTINIMAS
EUROPOS SALIU LOGISTIKOS LYGIUI

SANTRAUKA

Temos aktualumas. Globalizacijos ir integracijos procesy aplinkybémis eko-
nominiy koridoriy reiskinys, turi didele reik§me Saliy ir regiony, patenkanciy j eko-
nominiy koridoriy zonas, tarptautinei prekybai, investicijoms, ekonomikos augimui
ir logistikai.

Koridoriy reiskinio svarbg, placiaja prasme, pirmiausia atskleidzia tai, kad kori-
doriai gali buti suprantami kaip infrastruktiros sistema, linijiniais rysiais siejanti trans-
porto, ekonomikos, politikos, ekologijos, demografijos ir kitus susijusius procesus.
Ekonominiais koridoriais panaikinamos Klititys, kurias sukelia nacionalinés sienos, at-
veriamos naujos transporto rinkos, suaktyvinamas tarpvalstybinis bendradarbiavimas,
o svarbiausia - mazinama $aliy geografine nelygybé.

Ekonominiy koridoriy vaidmuo, geografinés nelygybés kontekste, buvo suvok-
tas dar devintojo desimtmecio viduryje, Europos Sajungai siekiant jveikti struktiring
ekonomine krize. Mastrichto sutartimi pristatytiems Transeuropinio transporto tin-
klams, buvo iSkeltas uzdavinys stiprinti ekonoming ir socialing sanglauda, sujungiant
prieigos prie juros neturincius, atokius regionus su centrine Europa, taip suteikiant
daugiau galimybiy kaimyninéms valstybéms pasiekti Europos Sajungos teritorijg. To-
kiu budu, ekonominiy koridoriy plétra Europos Sajungoje atskleidé naujas koridoriy
reiskinio suvokimo dimensijas.

Pastebéta, kad koridoriy reiskinio interpretavimas daznai priklauso nuo reiski-
nj tirianc¢ios mokslo krypties paradigminiy nuostaty. Analizuojant koridoriy reiskinio
identifikavimo charakteristikas i$ryskéja, kad koridoriai identifikuojami pagal erdvi-
nius rysius, kuriy pagrindu koridoriy reiskinio idéja gali biti jgyvendinta. Pagrindiné
charakterizuojanti savybé, atsispindinti visuose koridoriy tyrimo lygmenyse bei erdvi-

niuose ry$iuose yra jungiamumas. Ekonominiais koridoriais siekiama glaudesnio tarp-
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valstybinio ir regioninio bendradarbiavimo, esamos infrastruktaros pajégumy opti-
mizavimo bei efektyvesniy transporto jung¢iy karimo, konkurencingumo didinimo ir
ekonominés naudos sklaidos, mazinant periferijy atskirtj. Infrastruktira yra kiekvieno
koridoriaus pagrindas, o kartu ir i§skirtinumo elementas. Vis délto, mokslinéje literati-
roje stinga bendro sutarimo, kaip $§j reiskinj deréty suvokti.

Vieni moksliniai tyrinéjimai, kuriais siekiama apibrézti ekonominiy korido-
riy reiskinj, vertina ekonominius koridorius kaip analiting koncepcija. Svarbiausia $iy
moksliniy tyrinéjimy, gristy lyginamojo pranasumo ir naujosios ekonominés geografi-
jos teorijomis, prielaida yra ta, kad ekonominiai koridoriai suprantami kaip infrastruk-
taros sistema, linijiniais rysiais siejanti transporto, ekonomikos, ekologijos, demografi-
jos ir kitus tarpusavyje susijusius procesus.

Tuo tarpu kiti moksliniai tyrimai, kurie remiasi institucinés ir struktarinés eko-
nomikos teorijomis, vertindami ekonominius koridorius, kaip politine koncepcija, tei-
gia, kad ekonominiai koridoriai yra politikos plétros priemoné, kurios kryptis formuo-
ja $aliy, priklausanéiy ekonominiams koridoriams, institucijy kokybé.

Sis dvejopas supratimas, bei nesutarimai dél ekonominiy koridoriy apibréZties,
skatina ekonominiy koridoriy reiskinj tirti empirinéje tikrovéje, apjungiant skirtingy
ekonomikos teorijy kryptis. Tokiu btdu, $ioje disertacijoje suformuluota ekonominiy
koridoriy, kaip sudétingos prigimties rei$kinio, sisteminé samprata, kuri apima
ekonominiy koridoriy analitinés koncepcijos pagrindinius veiksnius (transporto ir
logistikos, ekonomikos ir prekybos bei geografinius) bei remdamasi ekonominiy
koridoriy politinés koncepcijos prielaidomis, akcentuoja institucinés aplinkos aspekta.

Ekonominiy koridoriy reiskinio kompleksis$kumas, ypa¢ institucinés aplinkos
kontekste, yra mazai plétojama sritis. Pirma, daugelis atliekamy tyrimy remiasi tik vie-
nos ekonominiy koridoriy reiskinj nagrinéjancios teorijos gairémis arba analizuoja tik
vieng reiskinio suvokimo dimensija (ekonomikos, transporto, institucine ar erdving).
Neatsizvelgiama | transporto, prekybos ir ekonomikos koridoriy evoliucinj santykj,
kuris priklauso ne tik nuo infrastruktariniy, bet ir instituciniy poky¢iy. Antra, ,Juos-
tos ir kelio“ ekonominiy koridoriy atsiradimas lémé naujy ekonominiy koridoriy ir
logistikos lygio ry$io moksliniy tyrimy banga, kur mokslininkai i§ esmés sutaria, kad
ekonominiy koridoriy plétra glaudziai siejasi su $aliy logistikos lygio poky¢iais. Taciau,
pasigendama moksliniy tyrinéjimy, kurie analizuoty salyginj ir nesalyginj ekonominiy
koridoriy poveikj logistikos lygiui. Trecia, tyrimams, kurie teoriniame lygmenyje ai$-

kina institucijy vaidmenj, formuojant ekonominiy koridoriy poveikj $aliy logistikos
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lygiui, nepakanka empirinio pagrindimo.

Atsizvelgiant j tai, ekonominiy koridoriy ir logistikos lygio rysys, saveikoje su
institucijomis, paties ekonominiy koridoriy rei$kinio naujumas, rei$kinio apibrézties
nevienalytiskumas, teorijy susietumo ir empirinio pagrindimo neaiskumai daro eko-
nominiy koridoriy poveikio logistikos lygiui tematika aktualig ir reik§mingg tiek teori-
niu tiek ir praktiniu pozitariu.

Mokslinés problemos istyrimo lygis. Istoriskai koridoriy reiskinio koncepcija
pradéta formuoti XIX a. pirmoje puséje. Apie koridoriy reiskinj, kaip erdvinés plétros
strategija, placiau diskutuoti pradéta XX a., pasibaigus Antrajam pasauliniam karui,
tuo tarpu ekonominiy koridoriy formavimasis pasaulyje prasidéjo tik pries kelis de-
Simtmecius.

Siekdami apibrézti ekonominiy koridoriy rei$kinj, mokslininkai pateikia jvai-
rias klasifikavimo sistemas, kuriose ekonominiai koridoriai vertinami kaip analitiné
koncepcija (D. Chapman et al., 2003; de Vries ir Priemus, 2003; Priemus ir Zonneveld,
2003; P. Witte et al., 2016) arba kaip politikos koncepcija (Gleave, 2018; Putten, 2016).
Mokslinéje literattroje, sektoriaus tyrimuose ir politiniuose dokumentuose daznai su-
gretinamos ekonominiy, plétros, prekybos ir transporto koridoriy savokos. Ypa¢ daug
priestaravimy kyla analizuojant atskirtj tarp transporto (Banomyong, 2010; E. G. No-
gales, 2014; Sundarakani, 2017; J.-P. Rodrigue et al., 2017; Grei¢iané, 2014; P. Witte ir
Spit, 2015), prekybos (Brunner, 2013; Nogales, 2014), plétros (Kunaka ir Carruthers,
2014) ir ekonominiy koridoriy (De ir Iyengar, 2014; Ishida & Isono, 2012; Healey, 2004;
E. G. Nogales, 2014; Brunner, 2013). Tik nedaugelis tyrimy atsizvelgia j evoliucinj rysj
tarp transporto, prekybos ir ekonomikos koridoriy (Banomyong, 2010; E. Nogales et
al., 2017).

Kaip ryskiausig ekonominiy koridoriy pavyzdj uzsienio mokslininkai anali-
zuoja Kinijos ,,Vienos juostos, vieno kelio® iniciatyvos ekonominius koridorius. ,Vie-
nos juostos, vieno kelio® iniciatyva yra abstrakti ir apibadinama nevienareik§miskai.
Akademinéje bendruomenéje diskutuojama dél iniciatyvos esmés (S. Barisitz, 2020;
Jakubowski et al., 2020; Putten, 2016), sandaros ir struktaros (Nouwens, 2019; Phi-
lip Olterman, 2018; Bardal, 2018; Arcesati, 2020; Dekker et al., 2020; Siddiqui, 2019),
nesutariama dél terminijos (Nouwens, 2019; Philip Olterman, 2018; Hillman, 2018a;
Wang, Zhu, Ducruet, Bunel, ir Lau, 2018). Akcentuojami sunkumai vertinant ,,Juostos
ir kelio“ ekonomine naudg (Besharati et al., 2017; Hillman, 2018b; Ruta et al., 2019;
Lobyrev et al.,, 2018; Blanchard, 2018; S. Barisitz, 2020; Lai et al., 2020; Buckley, 2020;
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Mardell, 2020; Lugt ir Wang, 2020).

