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Streszczenie

W artykule przedstawiono etapy rozwoju relacji sportowych dczacych Baltyk

z Adriatykiem ze szczeg6lnym uwzdhieniem ziem polskich. Odniesiong giarowno
do ewolucji systeméw transportowych, jak i zmiapreptywach tadunkéw w poszcze-
golnych okresach rozwoju Polski oraz na tle zmisanig krajow, przez ktore wiedzie
transeuropejski korytarz transportowy nr VI.

Stowa kluczowe:Korytarz Transportowy Baltyk—Adriatyk, gigransportowa, Polska,
przeptywy tadunkéw, zmiany granic

1. Wprowadzenie

Jak wskazuj przyktady z historii Europy iswiata, szlaki transportowe
decydowaty o rozwoju wielu cywilizacji. To wzdtinich pojawiato si osad-
nictwo i rozwijat handel. Naturalnym byto réwiiéunkcjonowanie przeptywow
towarow i ludzi. Dosfpnas¢ do kluczowych szlakéw skutkowata rowniezesto
dynamicznym rozwojem przemystu. Transport w pienyvéage rozwoju reali-
zowany byt rzekami stanowd o8 komunikacyjm i kregostup ,kraju”, jak
w rzypadku Egiptu, Mezopotamii czy doliny Indusu, abyieki ewoluciji
srodkéw transportu przenié sie na tory koleizelaznych oraz na drogi urde
wiajace podrgowanie z duaymi predkosciami. Drogowe i wodne szlaki
komunikacyjne, ale réwnie cata infrastruktura towarzygza komunikaciji,
w tym takze przesylanie na odlegidinformacji i porozumiewanie sipostrze-
ga& maozna jako krajobraz komunikacyjny (Tyszkiewicz 2013iezwykle
waznym zagadnieniem asw tym zakresie réwnie granice w przestrzeni
fizycznej, ale take spoteczno-politycznej i kulturowej.

Strategiczp artera komunikacyjm w przypadku Polski od czaséw histo-
rycznych jest szlak padajacy z p6tnocy na potudnie. Szlak ten biegt zgodnie ze
srodladows drogy wodmg rzeki Wisty. Od wiekowsrednich sptawiano ai
towary z potudnia Polski w kierunku Morza Battyokte Nawigzaniem do tak



186 Szymon Whiewski

uksztattowanych stosunkéw transportowych w okresiwazytnym byly czasy
dwudziestolecia nadzywojennego. Dzki realizacji magistrali wglowej mali-
wa byla integracja dwoéch kluczowych obszaréw Polg&iwzgédu na medzy-
narodowe powgzania transportowe, Pomorza z nowo wybudowanym porte
w Gdyni zeSlaskiem i jego licznymi kopalniami.

Aktualnie kompetencje dotygee prowadzenia polityki w zakresie transportu
i sieci transeuropejskich Polska, jakong@vo czionkowskie, dzieli z Usi
Europejsk (Art. 4 Traktatu o funkcjonowaniu Unii EuropejskieProwadzenie
polityki transportowej réwnie w zakresie sieci transeuropejskich wynika
z koniecznéci zapewnienia swobodnego przeptywu towaréw, osoloiguiska-
pitalu w ramach pozbawionego wegtrznych granic rynku Unii Europejskiej
(Art. 3, pkt. 2Traktatu o Unii EuropejskiejArt. 26, pkt. 1-ZTraktatu o funkcjo-
nowaniu Unii Europejskigj Polityka transportowa wynika rowrie dazenia do
spljndci gospodarczej, spotecznej i terytorialnej oraznt@rijnego rozwoju
catego obszaru Unii Europejskiej (Art. 3, pktT8ktatu o Unii Europejskigj
Art. 174 Traktatu o funkcjonowaniu Unii EuropejsKiefCata sié transportowa
UE zostata podzielona na &ibazow i sie¢ kompleksow. Pierwsza z nich ma
zost& ukonczona do roku 2030, a druga w dwadeia lat péniej. Oba
poziomy obejmowa bedg wszystkie rodzaje transportu: drogowy, kolejowy,
lotniczy, morski orazeglug: srodladows, jak rowniez punkty weztowe — plat-
formy intermodalne.

