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WSTEP

Po 1989 roku, w stosunkowo krotkim czasie nastapily daleko idace
zmiany w potozeniu geograficznym Polski. W ciagu czterech lat, w pokojowy
sposob, nie zmieniajac swojego terytorium, Polska zmienita wszystkich swoich
sgsiadow. NRD, CSRS i ZSRR zastapito siedem nowych panstw, ktore
uzyskaly lub odzyskaly utracona wczesniej niepodleglosé. Kolejny raz
nastapila znaczaca zmiana polozenia geopolitycznego Polski w stosunku
do jej sasiadow.

Poniewaz uwarunkowania geopolityczne, zasig¢g przestrzenny i poziom
rozwoju gospodarczego panstwa wplywaja na jego bezpieczenstwo, polityke
zagraniczng i przebieg proceséw ekonomicznych, w niniejszym opracowaniu
starano si¢ przedstawi¢ zmiany potozenia geopolitycznego panstw regionu.
Praca stanowi prob¢ odpowiedzi na pytanie o wielkos¢ wplywu polozenia
geopolitycznego i jego zmian na przebieg tadunkow tranzytowych w Polsce,
na tle innych panstw regionu Europy Srodkowej. Wprawdzie czynniki
fizyczno-geograficzne i uwarunkowania ekonomiczne determinuja rozwdgj
infrastruktury transportowej 1 kierunki przebiegu potokéw tadunkéw
tranzytowych, jednak znaczacy wplyw maja tu réwniez zmiany potozenia
geopolitycznego. W tranzycie przez terytorium Polski wystgpuje stala
deformacja proceséw gospodarczych, a jej wielkos¢ i kierunki odchylenia sa
powiazane z procesami geopolitycznymi zachodzacymi w Europie Srodkowej
i ze zmiang polozenia geopolitycznego Polski.

Specyfika tematu, to jest geopolityczna analiza procesow
ekonomicznych, z natury rzeczy narzuca pracy interdyscyplinarnos¢: charakter.
Badanie przemian geopolitycznych i ich wplywu na transport obejmuje wiele
dyscyplin naukowych, z ktérych do najistotniejszych naleza: geografia
polityczna, historia gospodarcza i polityczna, ekonomika transportu i nauki
polityczne w ich przestrzennym aspekcie.

Analiza przebiegu tadunkéw tranzytowych i procesow geopolitycznych
dla ustalenia wielko$ci powiazan zachodzacych pomigdzy nimi wymaga daleko
idacych uogoélnien oraz syntezy zjawisk gospodarczych. Zakres czasowy pracy
obejmuje lata 1914-1996, gdyz w tym okresie nastapily znaczace dla
prezentowanego zagadnienia zmiany. Przedstawiono réwniez zarys proceséw
geopolitycznych iekonomicznych (transport) w II polowie XIX wieku,
konieczny dla ukazania dalszych przemian. Zasig¢g przestrzenny opracowania
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obejmuje  region Europy  Srodkowej, szczegllnie interesujacy
z geopolitycznego punktu widzenia ze wzgledu na Scieranie sig stref wptywow
Europy Zachodniej i Rosji, czg¢ste zmiany granic i brak stabilnosci polityczne;j.
Polska, najwigksze panstwo regionu pomigdzy Niemcami i Rosja, ze wzgledu
na swoja histori¢ i potozenie geograficzne stanowi najlepszy przedmiot dla
analizy geopolityczne;.

Dla potrzeb pracy celowa wydaje si¢ generalizacja przebiegu potokow
tadunkow tranzytowych przez poszczegélne Kkorytarze transportowe
z pominigciem szczegdlowego opracowania struktury towarowej. Istotne
wydaje si¢ takze ukazanie formowania si¢ i zmian w przebiegu Korytarzy
tranzytowych w regionie, co pozwala na pominigcie w szeregu przypadkow
prezentacji szczegotowego przebiegu fadunkéw na granicach panstw wewnatrz
regionu.

Europa Srodkowa ujeta zostala jako jeden obszar tranzytowy, stad
analiza  wielkosci  struktury  kierunkowej 1 towarowej tadunkow
przeprowadzona zostala w wigkszosci dla potokow tadunkow przekraczajacych
granice regionu, tj. dazacych do i z Niemiec, Austrii, Wegier, Rosji lub portow
morza Battyckiego, Péinocnego, Czarnego i Adriatyku.