Analizuojami atskiri ,,Juostos ir kelio“ ekonominiy koridoriy marsrutai (A.
Wong, 2018; S. Barisitz, 2020; Raza et al,, 2014; Gudjonsson ir Nielsson, 2015; Staa-
lesen, 2013; Deng, 2019; Tillman et al., 2018; van Leijen, 2018; Taksami, 2018; B. S.
Barisitz et al., 2018; Brinzd, 2019; Levitin et al., 2016; Nouwens, 2019; Philip Olterman,
2018), investicijy j transporto infrastruktira nauda iniciatyvos $alims (Brinzd, 2019;
Zeneli, 2020; Scimia, 2019; Xiaoli, 2016; Horowitz ir Alderman, 2017; Champion,
2019; Jeftrey, 2019)

Taciau, reikia pripazinti, kad $alies logistikos lygio analizé ir vertinimas globa-
liame kontekste i§ esmés tampa sudétingu uzdaviniu. Pirmiausia, kokybés vertinimo
sampratos néra iki galo suprastos, visy mokslininky priimtos ar vienodai taikomos.
Antra, atsizvelgiant i logistiniy paslaugy daugiaaspektiskuma, moksliné literatiira skir-
tingai traktuoja logistikos lygio apibréztj ir jo pagrindinius indikatorius. Sutinkama,
kad vieno indikatoriaus nepakanka nusakyti logistikos lygiui (Chow et al., 1994; Stai-
ner, 1997; Fawcett ir Cooper, 1998; Green et al., 2008; Fugate et al., 2010; Abu Bakar et
al., 2014). Taigi tyréjy ir praktiky tikslas yra rasti tokj indikatoriy rinkinj, kuris apimty
daugelj arba visus, svarbiausius logistiniy paslaugy aspektus (Andersson et al., 1989;
Chow et al., 1994; Stainer, 1997; (Jean-Francois Arvis et al., 2011; Beysenbaev ir Dus,
2019; Hausman et al., 2013; Jhawar et al., 2017; World Bank, 2010). Dazniausiai moks-
lininkai, logistikos lygj analizuoja jmoniy, o ne $aliy kontekste. Todél Pasaulio banko
kas dvejus metus sudaromas Logistikos lygio indeksas tiek mokslininky tiek praktiky
laikomas unikalia lyginamosios analizés priemone, paaiskinancia rys$j tarp transporto
ir tarptautinés prekybos (J. E. Arvis et al., 2018; Cemberci et al., 2015; Emre Civelek et
al., 2015; Lauri Ojala ir Celebi, 2015; Onsel Ekici et al., 2016; J.-P. Rodrigue et al., 2017).
Logistikos lygio indeksa sudaro $esi skirtingi indikatoriai, kuriais siekiama iSmatuoti
konkrecios $alies logistikos efektyvuma.

Pazangiausios Salys vis placiau pripaZjsta ekonominiy koridoriy ir logistikos
lygio svarbg $alims. Dazniausiai tiriami konkretts ekonominiai koridoriai bei jy suku-
riamas tinklo efektas, veikiantis ekonominiy koridoriy teritorijoje esanciy $aliy tarp-
tautine prekyba. Be ekonominiy koridoriy ir tarptautinés prekybos sasajos problema-
tikos, vis dazniau analizuojami institucinés aplinkos ir logistikos ry$iai, ekonominiy
koridoriy kontekste.

Taigi, skirtinga koridoriy reikinio apibreéztis, jy charakteristiky jvairové, skir-

tingi vertinimo rodikliai bei atskiry ekonominiy koridoriy iniciatyvy naujumas, vis
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dar yra pagrindinés priezastys, dél kuriy ekonominiy koridoriy poveikio vertinimas
apsiriboja tik teoriniu lygmeniu ar pavieniy rodikliy tyrinéjimu.

Atlikta ekonominiy koridoriy ir logistikos lygio moksliniy tyrimy analizé at-
skleidé, kad mokslinéje literattiroje néra tyrimy, kurie analizuoty ekonominiy kori-
doriy poveikj logistikos lygiui. Paprastai $ie du rei$kiniai yra analizuojami pavieniui, o
logistikos lygis traktuojamas tik kaip vienas i$ faktoriy lemianciy tarptautinés prekybos
plétra ekonominiy koridoriy kontekste. I§ to kyla moksliné problema, kurig salygoja
keturios pagrindinés aplinkybés:

Pirma - literatiroje nevisi$kai atskleistas ekonominiy koridoriy fenomeno
kompleksiskumas. Nepakanka tyrimy, kurie apimty ekonominiy koridoriy poveikio
vertinimg keliais lygiais, t.y. akcentuoty salyginj ekonominiy koridoriy poveiki, pri-
klausantj nuo skirtingy ekonominiy, socialiniy, instituciniy, istoriniy, kultariniy ar
kity faktoriy.

Antra - instituciné dimensija ekonominiy koridoriy ir logistikos lygio sarysio
kontekste analizuojama tik teoriniame lygmenyje, ta¢iau truksta empiriniy tyrimy, ku-
rie $iuos teorinius pozitrius patikrinty.

Trecia — ekonominiy koridoriy reigkinys pasizymi naujumu bei tyrimo sriciy
platumu. Todél sudétinga nustatyti $io reiskinio ekonomine naudg, nes néra sutarimo
kokiais rodikliais ir metodologinémis prieigomis $i nauda turéty bati matuojama.

Ketvirta - yra daugybé moksliniy tyrimy, atskirai analizuojanciy ekonominiy
koridoriy reiskinj bei logistikos lygj arba vertinan¢iy ekonominiy koridoriy ar logisti-
kos lygio poveikj tarptautinei prekybai, ta¢iau pasigendama tokiy, kurie tirty ekonomi-
niy koridoriy poveikj logistikos lygiui.

Moksliné problema: kokia yra ekonominiy koridoriy reigkinio prasmé ir kaip
jvertinti ekonominiy koridoriy poveikj Europos $aliy logistikos lygiui, atsizvelgiant j
institucinj aspekta.

Mokslinio tyrimo objektas — ekonominiy koridoriy poveikis logistikos lygiui.

Darbo tikslas - istyrus ekonominiy koridoriy reiskinj, jvertinti salyginj, ins-
titucinés aplinkos formuojama, ir nesalyginj ekonominiy koridoriy poveikj Europos
$aliy, patenkanciy j ,Vienos juostos, vieno kelio“ ekonominiy koridoriy zonas, logis-
tikos lygiui.

Tyrimo uzdaviniai:

1. Atskleisti ekonominiy koridoriy reiskinio ir logistikos lygio teorinius princi-

pus.
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2. Parengti ekonominiy koridoriy poveikio logistikos lygiui vertinimo metodika.

3. Suformuoti ekonominiy koridoriy poveikio logistikos lygiui vertinimo modelj.

4. Jvertinti salyginj, institucinés aplinkos formuojamg, ir nesalyginj ekonominiy
koridoriy poveikj Europos $aliy, patenkanciy i ,Vienos juostos, vieno kelio®
ekonominiy koridoriy zonas, logistikos lygiui.

Tyrimo metodai. Jgyvendinant pirmajj mokslinio tyrimo uzdavinj, taikyti ben-

drieji mokslinio tyrimo metodai:

mokslinés literatiiros lyginamoji analizé;
kartografinis metodas;

grafinis modeliavimas;

apibendrinimo metodas.

Jgyvendinant antrgjj ir treciaji mokslinio tyrimo uzdavinius, kuriy metu for-

muojama metodika ir pristatomas ekonominiy koridoriy poveikio Europos $aliy logis-

tikos lygiui vertinimo modelis, taikyti $ie mokslinio tyrimo metodai:

abstrakcijy metodas (ekonominiy koridoriy ir logistikos lygio vertinimo rodi-
kliy identifikavimui);

modeliavimo metodas;

sisteminés analizés metodas;

grafinis modeliavimas.

Empirinés dalies analizei, kuri apima ketvirtajj mokslinio tyrimo uzdavinj, tai-

kyti $ie metodai:
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dvigubo skirtumo analizé;

regresiné analizé;

paneliniy duomeny analizé;

koreliaciné analizé;

grafinis modeliavimas;

apibendrinimo metodas.

Mokslo darbe naudoti informacijos $altiniai:
recenzuojamy moksliniy straipsniy duomeny bazés;
Pasaulio banko statistika;

Jungtiniy Tauty statistiné informaciné sistema;
Ekonominio bendradarbiavimo ir plétros organizacijos statistika;
Kinijos tiesioginiy uzsienio investicijy seklio duomenys.

Ekonominiy koridoriy poveikio Europos $aliy logistikos lygiui vertinimas atlik-



tas atvirojo kodo programinés jrangos Gretl paketu.

Tyrimo apribojimai. Ekonominiy koridoriy poveikio Europos $aliy logistikos
lygiui vertinimo modelis pateikia naujg poziarj j ekonominiy koridoriy reiskinj, ak-
centuodamas jo kompleksiskuma. Tac¢iau, butina atsizvelgti i keleta tyrimo apribojimy.

Pirma, atskleista, kad ekonominiy koridoriy reiskinio poveikj logistikos lygiui
gali formuoti daug skirtingy faktoriy, tac¢iau $iame tyrime pasirinktas tik institucinés
aplinkos faktorius.

Antra, disertacijoje suformuota ekonominiy koridoriy tyrimo metodika gali
bati panaudota jvertinti konkrec¢ius ekonominius koridorius, o atsizvelgus i transpor-
to, prekybos ir ekonominiy koridoriy evoliucinj santykj — vertinti koridorius placiaja
prasme. Taciau, $is tyrimas apsiriboja tik ,,Juostos ir kelio“ ekonominiy koridoriy ver-
tinimu.

Tredia, nors tyrimo laikotarpis yra pakankamai ilgas — 11 mety, taciau logistikos
lygi atspindintis rodiklis - Logistikos lygio indeksas - sudaromas dvejy, o kartais tre-
ju mety intervalais. Todél, modeliy jverciai apskai¢iuojami naudojant salyginai mazas
duomeny imtis. Be to, dél ,,Juostos ir kelio® iniciatyvos naujumo, analizuojamo laiko-
tarpio trukmeé yra ne tik labai ribota, bet tuo paciu ir neapibrézta, t.y. iniciatyva vis
dar tesiasi ir néra pasibaigusi. Tai reiskia, kad tyrime gauti rezultatai atspindi empirine
tikrove tik iki esamo momento, ta¢iau nuo iniciatyvos pradzios praéjus daugiau laiko,
ekonominiy koridoriy poveikis logistikos lygiui, tikétina, gali Kisti.