Korytarz Transportowy Baltyk—Adriatyk to idea, ktprRuindamentalnym
celem jest wzmocnienie strategicznych relacji knajGegionéw na osi pétnoc—
potudnie. Intensyfikacja wskazanych paman jest realizowana poprzez popra-
we ich wzajemnej dogpndsci transportowej, intensyfikagjprzeptywow towa-
row, ludzi i informacji oraz promogjnowych kierunkoéw realizowanych prze-
wozOW. Znaczenie osi transportowej potnoc—potudnie, naektod kilku wie-
kéw trwa systematyczna i znaca wymiana handlowa, nie zostato $diavie
docenioné& Wraz z integragj Polski w struktury Unii Europejskiej pojawitagsi
mozliwo$¢ zdecydowanego podniesienia rangi funkcjaough pohczen. Decy-
dujacym dla idei korytarza Battyk—Adriatyk byt rok 200& ktérym intencje na
rzecz wspoOtpracy midzyregionalnej organizowanej na potrzeby realizaciji
VI Paneuropejskiego Korytarza Transportowego prayboapowiednie tempo
i zawansowanie. W pdzierniku wspomnianego roku 14 regionéw wchpdz
cych w skfad Polski, Czech, Stowacji, Austrii oraz \BHosygnowato porozu-
mienie na rzecz ,niezwtocznej realizacji korytarzalejowego Pétnoc—Potu-
dnie” (Gdask/Gdynia—Warszawa—Brno/Bratystawa—WigeBolonia). Ponadto
w grudniu, 9 sp&rdd wymienionych regiondéw reprezentcych Polsk, Czechy
i Austrie podpisato deklaragjmdwiacg 0 europejskim i regionalnym znaczeniu
osi autostrady Gaask—Brno—Wiede (rys. 1).

! http://iwww.mbpr.pl/bac.html.
Z Ibid.
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Rys. 1. Przebieg sieci transportowych korytarzayBaiAdriatyk
Zrodio: opracowanie wiasne na podstawie TENtec (R014

Kontynentalna ogci korytarza transportowego Battyk—Adriatyk rogga sé
od portow w Gdyni i w Gdisku do portéw pétnocnego Adriatyku, na wybrze-
zach Witoch oraz Stowenii (m.in. Triest, Wenecja, Raeerfoper). Ponadto
odgatzienia korytarza dociergaj do basendw Morza Egejskiego i Morza
Czarnego. Dluge fizyczna rzeczywista korytarza wynosi 1 700 km 3¢
fizyczna pom¢dzy portami wynosi ok. 1 200 km). Sieci transportdweytarza
przechodz przez p¢¢ krajéw cztonkowskich Unii Europejskiej zapewniaj
dostpnai¢ transportow 55 min mieszkacow. Korytarz transportowy Battyk—
Adriatyk posiada réwnie odcinek Skandynawski. Biegnie on od Oslo do
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Karlskrony (odlegté¢ fizyczna rzeczywista wynosi ok 600 km). Spdéjho
korytarza zapewnia szwedzkae®z morska o statusie ,autostrady Gdynia—
Karlskrona”.

Miedzynarodowy korytarz transportowy Battyk—Adriatyka nterytorium
Polski pierwotnie tworzony byt przez autosigadll, linie kolejowg E65 (linia
nr 4, 9) oraz CentradnMagistrat Kolejowa (linia nr 131). W padzierniku
2013 roku nagpita korekta przebiegu korytarza Battyk—Adriatykzwv. Kory-
tarz Szczediski. Komisja Europejska poszerzyta pierwotny uktad(B(Baltic
Adriatic Corridor) 0 6 Szczecirwinoujscie—Pozna-Wroctaw—Ostrawa. De-
cyzja ta byta podyktowana koniecze@ rozbudowy infrastruktury kolejowej
i drogowej, ktérej wynikiem ma by potencjalne i realne wtzenie portoéw
w Szczecinie Swinoujsciu w transeuropejski system transportowy z®una-
czenie korytarza dla funkcjonowania systemow trartsgvych Polski i Europy
znalazio swoje odzwierciedlenie w decyzji instytugjijnych o umieszczeniu
go na lscie 30 priorytetowych projektéw Transeuropejskigjcs Transportowej
TEN-T (Trans-European Transport Networks).

Dla petnego zrozumienia idei i znaczenia korytaraasportowego Battyk—
Adriatyk w ujeciu ponadnarodowej struktury funkcjonogj na tle granic krajéw
europejskich konieczne jest odniesienigdo historii rozwoju systemow trans-
portowych tego obszaru. O ile bowiem formalny cheakorytarza powizany
Z zapleczem instytucjonalnym ma stosunkowo niedgletetryle, to potudni-
kowe powizania transportowe funkcjonowaty na tym obszarze odamiek

2. Korytarz Bailtyk—Adriatyk na tle rozwoju sieci transpor towej na
ziemiach polskich

Bez poznania historycznych uwarunkawatapdw rozwoju sieci komunika-
cyjnych niemaliwe jest petne zrozumienie aktualnej strukturyteggdw trans-
portowych (Sobczyski 2005). Sié drogowa od chwili swojego powstania
odgrywa niebagateinrole w rozwoju obszaréw, przez ktére wiedzie, co
potwierdzag liczne przyktady z historii gospodarczej czy pgiitnej (Lijewski
1986).