Ketvirta, ,Vienos juostos, vieno kelio® iniciatyva yra abstrakti ir apibadinama
nevienareik§miskai, neturinti oficialiai patvirtintos sandaros ir strukttros, tai lemia
nuolat besikei¢iandig iniciatyvos geografine aprépti. Besikeicianti iniciatyvos geografi-
né apreéptis, o ypac deklaruojamas ir faktinis saliy dalyvavimas ,,Juostos ir kelio“ ekono-
miniuose koridoriuose, apsunkina empirinio tyrimo tiriamosios ir kontrolinés grupiy
sudaryma. Siame tyrime, $aliy paskirstymas j tiriamaja ir kontroline grupes pagal de
facto kriterijy yra i§ dalies subjektyvus disertacijos autorés poziaris j Saliy dalyvavima
»Juostos ir kelio“ ekonominiuose koridoriuose. Todél, skirtingi pozitriai j Saliy de facto
dalyvavimg ,,Juostos ir kelio“ iniciatyvoje gali lemti skirtingus rezultatus.

Atsizvelgus | paminétus tyrimo apribojimus, buty tikslinga tyrima pakartoti po
keleto mety, panaudojus didesne tyrimo duomeny imtj, pritaikius skirtingas $aliy ti-
riamosios ir kontrolinés grupiy interpretacijas, bei jtraukus kitus, koridoriy poveikj
formuojancius faktorius. Tikétina, kad praéjus daugiau laiko po iniciatyvos atsiradimo,

buty galima nustatyti ir véluojantj ekonominiy koridoriy poveikj Europos $aliy logisti-
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kos lygiui, ko i§ esmés dabar nebuvo galima padaryti.

Tyrimo hipotezés:

H,: Ekonominiy koridoriy poveikis logistikos lygiui yra teigiamas Europos $aly-
se, de jure dalyvaujanciose ,Vienos juostos, vieno kelio“ iniciatyvoje.

H,: Ekonominiy koridoriy poveikis logistikos lygiui yra teigiamas, Europos $a-
lyse de facto dalyvaujanciose ,Vienos juostos, vieno kelio“ iniciatyvoje.

H.: Ekonominiai koridoriai, kaip Kinijos tiesioginés uZsienio investicijos, ,Vie-
nos juostos, vieno kelio® iniciatyvos kontekste, teigiamai veikia Europos $aliy logistikos
lygi.

H,: Didesnj teigiama ekonominiy koridoriy poveikj logistikos lygiui, Europos
Salyse, dalyvaujanciose ,Vienos juostos, vieno kelio® iniciatyvoje, salygoja $aliy institu-
ciné aplinka.

Moksliné disertacijos verté ir mokslinis naujumas:

1. Lyginamojo pranasumo, naujosios ekonominés geografijos, konvergencijos /
divergencijos, struktirialistinés ir naujosios struktirinés ekonomikos bei institucinés
ekonomikos teorijy pagrindu i$plétota ekonominiy koridoriy reiskinio interpretacija ir
pateikta sisteminé samprata, pagal kurig ekonominiai koridoriai suprantami kaip kom-
pleksinés prigimties reiskinys, veikiamas geografiniy, ekonominiy ir logistiniy veiks-
niy, kurio poveikj logistikos lygiui formuoja $aliy instituciné aplinka.

2. Tyrime pasialytas naujas pozitris j ,Juostos ir kelio iniciatyvos geografinés
aprépties vertinima, prie iniciatyvos $aliy priskiriant ne tik $alis, pasira$iusias bendra-
darbiavimo susitarimus su Kinija “Juostos ir kelio” iniciatyvos kontekste, bet taip pat
ir $alis pagal faktinj dalyvavimg ,,Juostos ir kelio“ ekonominiuose koridoriuose, t.y. ga-
vusias i$ Kinijos finansiniy institucijy pinigines dotacijas, ,,Juostos ir kelio iniciatyvai
reik§mingiems infrastruktiriniams projektams.

3. Disertacijoje pristatytos ekonominiy koridoriy poveikio logistikos lygiui ver-
tinimo metodikos naujumas atsiskleidzia per jos sudétiniy daliy, vertinimo etapy, pa-
sirinkty metody ir rodikliy visuma.

4. Disertacijoje pasitlytas ekonominiy koridoriy poveikio Europos $aliy lo-
gistikos lygiui vertinimo modelis, suformuoja nauja poziirj j ekonominiy koridoriy
poveikio vertinimg bei atsako j teorijoje keliamus ekonominiy koridoriy ir logistikos
lygio sarysio klausimus, pagrjsdamas juos empiriskai, anks¢iau neanalizuotu aspektu.
Vertinimo modelyje, akcentuojant ekonominiy koridoriy fenomeno kompleksiskuma,

atsizvelgiama j institucine aplinka, kaip vieng i$ faktoriy, formuojanciy ekonominiy
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koridoriy poveikj $aliy logistikos lygio kokybei. Skiriamos dvi esminés konstruojamo
modelio ypatybés: (1) modelis tiria ekonominiy koridoriy poveikj logistikos lygiui, ko
ypac stinga dabartinéje mokslinéje literataroje; (2) vertinamas ne tik ekonominiy kori-
doriy poveikis logistikos lygiui, bet taip pat ir salyginis ekonominiy koridoriy poveikis
logistikos lygiui, saveikoje su institucine aplinka.

Praktiné darbo reikSmé:

1. Parengta ekonominiy koridoriy poveikio logistikos lygiui vertinimo me-
todologija tinka naudoti uz $alies verslo aplinkos gerinimg, investicijy, inovacijy bei
eksporto vystyma atsakingiems politikos formuotojams, siekiant nustatyti ekonominiy
koridoriy plétros kryptis bei tokiu badu gerinti $alies konkurencingumg tarptautinéje
rinkoje, mazinti $aliy geografine nelygybe.

2. Valstybinés institucijos, vertindamos tyrime atlikty rezultaty statistinj reiks-
minguma, gali numatyti strategines reformy kryptis nacionaliniu lygmeniu, kurios gali
tapti reik§mingos visos $alies logistikos lygio poky¢iams.

3. Valstybés, kuriy politika orientuota j didesnio intensyvumo infrastruktaros
kirimg, sudaro palankias salygas priva¢ioms bendrovéms teikti aukstos kokybes bei
mazesnés kainos logistines paslaugas. Todél, disertacijoje pateikti tyrimy rezultatai ga-
léty suteikti vertingos informacijos apie atskiry Saliy logistikos lygj, transporto ir logis-
tikos paslaugas teikiantiems verslininkams.

4. Sukurta ekonominiy koridoriy poveikio logistikos lygiui vertinimo metodika
prisideda prie esamy tokio pobudzio tyrimy ir gali bati naudojama tolesniuose tyri-
muose.

Disertacijos loginé struktiira. Disertacijos loginé struktara sudaryta remian-
tis mokslinio tyrimo tikslu ir uzdaviniais. Disertacija sudaro trys dalys: ekonominiy
koridoriy reiSkinio ir logistikos lygio koncepcijos teoriniai principai, ekonominiy ko-
ridoriy poveikio logistikos lygiui tyrimo metodika ir ekonominiy koridoriy poveikio
logistikos lygiui vertinimas (empirinis tyrimas) (Zr. 1 pav.).

Pirmoje disertacijos dalyje sprendziamas 1 mokslinio tyrimo uzdavinys, t. y.
atskleidziami ekonominiy koridoriy reigkinio ir logistikos lygio teoriniai principai.
Pateikiama ekonominiy koridoriy reiskinio sampratos raida, aptariami koridoriy reis-
kinio tyrimo lygmenys, apzvelgiamos reiskiniui reik§mingos ekonomikos teorijos. Sis
reis$kinys pasizymi neapibréztumu, kompleksine prigimtimi, todél daug démesio ski-
riama atskiry koridoriy koncepcijy evoliucijai, skirtingy moksliniy poziariy aptarimui

ir sisteminés ekonominiy koridoriy sampratos formavimui. Sioje disertacijos dalyje
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taip pat atskleidziami teoriniai logistikos lygio koncepcijos principai, pristatomas lo-
gistikos lygio indeksas ir jo indikatoriai.

Antroje disertacijos dalyje sprendziami 2 ir 3 mokslinio tyrimo uzdaviniai, t.y.
pristatoma ekonominiy koridoriy poveikio Europos $aliy logistikos lygiui vertinimo
metodika, grista disertacijos pirmoje dalyje atlikta teorine ekonominiy koridoriy reis-
kinio ir logistikos lygio sarysio analize bei ,,Vienos juostos, vieno kelio® iniciatyvos eko-
nominiy koridoriy sisteminé analizé. Pirmiausia pateikiamas Ekonominiy koridoriy
poveikio Europos $aliy logistikos lygiui vertinimo modelis. Sioje dalyje apzvelgiami
jvairiuose moksliniuose tyrimuose naudojami ekonominiy koridoriy ir logistikos lygio
vertinimo metodai ir modeliai. Identifikuojami, disertacijos pirmojoje dalyje atlikta
teorine analize pagrjsti ekonominius koridorius ir logistikos lygj labiausiai atspindin-
tys rodikliai. Remiantis ekonominiy koridoriy ir logistikos lygio bei esamy moksliniy
tyrimy analize, pasirenkami tyrimo metodai, kuriuos pasitelkiant véliau vertinamas
ekonominiy koridoriy poveikis Europos $aliy logistikos lygiui.

Trecioje disertacijos dalyje sprendziamas 4 mokslinio tyrimo uzdavinys, t.y.
atliekamas ekonominiy koridoriy poveikio Europos $aliy, patenkanciy j ,Vienos juos-
tos, vieno kelio® ekonominiy koridoriy zonas, logistikos lygiui vertinimas.