Analizujgc historyczne przebiegi drog (nawet bez wnikliweglizy), zauwa-
zy¢ mazna ich uzalenienie od uwarunkowaprzyrodniczych, takich jak uktad
sieci hydrograficznej (szczegolnie rzek w ich skero dolnych odcinkach oraz
dtugich jezior rynnowych) czy orograficznej. Uwidacsie tutaj poghd Fryde-
ryka Ratzela, ktory stgf na stanowisku determinizmu uked ze srodowisko
geograficzne wywiera zdecydowany wptyw na strukturfprmy zycia czio-
wieka, a tym samym na jego dzieje (Szyska 2004). Ché rozwdj technologii
pozwala aktualnie nie tak restrykcyjnie odrosie do elementéw przyrodni-
czych przestrzeni geograficznej poprzez stosowartistych i bardziej zaawan-
sowanych igynieryjnie rozwizan, to przebiegi aktualnych sieci transportowych
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W znacznej mierze prowadzone o starymsladzie — jako optymalnym
i zweryfikowanym przez wielowiekoav praktyle przeptywdw towardw czy
ludzi.

W odniesieniu do aktualnego przebiegu korytarzayRalAdriatyk bardzo
wyrazne jest nawgzanie do gtbwnej magistrali naturalnej (rys. 2.) biggj na
potudniowy-wschod od Alp przez NizinPanasks, Brane Morawsly, Nizine
Potudniowowielkopolsk, Pojezierze Wielkopolskie i Pomorskig @ Pobrzea
Gdanskiego.
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Rys. 2. Korytarz transportowy Battyk—Adriatyk ne tl
historycznych szlakéw transportowych

Zrodto: opracowanie whlasne na podstawie: M. Sohskiy(2005)
oraz TENtec (2014)
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Pierwsze szlaki handlowe w dzisiejszych granicaolsk? wyznaczyli Celto-
wie. Ich dziatalné osadnicza na&lasku i w Matopolsce pojawita siprzed
stowianska. Od IV w. p.n.e. wignie Celtowie ksztattowali relacje transportowe
regionu poprzez wytyczanie kluczowych drégddwych nawizujacych do
struktur przyrodniczych, przecirajdziaty wodne (Moczulski 1999).

Ustalili najbardziej korzystne miejsca przekracaagiéwnych rzek, podno-
szC tym samym spojrio sieci transportowej, bowiem znacznas&zawyznaczo-
nych szlakbw musiata z natury rzeczy pist do miejsc przepraw (Rosen-
-Przeworska 1979). Jednym z kluczowych dla teg@skr,weztow” sieci byt
brod w okolicy dzisiejszej Warszawy. Ten etap w &iatvaniu szlakéw trans-
portowych miat szczegblne znaczenie dla rozpatrgyvamelacji pomgdzy
Baitykiem i Adriatykiem, bowiem w owych czasach zgibowanie dominowaty
szlaki poinoc—potudnie, podczas gdy szlaki wschodkad byty nieliczne, a na
ziemiach polskich pojawiaty sijedynie na Pomorzu (Kmiagski 1989). Dla
przyktadu wskaza nalezy celtycly drog z potudniowego zachodu dzisiejszej
Polski do jej centrum. Szlak nayzuje do wspomnianegojiciagu naturalnego
prowadac przez Kotlig Ktodzka, Brang Morawsk w okolice Kalisza, a na-
stepnie Inowroctawia (Sobcagki 2005). J. Kmiediski (1989) wskazuje row-
niez na dwa kolejne szlaki prowastz z dorzecza Cisy przez praete
karpackie do dorzecza Dniestru i dalej do SanuzpBrane Przemysk oraz
doling Hornadu przez Spisz dociegajdo doliny Dunajca i gérnej Wisty.

Przebieg kontynentalnego odcinka korytarza Battydkeidtyk nawizuje
rowniez w sposéb nieatpliwy do biegu Szlaku Bursztynowego (rys. 2). Ta
wyznaczona po celtyckindladzie droga przebiegmja przez ziemie polskie
taczyta, podobnie jak jeden z dzisiejszych korytarecisSTEN-T Battyk z 6w-
czesnym terytorium Cesarstwa Rzymskiego (WielowiejsBi0)9Kres wymiany
handlowej w ramach Szlaku Bursztynowego nastat wrapadkiem imperium
i wielkimi migracjami ludnéci w Europie w VIi VIl w. n.e.

M. Sobczyiski (2005) zwraca réwnkeuwag na dziatalné¢ Gotdéw oraz
Gepidow jako tworcéw szlakow transportowych na ziemigalskich. Wedrujac
ze Skandynawii w kierunku Morza Czarnego w Il iWl n.e. wytyczyli drogi
czesciowo nawizujace do potudnikowego korytarza transportowego. Zelgvzg
du na przedmiot niniejszego artykutu podkire nalery dwa odcinki: pierwszy,
biegracy od wybrzey Battyku do Wielkopolski oraz drugi, na odcinku e
cym wzdhw prawego brzegu Wisty (rys. 2). Drugim z wymienionyatcinkow,
prowadacym de factodo gornego Dniestru ¢gdrowali nasgpnie Normanowie.
Dla p&niejszego rozwoju potudnikowych relacji transporyoiv ten szlak ma
mate znaczenie, niebagatelne jednak dla kwestii@#pgznych, przyczyniajc
sie do rozwoju pastw ruskich: Nowogrodu i Rusi Kijowskiej.

Konkludujgc rozwaania dotycgce rozwoju pierwszych drég stanaeych
podwaliny pod funkcjonowanie dzisiejszych relagjansportowych pétnoc—
potudnie, nalgy za M. Sobczigskim (2005) podkrdi¢, ze maj one pierwotny
w stosunku do struktur patwowych charakter. Przebieg szlakéw wpisywat
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terytorium dzisiejszej Polski nie tylko w systemnbdibowy pomedzy po6inog
i poludniem, ale réwnie zapewniat bardzo way dla koniunktury obszaru
kontakt z kultug tacinska.

Przenoszc analiz rozwoju systeméw transportowych na terytorium ziem
polskich, naley stwierdzé, ze uksztaltowane pierwotnie szlaki o przebiegu potudni
kowym odnajdowaty swoje miejsce wxkej z péniej kreowanych sieci. Odcinki
te, z jednej strony stanowity gtbwne osie transpeet poszczegoélnych historycz-
nych systemow transportowych Polski, z drugie§ mdaczaly niejako ziemie
Polskie do systemu transportowego w skali eurofegjsk

Po rozpadzie pgisstwa pierwszych Piastow na dzielnice, uksztattasigalaczacy
poszczegolne dzielnice uktddednicowo-odwodowy pgézer drogowych (Pisko-
zub 1987). Patzenie o charakterze potudnikowym zapewsiadnicowy szlak
prowadzacy z Krakowa (Ziemia Krakowska) przez Zienéczycko-sieradzk do
Torunia (Kujawy) (rys. 3). Byla to rownierelacja stanowtca czs$¢ szerszego
szlaku prowadgego w owym czasie z terytorium Moraw i Stowacji Pamorza
i wpisujgca sé w potudnikovy relacg w skali Europy.
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W takim ugciu pokrywa sie on z pierwotnym przebiegiem wspEscego
korytarza Baltyk—Adriatyk. Natomiast dokzona do BAC odnoga prowagda do
Szczecina wyranie nawizuje do ,piastowskiego” patzenia obwodowego pogni
dzy Krakowem (Ziemia Krakowska), Wroctawier§lgsk) i Poznaniem (Wielko-
polska). W okresie rozbicia dzielnicowego kraj znalaz sv obliczu silnych
zagraen zewrgtrznych. Rozbicie poggrneto za sob ostabienie militarne.
Potgowat st napor ksizat i margrabiéw niemieckich na ziemie zachodnie oraz
czeskichna Slask. Pomorze Zachodnie i Wielkopolska znalaztygiobszarze
ekspansji Marchii Brandenburskiej (Lowmgki 1957).

Zmiany w przebiegu granic towarzyse panowaniu Jagiellonéw przeniosty Si
réwniez na korekty funkcjonagych w owym czasie sieci transportowych, dla
ktérych weziem centralnym stata esiWarszawa. Jako vmy csrodek miejski,
zostata w 1526 roku przdzona do Korony. Kariera Warszawy jako centrum
komunikacyjnego wize st takze z uwarunkowaniami politycznymi, tj. z @ni
polsko-litewsl i — z czasem — zwkszeniem zainteresowania Polakéw kierun-
kiem poétnocnym. Przeniesienie punktuazeinia komunikacyjnego z ziemi
teczycko-sieradzkiej na wschod byto konsekwegrmjacznego rozszerzenia sieci
transportowej na Wielkie Krélestwo Litewskie (ry3. Koniec XV wieku przy-
niést uspokojenie antagonizméw polsko-litewskichlaew, zagci konfliktami
z Krzyzakami i kwestiami czesko-ggierskimi, nie mieli warunkéw do wdra-
zania dawnych planoéw inkorporacyjnych. Ponadto navikitzmienit s¢ sto-
sunek do Polakéw. Wynikalo to ze wzrostu ggit Wielkiego Ksestwa
Moskiewskiego. Litwa poniosta ¢dki militarne w wojnach z Moskav
Zmuszato to do szukania oparcia w Polsce. Z drug#gj strony, Korona
zagrazona na przetomie XV i XVI wieku przez Turkéw i Tedav, talkze cletnie
widziata wsparcie ze strony Litwy.