Disertacija sudaro jvadas, trys skyriai, i$vados, literatros sarasas ir priedai. Di-
sertacijos apimtis 187 psl. (su priedais 220 psl). Rasant disertacija buvo naudotasi 268

literataros $altiniais.
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l. EKONOMINIU KORIDORIU REISKINIO IR LOGISTIKOS LYGIO
KONCEPCIJOS TEORINIAT PRINCIPAT (1 UZDAVINYS)

Ekonominiy Ekonominiy koridoriy Logistikos Ekonominiy koridoriy
koridoriy reiskinio reiskinio pristatymas lygio teoriniy ir logistikos lygio
turinio analiz¢ ir ekonomikos teorijy principy vertinimo moksliniuose
interpretacija salytyje atskleidimas tyrimuose analize
v

II.  EKONOMINIU KORIDORIU POVEIKIO LOGISTIKOS LYGIUI TYRIMO
METODIKA (2-3 UZDAVINYS)

Ekonominiy koridoriy Ekonominiy koridoriy Ekonominiy koridoriy
poveikio logistikos lygiui | > poveikio logistikos lygiui | » poveikio logistikos
tyrimo modelio vertinimo metodikos lygiui apskai¢iavimo
formavimas ir pristatymas pagrindimas metodikos pristatymas
R 250

I1l.  EKONOMINIU KORIDORIU POVEIKIO EUROPOS SALIU LOGISTIKOS
LYGIUI EMPIRINIS TYRIMAS (4 UZDAVINYS)

Ivertinti nesglyginj ekonominiy koridoriy Iver.tir}ti s‘{’)’g”i ekqngminiq koridoriy
poveikj logistikos lygiui, Europos $alyse. > poveikj logistikos lygiui, Europos Salyse,
institucinés aplinkos aspektu.
,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,, Vo

Saltinis: sudaryta autorés
1 pav. Disertacijos loginé schema
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ISVADOS IR REKOMENDACIJOS

Isanalizavus ekonominiy koridoriy reiskinio ir logistikos lygio koncepcijos
teorinius principus, pateikiamos $ios jZvalgos:

- iSanalizavus mokslinius tyrimus, aiskinanéius ekonominiy koridoriy reiskinio
esme, atskleista, kad mokslo poziaris j ekonominiy koridoriy reiskinio apibréztj
néra vieningas. Ekonominius koridorius autoriai suvokia dvejopai - kaip
analiting arba kaip politine koncepcija. Nors dél skirtingy teoriniy pozitriy j
ekonominius koridorius, reiskinio sampratos gali skirtis, mokslininkai i§ esmés
sutinka, kad kiekvienas koridorius yra unikalus, todél turi bati analizuojamos
konkreciy ekonominiy koridoriy charakteristikos.

- Atlikta mokslinés literatiiros analizé atskleidé, kad tyréjai ir praktikai neturi vie-
ningos nuomonés apie ekonominiy koridoriy reiskinj ar jo poveikj ekonominei
aplinkai. Tyrimuose nepakankamai démesio skiriama transporto, prekybos ir
ekonominiy koridoriy evoliuciniams ry$iams, priklausantiems nuo daugelio
skirtingy faktoriy. Be to, mazai atsizvelgiama j ekonominius koridorius kaip
sudétingos prigimties reiskinj, ypac institucinés aplinkos kontekste. Nepaisant
to, ekonominiy koridoriy iniciatyvy, pasauliniu mastu vis daugéja. ,,Juostos ir
kelio* ekonominiy koridoriy atsiradimas lémé naujy ekonominiy koridoriy ir
logistikos lygio rysio moksliniy tyrimy banga, kur mokslininkai i§ esmés suta-
ria, kad ekonominiy koridoriy plétra glaudziai siejasi su $aliy logistikos lygio
poky¢iais. Taciau, traksta moksliniy tyrinéjimy, kurie analizuoty salyginj ir ne-
salyginj ekonominiy koridoriy poveikj logistikos lygiui. Taip pat, pasigendama
empirinio pagrindimo, teoriniame lygmenyje aiskinant institucijy vaidmenj
ekonominiy koridoriy ir logistikos lygio sarysio kontekste. Siekiant uzpildyti
aptarty nei$plétoty pozitriy spragas, buvo suformuota ekonominiy koridoriy,
kaip sudétingos prigimties reiskinio, sisteminé samprata, praplecianti ekonomi-
niy koridoriy reiskinio suvokimo ribas, ypatinga svarbg skiriant $aliy instituci-

nés aplinkos kokybei.

Ekonominiy koridoriy sisteminés sampratos pagrindu kuriant modelj, skir-
ta jvertinti ekonominiy koridoriy poveiki Europos $aliy logistikos lygiui bei atsi-
Zvelgiant j $aliy institucine aplinka, pateikiamos $ios jZvalgos:

- Ekonominiai koridoriai yra daugialypis rei$kinys, kurio tikslas - mazinti $aliy
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geografine nelygybe, skatinti regionine ir tarptautine integracija bei prekybos ir
ekonomikos augimg, modernizuojant esamg infrastruktiirg arba kuriant naujas
logistines jungtis. Disertacijoje, ekonominiai koridoriai suprantami kaip kom-
pleksinis fenomenas, j visumg susiejantis transporto, prekybos, ekonomikos,
politikos ir institucinius procesus. Atskleista, kad tinkama instituciné aplinka
yra transporto koridoriy virsmo ekonominiais koridoriais pagrindas. Siekiant
jvertinti ekonominiy koridoriy poveikj Europos $aliy logistikos lygiui, i$skiria-
mi pagrindiniai veiksniai jtakojantys ekonominius koridorius ir atspindintys
logistikos lygio poky¢ius.

I$analizavus skirtingus ekonominiy koridoriy ir logistikos lygio mokslinius
tyrimus, bei jvertinus tyrimuose naudojamas metodikas, iSryskéjo, kad jos tik
i§ dalies tinkamos disertacijoje keliamos problemos sprendimui, nes skiriasi jy
sudarymo tikslai, be to tik maza dalis tyrimy orientuotg j poveikio logistikos
lygiui vertinima ir tai, Sie tyrimai néra vykdomi ekonominiy koridoriy kontekste.
Todél, darbe pasitlytas ekonominiy koridoriy poveikio Europos $aliy logistikos
lygiui vertinimo modelis, gristas suformuluota ekonominiy koridoriy reiskinio
sistemine samprata, kuris pateikia naujg poziarj i ekonominiy koridoriy povei-
kio vertinima bei atsako j teorijoje keliamus ekonominiy koridoriy ir logistikos
lygio sarysio klausimus, pagrjsdamas juos empiriskai, anks¢iau neanalizuotu
aspektu.

Skiriamos dvi esminés pasitlyto modelio ypatybés: (1) modelis empiriskai tiria
ekonominiy koridoriy poveikj logistikos lygiui, ko esamoje mokslinéje literati-
roje ypac stinga; (2) vertinamas ne tik ekonominiy koridoriy poveikis logistikos
lygiui, bet taip pat ir salyginis ekonominiy koridoriy poveikis logistikos lygiui,
saveikoje su institucine aplinka.

Remiantis disertacijoje pasitlytu ekonominiy koridoriy poveikio Europos saliy
logistikos lygiui vertinimo modeliu, sudaryta ekonominiy koridoriy poveikio
Europos $aliy logistikos lygiui vertinimo metodika, apjungianti fiksuoty efekty
bei dvigubo skirtumo ekonometrinius metodus. Vadovaujantis sudaryta verti-
nimo metodika, atliktas ekonominiy koridoriy poveikio Europos $aliy logis-
tikos lygiui empirinis tyrimas, apimantis du etapus. Pirmajam etape atlickami
duomeny paruo$imo analizei ir modelio testavimo darbai. Modelis testuojamas
dviem alternatyviais budais — kvazi eksperimentiniu vertinimu ir kiekybiniu

vertinimu. Antruoju etapu atliekamas ekonominiy koridoriy poveikio Europos
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$aliy logistikos lygiui vertinimas, patikrinamas gauty rezultaty validumas.

Atliktas ekonominiy koridoriy poveikio, Europos $aliy logistikos lygiui ver-
tinimas (empirinis tyrimas), salygoja $iuos rezultatus:

- Ekonominiy koridoriy poveikio logistikos lygiui kryp¢iai ir statistiniam reiks-
mingumui, Europos $alyse, neturi reik§més deklaruojamas $aliy dalyvavimas
»Juostos ir kelio“ iniciatyvoje. Ekonominiy koridoriy poveikio Europos $aliy
logistikos lygiui mastas priklauso tik nuo gaunamo Kinijos tikslinio finansa-
vimo ,,Juostos ir kelio“ ekonominiy koridoriy infrastruktariniams projektams
(faktinio $aliy dalyvavimo). Pastarasis rezultatas i§ esmés palaiko kitus autorius
mobkslinéje diskusijoje dél ,,Vienos juostos, vieno kelio® iniciatyvos geografinés
aprépties nekonkretumo bei sunkumy bandant jvertinti iniciatyvos nauda atski-
riems reigkiniams.

- Geresné institucijy kokybé ,,Juostos ir kelio iniciatyvos Salyse sudaro palankes-
nes salygas Saliy logistikos lygio augimui. Be to, ekonominiy koridoriy poveikis
pasireiskia tik tiems logistikos lygio indekso indikatoriams, kurie yra tiesiogiai
priklausomi nuo $alyje formuojamos transporto ir ekonominés politikos. Va-
dinasi, institucijy kokybé yra vienas i$§ esminiy faktoriy lemianciy ekonominiy
koridoriy poveikj $aliy logistikos lygiui. Geresné “Juostos ir kelio” iniciatyvos
$aliy vie$ojo sektoriaus paslaugy kokybé, mazesnis biurokratijos lygis, didesné
vieSojo sektoriaus tarnautojy kompetencija bei vie$ojo sektoriaus nepriklauso-
mumas nuo politinés jtakos, sudaro palankias salygas logistikos lygio augimui.

- Ekonominiy koridoriy poveikis logistikos lygiui Europos Salyse yra neviena-
reik§mis. Poveikio ribinis efektas kinta priklausomai nuo Europos $alyse egzis-
tuojancios valstybés valdymo kultaros, kuri lemia institucinés aplinkos efekty-
vuma, t.y. pasiekus tam tikra institucinés aplinkos lygj ekonominiy koridoriy
poveikis logistikos lygiui i§ neigiamo virsta teigiamu. Atlikto tyrimo rezultatai
leidzia empiriskai pagristi institucinés dimensijos svarba ekonominiy korido-
riy ir logistikos lygio sarysio kontekste. Iki $iol $is probleminis klausimas kity
mokslininky buvo paliestas tik teorigkai.

Atsizvelgiant j mokslininky atliktus tiriamuosius darbus, remiantis uZsienio
$aliy praktine patirtimi bei disertacinio darbo rezultatais pateikiamos $ios reko-
mendacijos:

Geografinés nelygybés problema yra nepriklausoma nuo $aliy valios, taciau
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kliatys, kurias sukelia nacionalinés sienos gali buti panaikintos integruoty sisteminiy
veiksniy visuma. Siame kontekste tampa itin svarbu suvokti ekonominiy koridoriy,
kaip sudétingos prigimties reiskinio vaidmenj, stiprinant $aliy ekonomine ir socialing
sanglauda. Ypatingas démesys turi bati skiriamas $aliy, patenkanciy j konkreciy ekono-
miniy koridoriy zonas, institucinei aplinkai.

Kaip rodo pastarojo meto jvykiai, egzistuoja glaudi valstybiy tarpusavio eko-
nominé priklausomybé, neatsizvelgiant  jy politinj, institucinj ar kultarinj priklau-
somuma: esama politiné krizé i§ryskino glaudzius rysius ir vieny $aliy takiy kitiems
daromg netiesioginj poveikj. Dél to, kai kurioms valstybéms sunkiau skirti pakankama
finansavimg pagrindinei transporto, logistikos ir energetikos infrastruktiirai, kad ne tik
buty vystomas jy tkis, bet ir buty atveriamos galimybés aktyviai dalyvauti tarptautinéje
rinkoje.

Sena kiny patarlé skelbia: ,,Jeigu nori buti turtingas, pirmiausia nusitiesk kelig“.
Todél, sprendziant galimus geografinés nelygybés sukeltus padarinius, pagrindinis vai-
dmuo tenka $aliy institucinei aplinkai ir ypac jos kokybei. Nuo $aliy institucinés aplin-
kos priklauso $aliy ir regiony logistikos lygio poky¢iai, ekonominiy koridoriy konteks-
te, o tuo paciu ir jy gebéjimas konkuruoti labiau ekonomiskai integruotame pasaulyje.

Institucijos apibrézia ekonominiuose koridoriuose dalyvaujanciy saliy bendra-
darbiavimo tikslus bei uzdavinius. Todél galima daryti prielaida, kad ekonominiy kori-
doriy $aliy logistikos lygis priklausys nuo to kaip infrastruktiira ekonominiy koridoriy
kontekste bus suplanuota, finansuotos jos statybos, vykdoma naujos infrastruktaros
eksploatacija ir priezitra. Kadangi, infrastrukttira yra valdoma vyriausybiy, o privatus
sektorius yra tik infrastruktaros naudotojas, ekonominiy koridoriy $aliy instituciné
aplinka (vyriausybiy efektyvumas) formuoja ekonominiy koridoriy poveikj $aliy lo-
gistikos lygiui. Kitaip tariant, institucinés aplinkos faktorius lemia, kokig realig nauda
$alys gaus i$ ekonominiy koridoriy. Todél vyriausybés turi formuoti atitinkama politi-
ka, nukreipta |:

- periferiniy regiony patrauklumo didinimg, papildomai investuojant j logistika,
transporta ir atitinkamy kompetencijy Zzmogiskojo kapitalo jgudziy tobulinima;
- siekiant  pritraukti  tikslines  uZsienio investicijas, reik§mingiems
infrastruktariniams projektams, ypa¢ ekonominiy koridoriy kontekste, remtis
tarptautine geraja praktika, didinti infrastruktiriniy projekty finansavimo

skaidruma ir konkurencinguma; skatinti vie§ojo ir privataus sektoriaus siner-
8ija
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siekiant uztikrinti efektyvig ekonominés naudos sklaidg, koridoriy kontekste,
diegti modernias muitinés procediry technologines sistemas, kurios supapras-
tinty prekiy judéjima tarp $aliy bei mazinty galimas korupcines apraiskas pa-
sienio regionuose;

skatinti tarpvalstybine transporto ir logistikos infrastruktiros saveika, ekono-
miniy koridoriy kontekste, siekti jstatyminés bazés ir institucinés aplinkos su-
derinamumo.

Tolesni tyrimai galéty bati vykdomi Siomis kryptimis siekiant jveikti $io tyrimo

apribojimus:
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pakartojant tyrima po keleto mety panaudojus didesne tyrimo duomeny imtj
bei jvertinant galimybe nustatyti véluojantj ekonominiy koridoriy poveikj;
pritaikius skirtingas $aliy tiriamosios ir kontrolinés grupiy interpretacijas;
jtraukus kitus, koridoriy poveikj logistikos lygiui formuojancius faktorius;
atsizvelgiant j tai, kad ekonominiy koridoriy iniciatyvy pasaulinio mastu vis
daugéja, pritaikyti disertacijoje sukurta modelj, vertinant kity ekonominiy ko-

ridoriy poveikio charakteristikas $aliy logistikos lygiui.
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Monika Petkevicdiuté-Strucko

THE EVALUATION OF ECONOMIC CORRIDORS IMPACTS TO
LOGISTICS PERFORMANCE OF EUROPEAN COUNTRIES

SUMMARY

Relevance of the topic. In the context of globalization and integration, the im-
pact of economic corridors on international trade, investment, economic growth, and
logistics of countries and regions along them, acquires special importance.

The significance of the corridor’s phenomenon - economically, institutionally,
and physically - has been increasingly recognised. Corridors can be broadly defined
as an infrastructure system that connects transport, economic, political, demographic,
and other interrelated processes linearly.

Regional cooperation on infrastructure improvements, based on economic cor-
ridors, could strengthen connectivity and reduce trade costs, while at the same time
making trade easier and fostering economic growth of corridor economies. It is kno-
wn that removing barriers, caused by national borders, and opening new transport
markets, will lead to cross-border cooperation, that significantly reduces geographical
inequalities between countries.

In the context of geographical inequality, the role of economic corridors, beca-
me apparent in the mid-1990, when the European Union sought to overcome the struc-
tural economic crisis. The Maastricht Treaty introduced Trans European Transport
Networks intending to strengthen economic and social cohesion, while at the same
time connecting landlocked, remote regions with central Europe, thus providing more
opportunities for neighbouring countries to reach the territory of the European Union.
This way, the development of economic corridors in the European Union revealed new
perceptual dimensions of the corridor phenomenon.

The interpretation of the corridors phenomenon often depends on the paradi-
gmatic attitudes of the field of science, that studies the phenomenon. The analysis of

the identification characteristics of the corridor phenomenon highlights the fact, that



corridors are identified by spatial relationships, over which the corridor idea may be
seen to operate. The main characteristic feature, reflected in all dimensions of the rese-
arch of economic corridors is their connectivity — a corridor must enable the free and
easy flow of people, goods, and information. Economic corridors are aimed at closer
cross-border and regional cooperation, optimization of existing infrastructure capaci-
ties, and creation of more eflicient transport connections, increasing competitiveness
and spreading economic benefits, while at the same time reducing the separation of the
peripheries. Infrastructure is both - the basis and an element of the uniqueness of each
corridor, allowing people to take advantage of economic opportunities in connected
places. However, in the current literature, there is a lack of consensus on how this phe-
nomenon should be understood.

Some scientific studies, aimed at defining the phenomenon of economic corri-
dors, consider economic corridors as an analytical concept. This approach, based on
the theories of comparative advantage and the new economic geography, refers to cor-
ridors as bundles of infrastructure where transport, economic, political, and demogra-
phic processes are linearly articulated. Meanwhile, other scientific studies based on the
theories of institutional and structural economics see economic corridors as a political
concept, in which corridors are recognised as an element of regional and transnational
strategy, shaped by the quality of institutions of the countries along them.

This dual understanding, as well as disagreements on the definition of econo-
mic corridors, has led to the search for a novel interpretation of the economic corridor
phenomenon that could encompass different theoretical approaches and show it in the
light of new empirical reality.

Hence, this thesis proposes a new systemic concept of economic corridors that
emphasises the complex nature of this phenomenon by including the main factors (such
as geographical, transport, logistics, economic, and trade) of the analytical approach
and based on the assumptions of the political concept, emphasizes the shaping effect of
an institutional environment.

The complexity of economic corridors, in the context of institutions, lacks broad
consensus in the academic community. Firstly, many studies rely on the guidelines of
only one theoretical approach or analyses only one perceptual dimension (economic,
transport, institutional or spatial) of the economic corridor phenomenon. Further-
more, the evolutionary relationship between transport, trade, and economic corridors,

which depends not only on infrastructural but also on institutional changes, is often
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disregarded. Secondly, the introduction of the “One belt, one road” initiative has led to
a new wave of studies investigating the relationship between economic corridors and
logistics performance, where scientists largely agree that the development of economic
corridors is closely related to the changes in countries” logistics performance. Howe-
ver, only a few studies analyse other factors through which the economic corridors
affect logistics quality. Therefore, this thesis aims to estimate the impact of economic
corridors on logistics performance, in a way to account for institutional effect by cons-
tructing a multiplicative interaction model. Thirdly, studies that theoretically explain
the moderating role of institutions in the nexus of economic corridors and logistics
performance, lack empirical evidence.

Hence, the effect of institutional quality, through which economic corridors are
affecting countries’ logistics performance, the novelty of the phenomenon of economic
corridors itself, as well as its heterogeneous definition, uncertainties in the coherence
of theories and empirical evidence, makes the topics of the economic corridors and lo-
gistics performance nexus of particular importance both theoretically and practically.

The scientific problem investigation level. Historically, the concept of the cor-
ridor phenomenon began to take shape in the first half of the 19th century. The corri-
dors phenomenon, as a spatial development strategy, began to be widely discussed in
the 20th century, after the end of the Second World War. Meanwhile, the global forma-
tion of economic corridors started only a few decades ago.

Scientific literature, sector studies, and policy documents often juxtapose the
concepts of economic, development, trade, and transport corridors. In particular, many
disagreements arise when analysing the differences between transport (Banomyong,
2010; E. G. Nogales, 2014; Sundarakani, 2017; J.-P. Rodrigue et al., 2017; Grei¢itiné,
2014; P. Witte & Spit, 2015), trade (Brunner, 2013; Nogales, 2014), development (Ku-
naka & Carruthers, 2014) and economic corridors (De & Iyengar, 2014; Ishida & Isono,
2012; Healey, 2004; E. G. Nogales, 2014; Brunner, 2013). Only a few studies consider
the evolutionary relationship between transport, trade and economic corridors (Bano-
myong, 2010; E. Nogales et al., 2017).