Pomimo pojawienia siznacacych poijczen o charakterze rownataiko-
wym (np. Warszawa—Wilno lub Warszawa—Lwow)awa czescig systemu po-
zostata relacja o przebiegu potudnikowym. Wschodméd¢ polskiego odcinka
korytarza Baltyk—Adriatyk jest niemed tazsama z ,jagiellasky” droga z Kra-
kowa przez Warszawdo Zatoki Gdaskiej. Strategiczne odcinki sieci trans-
portowych budowane byly przez zaborcéw wedtug itAn@w gospodarczych,
ktore nierozerwalnie nawzywaty do strategii wojskowych. Przexegca czs$¢
sieci kolejowych zostata wybudowana do 1914 rokuskuatkowato znacznymi
utrudnieniami, wynikajcymi z zastosowania trzechzriych systemow.

Okres 1l Rzeczpospolitej nie przyniést diametralmyzmian w gtéwnych
zalazeniach systemu transportowego. Oczpig jeli przyjmiemy, ze punktem
odniesienia jest tylko kierunek potnoc—potudnie skp zgadza, chow okresie
zaborowym nie obserwujemy dominacji tego kierunkastat on, rzecz jasna,
przestrzennie ograniczony wraz ze zmianami przebregchodniej granicy. Nie
stracita jednak nic na znaczeniu relacja potudnikotrakow—Warszawa—
Gdaisk. Co wecej, w okresie tym pojawit sijeden z gtéwnych elementéw
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Rys. 4. Korytarz transportowy Battyk—Adriatyk ne #ieci drogowej
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Zrodto: opracowanie whlasne na podstawie: M. Sohskiy(2005)
oraz TENtec (2014)

obecnie funkcjonuicej sieci kolejowej wchodry w skitad korytarza Baltyk—
Adriatyk. Chodzi mianowicie o budowampod kierownictwem J6zefa Nowku
skiego magistral weglowg (linia E65, linia nr 131), ktdrdbyta najweksz

i najnowoczéniejsz inwestycp transportow || Rzeczypospolitej Dzigki nigj
nastpito szybkie zespoleni&ornego Slaska i wnetrza kraju zwybrzezem
Battyku (rys. 5) Jw w 1920 roku stato sioczywiste,ze jednym z najwaniej-
szych zada bedzie powizanie transportowe budigiego s¢ pod kierownictwem
Eugeniusza Kwiatkowskiegportu w Gdyniz zapleczem gospodarczym, gdy
nieprzychylne Polsce stanowiskdolnego Miasta Gdeskanie dawato nadziei
na wykorzystanie pgtzen kolejowych istniggcych na jego terenie (Taylor
2007). Dla odrodzonej Polski gtéwnym towarem eksportowymyt fvegiel,
ktérego %5 trafiata do Niemiec. Po wprowadzeniu w Niemczecl 925 roku
restrykcji dla importu polskiego egla, zaczto szuka nowych rynkéw zbytu.
W zwiazku ze strajkiem gornikéw brytyjskich otwierahe siynki skandynaw-
skie. Konieczne bylo dostarczeniecgha na wybrzée, gdzie od 1921 roku
trwata budowa portu morskiego i miasta Gdynia. Kale Gdyné polczy¢
koleja ze Slaskiem.
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Rys. 5. Korytarz transportowy Baityk—Adriatyk na Hieci drogowej
Il Rzeczpospolitej

Zrédio: opracowanie wkasne na podstawie: M. Sohskiy(2005)
oraz TENtec (2014)

Uklad gtéwnych drég w okresie 1944/45-1988/89 naywat w ewidentny
SposOb do przedstawionego wWgEej systemu piastowskiego zzrica w postaci
przedhienia gtéwnych osi do Szczecina, Gsla i Biategostoku oraz w kierunku
ZSRR i Czechostowacji (rys.6). W tym okresie spGheie uwidacznia i
korelacja pomidzy wprowadzonym w 2013 roku odcinkiem BAC a PRLskim
uktadem Krakow—Wroctaw—PozfiaSzczecin.
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Zrodto: opracowanie wlasne na podstawie: M. Sohskiy(2005)
oraz TENtec (2014)

Powyzsze analizy dgjwyrazne potwierdzenie wielowiekowej historii potudni-
kowych relacji transportowych na terytorium PolJirm samym megna stwierda,
iz idea funkcjonujcego obecnie Korytarza Transportowego Baltyk—Agkiatie
jest wyhcznie wynikiem polityki transportowej Unii Europkigj, ale przede
wszystkim wykorzystaniem potencjatu tego korytatz&ki obecnym meliwos-
ciom technologicznym i organizacyjnym w zakressa$portu.