To define the complex nature of the corridor phenomenon, researchers present
various classification systems in which economic corridors are considered analytical
(Chapman et al., 2003; de Vries & Priemus, 2003; Priemus & Zonneveld, 2003; Witte
et al,, 2016) or political concept (Gleave, 2018; Putten, 2016). Accordingly, a corridor

could be understood in four different dimensions (de Vries & Priemus, 2003; Priemus
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& Zonneveld, 2003; van Duinen, 2013): (1) as a transport infrastructure axis; (2) as an
economic development axis; (3) as an urbanization axis; (4) as an institutional axis.
Witte & Spit (2015) summarizing the ideas of Chapman et al. (2003); de Vries & Prie-
mus (2003); van Duinen (2013) proposed the concept of corridors, according to which
the phenomenon of corridors is understood as a complex interaction between trans-
port capacity, economic benefits, institutions and spatial structures. There is a broad
consensus in the academic community that the development of transport corridors
eventually results in economic corridors (De & Iyengar, 2014) and that every successful
trade route is an economic corridor. Confirming, that there is an evolutionary relati-
onship between trade and the economic corridor, which means that the first is a natural
extension of the latter.

Foreign scientist evaluates The Belt and Road initiative (BRI) as the most promi-
nent example of contemporary economic corridors. BRI is an abstract and ambiguous
concept. The academic community discusses the essence (Barisitz, 2020; Putten, 2016),
and structure of the BRI, (Bardal, 2018), and disagrees on terminology as no official or
generally accepted definition of the BRI exists (Hillman, 2018; Wang et al., 2018). Some
authors emphasize the difficulties in assessing the economic benefits of the initiative
(Besharati et al., 2017; Hillman, 2018; Ruta et al., 2019; Blanchard, 2018; Barisitz, 2020;
Lai et al., 2020; Buckley, 2020; Mardell, 2020; Lugt & Wang, 2020).

Many papers analyse the separate routes of Belt and Road economic corridors
(Wong, 2018; Barisitz, 2020; Raza et al., 2014; Gudjonsson & Nielsson, 2015; Staalesen,
2013; Tillman et al., 2018; van Leijen, 2018; Taksami, 2018; Barisitz et al., 2018; Brinza,
2019; Levitin et al., 2016; Zhylankozova, 2018), and the benefits of investment in trans-
port infrastructure for the countries along them (Brinzd, 2019; Zeneli, 2020; Scimia,
2019; Champion, 2019; Jeftrey, 2019).

However, the analysis and evaluation of countries’ logistics performance in the
global context have become a difficult task. First, the concepts of quality assessment are
not fully understood, accepted by all researchers, or uniformly applied. Second, given
the multifaceted nature of logistics services, the scientific literature treats the definition
of logistics performance and its main indicators differently. It is agreed that one indica-
tor cannot describe the level of logistics performance (Chow et al., 1994; Stainer, 1997;
Green et al., 2008). Thus, researchers and practitioners aim to find a set of indicators
that covers many, or all, of the most important aspects of logistics services. (Andersson
et al., 1989; Chow et al., 1994; Stainer, 1997).
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Generally, most of the literature examines the potential value of logistics within
the organization or firm level. Only recently, The World Bank Group made awareness
of the importance of well-functioning domestic and international logistics as a pre-
condition of national competitiveness and that fact-based metrics can provide reliable
benchmarks, assess policy impacts, and compare global advances in logistics.

The World Bank’s Logistics Performance Index (LPI), is considered by both re-
searchers and practitioners as a unique tool for benchmarking that explains the link
between logistics processes and international trade. (Arvis et al., 2018). LPI consists of
six different indicators reflecting the main drivers of countries’ logistics performance:
(1) the efficiency of customs and border management clearance (“Customs”); (2) the
quality of trade and transport infrastructure (Infrastructure”); (3) the ease of arranging
competitively priced shipments (Ease of arranging shipments”); (4) the competence
and quality of logistics services—trucking, forwarding, and customs brokerage (“Qu-
ality of logistics services”); (5) the ability to track and trace consignments (“Tracking
and tracing”); (6) the frequency with which shipments reach consignees within sche-
duled or expected delivery times (“Timeliness”)(Arvis et al., 2018).

Not surprisingly, the importance of economic corridors and an effective logis-
tics sector is now more and more recognized among advanced countries as one of the
core enablers of development. Scientists and policymakers focus greater attention on
the emerging networked structure of global and regional trade, linked in part to the
creation of particular economic corridors. In addition, to the relationship between eco-
nomic corridors and global trade, the connection of institutions and logistics, in the
context of economic corridors, raises reasonable attention as well.

The relationship between economic corridors and logistics performance is wi-
dely analysed by a large number of authors. However, these studies are limited as they
do not cover other factors through which the economic corridors affect logistics qua-
lity.

In the literature, the moderating role of institutional quality seeking to explore
the complexity of economic corridors and their impact on logistics performance has
been barely analysed. Authors focused on the moderating role of corruption (Lar-
son, 2020; Uca et al., 2016), competitiveness, and institutions (Haavisto & Vaillancourt,
2017; Halaszovich et al., 2020; Soh et al., 2021; Uyar et al., 2021), trade volumes (Uca
etal., 2016), economic growth (Civelek et al., 2015) and other factors affecting logistics

performance, but not the impact of economic corridors to logistics performance. Ho-
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wever, the authors emphasized the importance of institutional quality to be significant
for the development of economic corridors (De & Iyengar, 2014), and in the context of
BRI, the linkage between regional institutions and participation in Global value chains
(GVC) appeared to be significant for encouraging firms to participate in GVCs (Ge et
al., 2020); or the importance of conditions of institutional quality for attracting foreign
direct investment (Aibai et al., 2019); of the role of institutional quality in the field of
environmental protection (Wu et al., 2021).

Empirical studies on the relationship between economic corridors and logis-
tics performance lack general provisions on which indicators most clearly reflect the
phenomenon of economic corridors. However, the analysis of the characteristics of
individual economic corridors suggests, that the main factors influencing the develop-
ment of economic corridors are a geographical position of a country, economic growth,
international trade, infrastructure investment, and logistics services. Current literature
agrees that defining and measuring institutions across different territorial contexts is
proven to be difficult (Alvarez et al., 2018; Barbero et al., 2021). In this thesis, institu-
tional quality means government effectiveness that captures perceptions of the quality
of public services, the quality of the civil service, and the degree of its independence
from political pressures. (Busse & Hefeker, 2007) agrees that bureaucratic quality is
closely associated with the institutional strength of a particular country. Uyar et al.
(2021) highlight that the main determinants of logistics performance are related to
public governance. The authors found that government effectiveness, as a proxy for
institutional quality, can foster countries’ logistics performance through infrastructure
improvement as well as by formulating sound and precise customs clearance processes.

It should be noted that government effectiveness depends on the political cul-
ture of public governance that was influenced by various historical circumstances. This
is especially relevant in the case of European countries, some of which inherited the
institutional environment from the western world and others from the post-war regi-
mes of the East. Western European countries, avoiding the ideological influence of the
socialist regime, have developed a strong institutional and good governance culture.
Nevertheless, the unequal distribution of the influence of the Eastern and Western blo-
cs in Europe encourages the analysis of the countries’ institutional environment and its
significance for individual economic phenomena in this case the impact of economic
corridors on countries’ logistics performance. This type of research where institutional

quality is considered a moderator of the impact of economic corridors has remained
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mostly overlooked in the literature.

Moreover, the differences in defining the corridors phenomenon together with
the variety of their characteristics, different evaluation indicators, and the novelty of
individual economic corridor initiatives are still the main reasons why the assessment
of the impact of economic corridors is limited only to the theoretical level or to the
study of individual indicators.

Despite research to date, there is still a lack of more in-depth studies on the
impact of economic corridors on countries’ logistics performance. Usually, these two
phenomena - economic corridors and logistics performance - are analysed separately,
where logistics performance is commonly treated just as one of the factors determining
the development of international trade, in the context of economic corridors.

The abovementioned underdeveloped approaches and theories as well as the
limitations of previous studies confirmed the relevance of this research and allowed to
formulate the scientific problem, caused by the four main circumstances:

First, in the literature, the complexity of the economic corridor phenomenon is
not fully disclosed. Previous studies are limited as they do not cover economic, social,
institutional, historical, cultural, or other factors through which the economic corri-
dors affect logistics performance.

Second, empirical evidence of the moderating role of institutional quality in the
economic corridors - logistics performance nexus is insufficient as in existing literature
this aspect is analysed only theoretically.

Third, the novelty of the economic corridors phenomenon and the abundance
of its research areas complicates the possibilities of determining the economic benefit
it generates. Moreover, it remains unclear what indicators and methodological approa-
ches should be used to measure this benefit.

Fourth, while many studies separately analyse economic corridors and logistics
performance, or evaluate the impact of economic corridors or the impact of logistics
performance on international trade, the impact of economic corridors on countries’
logistics performance is undefined and unquantified.

Scientific problem: what’s the meaning of the economic corridors phenomenon
and how to evaluate the impact of economic corridors on the logistics performance of
selected European countries, taking into account the effect of institutions.

Scientific research object — the impact of economic corridors on logistics per-

formance.
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Research purpose - after investigating the phenomenon of economic corridors,
evaluate the conditional (shaped by institutions) and unconditional effects of economic
corridors on countries’ logistics performance of selected European countries along the
BRI

Research objectives:

1. To reveal the theoretical principles of economic corridors phenomenon and
logistics performance.

2. To develop the methodology for assessing the impact of economic corridors on
logistics performance.

3. To construct a model for assessing the impact of economic corridors on logis-
tics performance.

4. To evaluate the impact of economic corridors on the logistics performance of
selected European countries, along the BRI taking into account the effect of

institutions.

The research methods:

In implementing the first research objective, revealing the theoretical principles
of economic corridors phenomenon and logistics performance, the general methods of
scientific research were applied:

- comparative analysis of scientific literature;

cartographic method;

graphic modeling;
- summarization method.

The following research methods were applied in the implementation of the se-
cond and third research objectives while developing the methodology and constructing
a model for assessment of the impact of economic corridors on logistics performance:

- method of abstractions (for identifying the main indicators that most clearly
reflect logistics performance and economic corridors relationship);

- modeling method;

- systematic analysis method;

- graphic modeling.

Following the fourth research objective and evaluating the impact of economic
corridors on the logistics performance of selected European countries, along the BRI

and taking into account the effect of institutions, these research methods were applied:
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- difference-in-differences analysis;
- regression analysis of panel data
- correlation analysis

- graphical modeling

- comparative analysis

The data and information sources:

- Lithuanian and foreign database of peer-reviewed scientific literature: scientific
journals, books, and conference proceedings;

- World bank statistics

- United Nations Conference on Trade and Development (UNCTAD) statistics

- Organisation for Economic Co-operation and Development (OECD) database

- The China Global Investment Tracker database.