3. Przeplywy miedzynarodowe poprzez potudnikowy
szlak transportowy Polski

O znaczeniu korytarza transportowego, poza gpgstaniem infrastruktury
0 odpowiednio wysokich parametrach technicznych, digieyréwnie charakter
realizowanych za jego peednictwem przeptywow. A te w przypadku korytarza
transportowego Baltyk—Adriatyk miaty zmiennatug.
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Czlonkostwo pastwa w danym ugrupowaniu polityczno-gospodarczym
pofgczone z rozwijajca sie kooperagj i spéjnacig gospodarcz jest elementem
stymulugcym bilateralne relacje transportowe oraz systelmgusanzytowych.
Polityka transportowa jest bardzo wimée zalena od m¢dzynarodowych i we-
wnetrznych stosunkow politycznych. Ustabilizowana sgfaana arenie radzy-
narodowej jest katalizatorem dla stosunkéw trartsporch, za atmosfera
konfliktbw maze skutkowdé zmiary przebiegu funkcjonggych pohczen lub
catkowitym ich zanikrgciem (Wendt 1999).

Weczesnie] przedstawione analizy wskazujze juz od okresu Il Rzeczy-
pospolitej system komunikacyjny obszaru sktadgtsdza korytarzami o relaciji
wschdd-zachdd, réwniez dwéch szlakéw o przebiegu potudnikowym do
Gdaiska i Szczecina (funkcjoragych réwnie obecnie w strukturze korytarza
Battyk—Adriatyk).

Po traktacie wersalskim (1919), traktacie ryskim2(Q Il powstaniusla-
skim (1921) i zgodzie Komisji Milzysojuszniczej na zgjie czsci Slaska
(1922), Polska posiadatazjwstabilizowany przebieg granic. Réwhi€zecho-
stowacja i Wegry na dwa dziegtiolecia ustabilizowaly przebieg swoich granic.
Nie mniej jednak winie Polska odznaczatagshajbardziej dogodnym poto-
zeniem tranzytowym ze wszystkichisaw regionu. Przewaga wynikata z wy-
stepujagcego na jego terytorium skraywania szlaku potudnikowego i réwno-
leznikowego, padczonego z dospnascia do morza oraz inwestycjami porto-
wymi w Gdaisku. Chagc nad& tadunek w portach Battyku czy Adriatyku, ale
rowniez Morza Pétnocnego i Czarnego konieczne byto ichedriejsze prze-
transportowanie przez polskie terytorium staryowiobszar wziowy dla sto-
sunkow transportowych regionu.

W zwigzku z tym,ze Polska do czasu rozpecia strategicznych inwestycji
w Gdyni nie posiadata petnomorskiego portu (f&kabyt bowiem Wolnym
Miastem), decyzje dotygeze przeptywu towaréw w relacji pétnoc—potudnie
Europy byly znacgzo ograniczone. W zwiku z tym potoki ruchu tranzyto-
wego EuropySrodkowej omijaty polskie wybrze i mogty przeptywé jedynie
przez Szczecin, Krélewiec lub vitde Gdask.

Po Il wojnie $wiatowej przebiegi szlakéw tranzytowych w Eurogieod-
kowej ulegly znacgrym przeformatowaniom. Szczegélnie uwidocznitoteina
obszarze Polski, ktérej ziemie odzyskane mialy ogr@rmnaczenie dla stosun-
kéw transportowych (rys. 7). \Bzenie w polski system transportowy Pomorza
Zachodniego ze Szczecinem oraz Prus Wschodnich ahdRd potencjalnie
otworzyto krajowy system na pmizenia ze Skandynayvi przywrdcito Polsce
jej miejsce w korytarzu z pétnocy na potudnie Europy.

W wyniku wystpujacej w owym czasie sytuacji geopolitycznej (znisriae
portu w Rostocku i okupacji radzieckiej) potonych z przebiegiem sieci trans-
portowych o odpowiednich parametrach przez Rolskcat przebiega m.in.
tranzyt z Niemieckiej Republiki Demokratycznej
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Rys. 7. Korytarz transportowy Baltyk—Adriatyk na Hieci korytarzy w 1989 roku
Zrédio: opracowanie wiasne na podstawie: J. Wer@q)oraz TENtec (2014)

W przeciwigistwie do szlakéw roéwnoimmikowych przechodgych przez
terytorium Polski, ktore systematycznie nabieratgkszego znaczenia i odzna-
czaly s¢ dynamicznym wzrostem ruchu samochodowego, szlakidpdowe
na pocatku lat 90. XX wieku tracity na znaczeniu (rys. 8). X&tazeniu miaty
stanow¢ pomost pomidzy krajami skandynawskimi a fistwami potudniowo-
-wschodniej i potudniowej Europy. Natomiast w zmku m.in. z wojnami
w bytej Jugostawii czy kryzysem gospodarczym w RuiniinButgarii ich
znaczenie wyranie zmalato. Ograniczenie przeptywéw transgranichngrzez
terytorium Polski wynikato ponadto z wysokiej kom&acyjngci polczen
promowychswiadczonych przez Niemcy pmizonych z intensywnprzebudow
infrastruktury transportowej na obszarze bytej NEESciszewski 2003) oraz
otwarcia w 2000 roku mostudzacego Kopenhagz Malmo (Dang ze Szwe-
Cja), za p@rednictwem ktdrego realizowanogsz przeptywOw z pastw skan-
dynawskich (Lijewski 2003). Wszystko to powodowal@gnoszenie gienia
komunikacyjnego oraz regularnego i sprawnego rymmmowego ze Skandy-
nawii na zachod od polskich granic.
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Rys. 8. Korytarz transportowy Baltyk—Adriatyk ne #ieci korytarzy do 1990 roku
Zrodto: opracowanie whasne na podstawie: J. Wer@qLoraz TENtec (2014)

Poza uwarunkowaniami geograficznymi i geopolityemnytranzyt przez
terytorium Polski byt, co podkéa J. Wendt (1999) w dym stopniu uzale
niony od stanu i rozwoju sieci transportowej. Gtowadcinki sieci pajczen
kolejowych budowane byly przez zaborcéw zgodnietzstrategj gospodarcg
powigzarg w owym czasiescisle z kwestiami militarnymi (Taylor 2007). Do
rozpoczcia pierwszej wojnyswiatowej powstato prawie 80% dtugm linii
kolejowych funkcjonujcych w trzech niespéjnych systemach stagowiowaz-
na barieg w realizacji transportu. Z infrastruktutransportow Polski $cisle
powigzana jest rownie podkrélana w artykule bariera dotygza dostpu do
morza.
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Natomiast po drugiej wojnigwiatowej, kiedy to zniszczeniom lub rozbidrce
ulegto okoto 40% dhugii linii kolejowych, szans dla realizacji przewozéw
potinoc—potudnie stataesprzegta przez Polskdobrze rozwinjta si€ kolejowa
dawnego terytorium Niemiec. Réwaigv tym przypadku konieczne byto awt
czenie ,nowej” sieci w funkcjonagy dotychczas system.

Najbardziej wyranie idea infrastrukturalnego pokenia Europy baltyckiej
z krajamisrodziemnomorskimi zaakcentowana zostata w planaetvaju sieci
drogowej po drugiej wojniéwiatowej. Opracowano wowczas projekt autostrady
Poinoc—Potudnie magej pohczy¢ te dwa od wiekdw wspotpracuge obszary
(Wendt 1999).

Transport jest niezwykle waym czynnikiem rozwoju gospodarczego i orga-
nizacji przestrzeni. Prawidlowe jego funkcjonowammeze oddziatywa sty-
mulujaco na procesy integracyjne i rozwdj spoteczno-gdaptzy regiondw
i krajow. Blednie prowadzona polityka transportowa z@oby¢ czynnikiem
spowalniagcym rozwdéj gospodarczy, nie sprzyja powstawanieziyvidezorga-
nizuje uklady przestrzenne. Takie negatywne uwarwakia § czesto wyni-
kiem zaktocé w ukladzie przeptywow tadunkow i pasadw, petnice
okreslone funkcje w organizacji uktadéw regionalnych i¢mi produkcyjno-
-przestrzennych (Dziadek 1999). Uznanie fundameaiatali infrastruktury
transportowej dla proceséw kohezji gospodarczejtatmspodkrélone juw
w Traktacie Rzymskim (Koziarski 1999). Zaklaglgj ze jedry z gtéwnych
wspomnianych ja zasad funkcjonowania Wspoélnego Rynku jest swoboda
poruszania gii przemieszczania 0so6b, towardw i ustug oraz kapiat wolnym
rynku, stwierdzono konieczed ksztattowania wspoélnej, wrazynarodowej
polityki transportowej, ktorej wynikiemasfunkcjonupce aktualnie korytarze
transportowe, w tym teradzacy wybrzeza Battyku i Adriatyku.