- The evaluation of the impact of economic corridors on the logistics performan-
ce of selected European countries was performed by using “Gretl” - an open-so-

urce software package for econometric analysis.

Limitations. This study introduces the multiplicative approach to analyse the
economic corridor and logistics performance nexus in the context of the moderating
role of institutional quality. However, several limitations need to be acknowledged:

The first one is related to the availability of the data as LPI is published at two-ye-
ar and sometimes three-year intervals limiting the length of the analysed period. Thus,
made estimations do not capture the most recent trends of the increasing impact of
economic corridors. In addition, due to the novelty of BRI, as the initiative was intro-
duced only recently, the length of the analysed period is not only very limited but also
uncertain, i.e., BRI is still ongoing. This means that the empirical results obtained in
this thesis reflect only current empirical reality and over time the impact of economic
corridors on logistics performance is likely to change.

Second, no official or generally accepted definition of the BRI exists, thus it is
very difficult to identify its geographical scope. The changing geography of the BRI,
especially the declared and actual participation of countries in BRI economic corridors,
complicates the empirical research. In this study, the division of European countries
based on the de facto criterion, i.e., received funding in the context of BRI, is partly the

subjective view of the author of this thesis. Therefore, different approaches to countries’
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de facto participation in the Belt and Road Initiative may lead to different results.

Therefore, by applying the same methodology for data, several years after the
announcement of BRI, future research could include more countries and additional
time periods to explore the matter in more detail.

Third, the developed research methodology can be used to evaluate different
economic corridors, and after taking into account the evolutionary relationship of
transport, trade, and economic corridors - to evaluate corridors in a broad sense. Ho-
wever, this study is limited to the assessment of the BRI economic corridors’ impact on
logistics performance.

Furthermore, this study analysed the moderating role of institutional quality
through which economic corridors affect the logistics performance of a country. Future
research could include additional channels such as FDI, and the political or legal envi-
ronment of a country to explore the economic corridor - logistics performance nexus
in more detail.

Despite this fact, our approach assumes that the initiative of economic corridors
must be accompanied by strong and efficient institutions, which will ultimately lead to
better logistics performance in the country.

It is likely that after more time has passed since the initiative, it would be possi-
ble to determine the lagged effect of the economic corridors on the logistics performan-
ce of European countries, which could not be done at the moment.

Research hypotheses:

H,: The impact of economic corridors is positive for the logistics performance
of European countries, de jure along BRI.

H,: The impact of economic corridors is positive for the logistics performance
of European countries, de facto along BRI economic corridors.

H.: The impact of China’s FDI in the context of BRI economic corridors is posi-
tive for the logistics performance of European Countries.

H,: Better institutional quality in BRI countries, leads to higher levels of logistics
performance.

Scientific value and novelty of the doctoral thesis:

1. In the theoretical aspect, the frontier of the knowledge of economic corri-
dors is complemented by logistics performance and institutional quality with their as-
sociated theories such as The New economic geography and Institutional economics.

Considering the economic corridors as a phenomenon of complex nature, this thesis
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shows that a comprehensive approach to the evaluation of their impact is needed. A
comprehensive approach requires the evaluation of different channels like the instituti-
onal effect through which economic corridors contribute to the logistics performance
of a country.

2. The study proposed a new approach to the assessment of the geographical
scope of the BRI by including not only countries that have signed cooperation agree-
ments with China in the context of the initiative, but alternatively evaluating geogra-
phical scope with countries based on actual participation in BRI economic corridors,
i.e. including countries that received grants from Chinese financial institutions for inf-
rastructure projects significant to the BRI.

3. The novelty of the methodology used in this thesis for evaluating the impact
of economic corridors on countries’ logistics performance is revealed through the enti-
rety of its components, assessment stages, selected methods, and indicators.

4. The conceptual model, evaluating the impact of economic corridors on Eu-
ropean countries’ logistics performance, proposed in this thesis, forms a new approach
towards the assessment of the impact of economic corridors and fills the gap of the
economic corridors - logistics performance nexus, providing empirical results on a
previously unanalysed aspect. Considering the economic corridors as a phenomenon
of complex nature, this model highlights the quality of institutions in corridor econo-
mies as one of the main factors through which economic corridors affect countries’ lo-
gistics performance. There are two major contributions associated with this conceptual
model: (1) the model evaluates economic corridors’ impact on logistics performance
which is particularly lacking in the current scientific literature; (2) institutional quality
is considered a moderator of the economic corridors’ impact. This type of research has

remained mostly overlooked in the literature.

The practical relevance of the thesis:

1. The developed methodology for assessing the impact of economic corridors
on logistics performance is suitable for use by policymakers responsible for improving
the country’s business environment, investment, innovation, and export development,
to determine the directions for the development of economic corridors and thus im-
prove the country’s competitiveness in the international market, while at the same time
reducing the geographical inequality.

2. Government institutions, assessing the statistical significance of the results in



this thesis, can predict strategic directions of reforms at the national level, which can
become significant for changes in the logistics performance of the entire country.

3. Logistics services are mostly provided by private companies, but the infras-
tructure is in many cases managed by the public sector. Countries with policy goals set
specifically for transport infrastructure investment may create favourable conditions
for private companies to provide high-quality and lower-cost logistics services. Thus,
empirical results in this thesis could provide valuable information for businessmen that
work in the field of transport and logistics.

4. The developed methodology for evaluating the impact of economic corridors
on logistics performance contributes to existing research of this kind and can be used
in further research.

The logical structure of the doctoral thesis. The logical structure of the thesis
is based on the purpose and the objectives of the research. The dissertation consists of
an introduction, three chapters (the theoretical principles of the economic corridor
phenomenon and logistics performance; the methodology towards the analysis of the
impact of economic corridors on logistics performance, and the evaluation of the im-
pact of economic corridors on logistics performance (an empirical study)), a scientific
discussion, conclusions and recommendations, references and appendices (Fig. 2.).

The first chapter of the thesis focuses on the theoretical principles of the phe-
nomenon of economic corridors and logistics performance. It reveals the development
stages of the concept of the economic corridor phenomenon as well as the perceptual
dimension and economic theories relevant to it. This phenomenon is characterized by
uncertainty and complex nature. Therefore, much attention is paid to the evolution of
individual corridor concepts, the discussion of different scientific approaches, and the
formation of a systematic concept of economic corridors. This chapter also discusses
the main theoretical principles of logistics performance and introduces the Logistics
performance index with its main indicators.

The second chapter of the thesis focuses on the methodology for evaluating
the impact of economic corridors on the logistics performance of selected European
countries, reviews methods used in previous studies, and discloses their main advan-
tages and disadvantages.

At the beginning of the chapter, a conceptual model to evaluate the impact
of economic corridors on the logistics performance of selected European countries is

developed. The conceptual model consists of four dimensions: (I) the factors affecting

254



economic corridors; (II) the phenomenon of economic corridors; (III) the impact of
economic corridors on countries’ logistics performance, moderated by institutional
quality; (IV) the evaluation of the impact of economic corridors to countries logistics
performance (Fig. 1).

In this conceptual framework, institutional quality is understood as government
effectiveness that captures perceptions of the quality of public services, the quality of

the civil service, and the degree of its independence from political pressures.
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l. FACTORS AFFECTING ECONOMIC CORRIDORS
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IV.  EVALUATION OF THE IMPACT OF ECONOMIC CORRIDORS TO
COUNTRIES LOGISTICS PERFORMANCE

Fig. 1. Conceptual framework for evaluating the impact of economic corridors on

European countries’ logistics performance
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In this chapter, the research methodology is developed and substantiated based
on the theoretical principles of economic corridors and logistics performance as well
as the in-depth analysis of the BRI. This chapter also specifies the data, representing
the selected indicators, used in the research for empirical verification and defines the
research period, explaining why the division of the research period into stages is an
important aspect of the methodology for evaluating the impact of economic corridors
on logistics performance in European countries.

It emphasises that to evaluate the impact of economic corridors on the logistics
performance of selected European countries, it is necessary to find a credible way to
approximate what would have happened had the BRI economic corridors not taken
place. The impact of economic corridors or, in other words, the change that can be
credibly attributed to economic corridors is evaluated by comparing what is observed
after countries accepted the BRI initiative with what would have happened to those
countries without the BRI.

There is a consensus in the academic community that the different time periods
of involvement of the countries in the BRI initiative makes the division of treatment
and control groups a difficult task. Therefore, in this study, the division of European
countries is based on two different criteria: the de jure criterion, i.e., undersigned co-
operation agreements in the context of BRI, and the de facto criterion, i.e., received
funding in the context of BRI. At the end of this chapter, the limitations of this research
are provided.

The third chapter of the thesis focuses on evaluating the impact of economic
corridors on the logistics performance of European countries along the BRL. At the
beginning of this chapter, the research hypothesis is formulated and the expected effect
and its directions are presented. In the following sections of the chapter the conceptual
model is tested with different alternatives — evaluating the impact of economic corri-
dors on European countries’ logistics performance quantitatively and as a quasi-expe-
riment. To ensure that the general estimates are robust a series of robustness checks
were performed. The results generated by both quantitative and quasi-experimental
econometric models are compared and discussed in the Scientific discussion chapter.

The volume of the doctoral thesis is 187 pages (and 220 pages with appendices).

The thesis covers 268 references.
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l. THE THEORETICAL PRINCIPLES OF THE ECONOMIC CORRIDORS
PHENOMENON AND LOGISTICS PERFORMANCE INDEX (1 OBJECTIVE)
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I11.  EMPIRICAL STUDY OF THE IMPACT OF ECONOMIC CORRIDORS ON THE
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Fig. 2. Logical structure of the thesis
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CONCLUSIONS AND RECOMMENDATIONS

Analysis of the theoretical principles of the economic corridors phenome-
non and logistics performance index provides the following insights:

- The analysis of various scientific research investigating the essence of the eco-
nomic corridors phenomenon revealed that the scientific approach to the defi-
nition of the economic corridor phenomenon is not unanimous. The authors
treat economic corridors in two ways — as analytical or as a political concept.
Although the concepts of the phenomenon may differ due to different theore-
tical approaches to economic corridors, researchers generally agree that each
corridor is unique, so the characteristics of specific economic corridors must
be analysed.