4. Zakonczenie

Funkcjonowanie korytarza transportowego Battyk—Atk w jego obecnym
ksztatcie, przez wzgtl na histog stosunkdéw transportowych na tej relaciji,
wydaje s¢ by¢ absolutnie naturalne i stanowi potwierdzenie vejafnej poli-
tyce Unii Europejskiej struktury, ktéra praktyczmieniezmienionym ksztaicie
funkcjonowata od poetkow osadnictwa na tym terenie. Konieczne jest g&dn
przemylane zargdzanie rozwojem korytarza, aby atisve efektywnie wyko-
rzysta& jego historyczny potencjat.

Korytarz Battyk—Adriatyk, oznakowany w systemie csigranseuropejskich
numerem VI, po ukéczeniu kluczowych inwestycji w postaci autostradyl A
i modernizaciji linii kolejowych E-65 i CE-65,etzie mogt prowadzi tadunki
w glab ladu do Polski, a tale w relacji tranzytowej w kierunku pstw Regionu
Morza Srédziemnego i Morza Czarnego. Niemniej jednak, almemiywy te
odznaczaly s pazadanym poziomem efektywlo czasowej i kosztowej ko-
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nieczne jest uruchamianie kolejowych guaen intermodalnych wyposanych
w punkty weztowe w postaci obiektow logistycznych. Skupiaje one gene-
ralnie na wzrécie efektywndci, spéjndci terytorialnej i kompatybilnéci
poszczegoblnych systemow transportowych ze szczggolmaciskiem na sée
kolejowg oraz nowoczesne systemy zgizania infrastruktur transportow.
Dzieki nim poszczegodlne systemy transportowedagbmogty podlegé integraciji.
Obiektami, dztki ktérym takie procesy magzachodzi s przede wszystkim
centra logistyczne, szczegolnie w przypadku, gdy mmajltimodalny charakter.

Biezagca sytuacja Korytarza Transportowego Baltyk—AdKajgst w duej
mierze wynikiemswiatowego kryzysu gospodarczego, ktory wymusit osdez
nosci budzetowe. Przesu#o to w czasie realizagjczesci inwestycji infra-
strukturalnych. Kondycja korytarza odbija sdwniez na sytuacji gospodarczej
obszarow, przez ktére biegniego sieci. Dla przyktadu po@amazna Scisty
zaleznos¢é pomidzy kondycy korytarza a koniunktgr na rynku ustug TSL
(transport—spedycja—logistyka).

Zarzgdcy korytarza upatrgjszans jego rozwoju poprzez otwarcie Regionu
Morza Baltyckiego w kierunku szlakéw transportowygihowadacych do
portéw Dalekiego Wschodu. Niemniej jednak wizja ta2& sk z rozleglymi
inwestycjami. Bowiem aktualna sytuacja sprawig, wicksza¢ tadunkéw
przetadowywanych w pomorskich portach nie jestzewych drog ladowy
Z péinocy na potudnie, lecz rozaana do innych portéw battyckich (Helsinki,
Petersburg, Kotka) w ramach tzw. trans-shipmentapfrt o stanie zaawan-
sowania prac nad.2012).

Samo funkcjonowanie infrastruktury transportoweprzeptywOw nie po-
zwala jednak na petne wykorzystanie potencjatu teopa. Z tego powodu
w marcu 2012 roku powstato Stowarzyszenie Polskiggidhéw Korytarza
Transportowego Baltyk—Adriatyk nastawione na kremeaoraz promogj
w kraju i za granig strefy rozwojowej korytarza transportowego Baltyk—
Adriatyk. Stowarzyszenie stara sibwniez zapewnt spojnéé planowania stra-
tegicznego i przestrzennego w strefie korytarza als¢e. Dba ono réwnie
o ciagta kontrok realizowanych i planowanych inwestycji infrastruteinych.
Pamitaé nalezy rOwniez o inicjowaniu dziatd na rzecz zwikszenia rangi
transportu intermodalnego w strefie oddziatywaroaytarza z wykorzystaniem
drogi wodnej rzeki Wisty, przewozow kolejowych i nogzesnych technologii
intermodalnych.
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CONDITIONS OF HISTORICAL DEVELOPMENT OF TRANSPORT
CORRIDOR BALTIC-ADRIATIC IN THE AREA OF POLAND

Abstract

This article presents the stages of developmentawfsport relations connecting the
Baltic Sea with the Adriatic Sea with particulargmsis on Polish lands. Reference is
made to both the evolution of transport systems @rahges in the flow of goods in

different periods of the development of Polish @hdnges in country borders, through
which passes the Trans-European Transport corNdoNI.

Key words: transport corridor Baltic—Adriatic, transport netwky freight flows,
boundary changes Poland
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