— The introduction of the “One belt, one road” initiative has led to a new wave
of studies investigating the relationship between economic corridors and lo-
gistics performance, where scientists agree that the development of economic
corridors is closely related to the changes in countries’ logistics performance.
However, the question of whether the relationship between economic corridors
and logistics performance depends on different factors was investigated very
scarcely in the literature. Moreover, the empirical evidence of the moderating
role of institutional quality in the economic corridors - logistics performance
nexus is insufficient as in existing literature this aspect is analysed only theore-
tically. Therefore, this thesis, while exploring the complex nature of the econo-
mic corridors phenomenon, has aimed to fill this gap by providing new insights
analysing the impact of economic corridors on countries’ logistics performance
via institutional effect. It has explored the extent to which institutions in Europe,
inherited either from Eastern or Western governance cultures, affect the impact
of economic corridors on the logistics performance of selected European coun-

tries.

While constructing a model for the estimation of the impact of economic
corridors on logistics performance, in a way to account for the institutional effect,
based on the proposed systemic concept of economic corridors, the following insi-
ghts are provided:

- after analysing different scientific studies of economic corridors and logisti-
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cs performance and the methodologies used in these studies, it became clear
that the methods used in previous studies are only partially suitable for solving
problems raised in this thesis. While many studies separately analyse economic
corridors and logistics performance or evaluate the impact of economic corri-
dors or the impact of logistics performance on international trade, there is no
methodology in scientific literature to assess the impact of economic corridors
on countries’ logistics performance, especially in the context of economic corri-
dors. Thus, the conceptual model, evaluating the impact of economic corridors
on European countries’ logistics performance, was proposed in this thesis. The
model forms a new approach toward the assessment of the impact of economic
corridors and answers the theoretical questions of the economic corridors - lo-
gistics performance nexus, providing empirical results on a previously unana-
lysed aspect. Considering the economic corridors as a phenomenon of complex
nature, this model highlights the quality of institutions in corridor economies
as one of the main factors through which economic corridors affect countries’
logistics performance. There are two major contributions associated with this
conceptual model: (1) the model evaluates economic corridors’ impact on logis-
tics performance which is particularly lacking in the current scientific literature;
(2) institutional quality is considered a moderator of the economic corridors’
impact. This type of research has remained mostly overlooked in the literature.
Based on the conceptual model developed in this thesis a research methodolo-
gy assessing the impact of economic corridors on the logistics performance of
selected European countries has been provided, combining the methods of the
difference-in-differences and fixed effect estimation.

Based on the provided research methodology, an empirical study of the im-
pact of economic corridors on the European countries’ logistics performance
was conducted. The empirical study covers two stages. The first stage involves
data preparation for analysis and model testing. The conceptual model is tested
with two different alternatives — evaluating the impact of economic corridors on
European countries” logistics performance quantitatively and as a quasi-expe-
riment. In the second stage, the evaluation of economic corridors’ impacts on
European countries’ logistics performance is carried out. To ensure that the ge-

neral estimates are robust a series of robustness checks are performed.



Empirical research evaluating the impact of economic corridors on selected
European countries’ logistics performance has led to the following results:

— the declared participation of the countries in the BRI initiative has no value
for the direction and statistical significance of the impact of economic corri-
dors on logistics performance in European countries. The amount of impact
of economic corridors on European countries’ logistics performance depends
only on the targeted funding received from China for the infrastructure projects
in the context of BRI (the actual de facto participation of the countries in BRI
economic corridors). The latter result essentially supports other authors in the
scientific discussion regarding the imprecision of the geographical scope of the
BRI and the difficulties in trying to assess the benefit of the initiative for diffe-
rent phenomena;

- The results of the analysis point to the fact that the impact of economic corri-
dors on countries’ logistics performance is ambiguous. The meaningful margi-
nal effect of the impact of economic corridors varies depending on the politi-
cal culture of public governance in a particular country, which determines the
effectiveness of institutional quality. Once a certain level of institutional quality
is reached, the impact of economic corridors on countries’ logistics performan-
ce changes from negative to positive. This means that better institutions in the
country ease the development of economic corridors in favour of the quality
of logistics services. The results confirm that logistics is easier in BRI countries
with better institutions. However, in countries with weak institutions logistics
service providers are failing to make effective use of the infrastructure being
developed in the context of economic corridors, due to entrenched traditions of
political and institutional jurisdiction that are reluctant to change.

- Considering the economic corridors as a phenomenon of complex nature, this
thesis shows that the impact of economic corridors on logistics performance
varies across the perceived level of institutional quality. The results allow us to
empirically support the importance of the institutional dimension in the econo-
mic corridor - logistics performance nexus. Until now, this problematic issue
has been analysed by other scientists only theoretically.

Taking into account the research work carried out previously, based on the
practical experience of foreign countries and the results obtained in this thesis, the

following recommendations are made:
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The problem of territorial inequality is regardless of the will of the countries,
however, barriers caused by national borders can be overcome by a set of integrated
systemic factors. In this context, it becomes extremely important to understand the
role of economic corridors as a phenomenon of a complex nature, strengthening the
economic and social cohesion of countries. Special attention must be paid to the quality
of institutions in the economic corridor countries.

As recent events show, there is close economic interdependence between coun-
tries, regardless of their political, institutional, or cultural affiliation: the current politi-
cal crisis has highlighted the close ties and indirect effects of the economies of one co-
untry on others. As a result, it is more difficult for some countries to provide sufficient
funding for the basic transport, logistics, and energy infrastructure, in order not only
to develop their economy but also to open opportunities to actively participate in the
international market.

An old Chinese proverb says: “If you want to be rich, first build a road” There-
fore, in solving the possible consequences caused by geographical inequality, the main
role is played by the institutional environment of the countries and especially it’s qua-
lity. In the context of economic corridors, the changes in the logistics performance of
countries and regions and at the same time their ability to compete in a more econo-
mically integrated world depends on their institutions. Therefore, governments need to
formulate appropriate policies aimed at:

- improving the attractiveness of peripheral areas through complementary in-
vestment in logistics, transport, and skill development;

- seeking to attract targeted foreign investments, for significant infrastructural
projects, especially in the context of economic corridors, move toward inter-
nationally accepted good practices in increasing the transparency and compe-
titiveness of the financing of infrastructural projects and promoting synergy
between the public and private sectors;

- seeking to ensure effective distribution of economic benefits, in the context of
corridors, implement modern technological systems of customs procedures
that would simplify the movement of goods between countries and reduce pos-
sible manifestations of corruption in border regions;

- promote cross-border interaction of transport and logistics infrastructure, in
the context of economic corridors and seek compatibility of the legal base and

institutional environment.
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Further research could be conducted in the following directions to overcome
the limitations of this study:

- applying the same methodology for data, several years after the announcement
of BRI, future research could include more countries and additional time peri-
ods to explore the matter in more detail and assess the lagged effect of economic
corridors;

- applying different interpretations of treatment and control groups;

- considering the role of other moderators of economic corridors - logistics per-
formance nexus;

- while taking into account the fact that the number of economic corridor initia-
tives worldwide is increasing, apply the model developed in the dissertation, for

the evaluation of economic corridors with other characteristics.
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EKONOMINIY KORIDORIY POVEIKIO EUROPOS SALIY LOGISTIKOS
LYGIUI VERTINIMAS: daktaro disertacija. - Vilnius: Mykolo Romerio universitetas,
2022. P. 268.

Bibliogr. 188-210 p.

Ekonominiai koridoriai yra daugialypis reiskinys, kurio tikslas - maZzinti $aliy
geografing nelygybe. Ekonominiy koridoriy kompleksiskumas, ypac institucinés aplinkos
kontekste, yra mazai plétojama sritis. ,Vienos juostos, vieno kelio“ iniciatyvos atsiradi-
mas, lémé naujy ekonominiy koridoriy ir logistikos lygio rysio tyrimy bangg. Sutinkama,
kad ekonominiy koridoriy plétra glaudzZiai siejasi su Saliy logistikos lygio pokyciais, ta-
Ciau tritksta moksliniy tyrimy, kurie analizuoty sqlyginj ir nesglyginj ekonominiy kori-
doriy poveikj logistikos lygiui. Pasigendama empirinio pagrindimo, aiskinant institucijy
vaidmenj ekonominiy koridoriy ir logistikos lygio sqrysio kontekste. Siekiant uzpildyti
neisplétoty poziuriy spragas, disertacijoje, suformuota ekonominiy koridoriy poveikio
Europos Saliy logistikos lygiui vertinimo metodika, apjungianti fiksuoty efekty bei dvi-
gubo skirtumo ekonometrinius metodus, kuria remiantis, jvertintas sglyginis, institucinés
aplinkos formuojamas, bei nesqlyginis ekonominiy koridoriy poveikis Europos Saliy, pa-
tenkanciy j ,,Juostos ir kelio“ ekonominiy koridoriy zonas, logistikos lygiui.

Empiriniu tyrimu nustatyta, kad geresné institucijy kokybé salyse, sudaro palan-
kesnes sglygas logistikos lygio augimui. Ekonominiy koridoriy poveikis logistikos lygiui,
Europos Salyse, yra nevienareik$mis. Poveikio ribinis efektas kinta, priklausomai nuo Sa-
lyje egzistuojancios valstybés valdymo kultiiros, lemiancios institucinés aplinkos efekty-
vumg.

Economic corridors are a phenomenon of complex nature aiming to solve the pro-
blem of territorial inequality. The introduction of the “One belt, one road” initiative has
led to a new wave of studies investigating the relationship between economic corridors and
logistics performance, where scientists agree that the development of economic corridors is
closely related to the changes in countries’ logistics performance. However, the question of
whether the relationship between economic corridors and logistics performance depends
on different factors was investigated very scarcely in the literature. Moreover, the empirical
evidence of the moderating role of institutional quality in the economic corridors - logis-

tics performance nexus is insufficient as in existing literature this aspect is analysed only

266



theoretically. Therefore, this thesis, while exploring the complex nature of the economic
corridors phenomenon, has aimed to fill this gap by providing new insights into analy-
sing the impact of economic corridors on countries’ logistics performance via institutional
effect.

The empirical results point to the fact that better institutions in the country, ease
the development of economic corridors in favor of the quality of logistics services. The im-
pact of economic corridors on countries’ logistics performance is ambiguous. The meanin-
gful marginal effect of the impact of economic corridors varies depending on the political
culture of public governance in a particular country, which determines the effectiveness of

institutional quality.
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