W przewozach tranzytowych pominigto ruch pasazeréow, gdyz
ze wzgledu na zakres pracy jak i brak danych statystycznych jego analiza
nie byla ani konieczna ani mozliwa do przeprowadzenia.

Podzial pracy obejmujacy tranzyt w okresach do roku 1939, po Il wojnie
swiatowej do 1989 r. i po 1989 wynika z wydarzen historycznych, ktére
inicjowaly przemiany geopolityczne. Szczegdtowe przedstawienie przebiegu
fadunkéw tranzytowych przez terytorium Polski w poszczegdlnych okresach,
w porownaniu do pozostalych panstw regionu, podyktowane jest zarowno
natezeniem zmian jak i skalg zachodzacych procesow.

Dobor danych statystycznych dla poszczegoélnych panstw w kolejnych
przedzialach czasowych, ze wzgledu na =zakres historyczny i zasieg
przestrzenny oraz zalozenia badawcze pracy, wyklucza szczegotowe ujecie
wszystkich przewozéw ladunkéw tranzytowych dopuszczajac znaczny stopien
generalizacji struktury towarowej i wielkosci przewozow. Dodatkowo
specyfika tranzytu - pafstwa tranzytujace sa zarazem tranzytowymi - stwarza
szereg problemow badawczych przy charakterystyce fadunkow, ze wzglgdu
na ich struktur¢ kierunkows, towarowa oraz klasyfikacj¢ fadunkéw jako
przewozOw tranzytowych, zwlaszcza dla krajow pozbawionych dostepu
domorza. Do przyjecia pewnych uproszczen w pracy sklaniaja rowniez
wystepujace w zrodlowym materiale statystycznym sprzecznosci pomigdzy
danymi prezentowanymi przez Giowny Urzad Statystyczny, Polskie Koleje
Panstwowe oraz Instytut Morski, wydajacy "Gospodark¢ Morska. Przeglad

6 http://rcin.org.pl



Statystyczny". Pomimo staran nie uzyskano danych statystycznych
prezentujacych wielkos¢ i strukturg tranzytu radzieckiego w latach 1945-1990.

Dla przedstawienia strony geopolitycznej pracy wyjatkowo pomocna
okazata si¢ literatura niemieckojezyczna, ktora jak si¢ wydaje najlepiej
prezentuje zakres i metody badawcze geopolityki (F. Ratzel, 1897; R.Sieger,
1924; K. Haushofer, 1927; R. Henning, 1931). Z polskich prac podstawowymi
dla opracowania, przy daleko idacym krytycyzmie, zwlaszcza w stosunku
do prac publikowanych po 1945 r., sa prace E. Romera (1939), J. Barbaga
(1987), A. Piskozuba (1987) i M. Rosciszewskiego (1994). W literaturze
prezentujacej tranzyt w opracowaniu syntetycznym wystepuja tylko dwie
prace: E. Patryna (1967) oraz L. Kuzmy, T. Szczepaniaka, J. Tarnowskiego

(1988)!. Dla charakterystyki tranzytu Polski pomocna okazata si¢ praca
P. Mianeckiego (1966), a tranzytu NRD - P. Plotza (1983). Calosciowych
i czastkowych opracowan tranzytu w literaturze fachowej wystgpuje niewiele.
Do najwazniejszych naleza prace: L. K. Aprilla (1929), Z. Barariskiego (1957),
J. Gilasa (1967), W. J. Piaseckiego (1935), J. Wendta (1995) i J. Wronki
(1990).

Elementy historii gospodarczej i politycznej regionu przedstawione
zostaly na podstawie prac: L. Bazylowa (1985), A. Bullocka (1970),
W. Roszkowskiego (1989), P. Kennedy'ego (1989), 1. Kostrowickiej,
Z. Landau'a, J. Tomaszewskiego (1984), G. Labudy (1974) i H. Wereszyckiego
(1990).

W pracy nie uwzgledniono szeregu cennych monograficznych
opracowan z historii politycznej i gospodarczej, gdyz szczegolowos¢ opisu
tematu w tym przypadku nie wplynie znaczaco na analize powiazan pomiedzy
przemianami geopolitycznymi a przebiegiem fadunkéw tranzytowych.

! Budzaca szereg zastrzezen metodycznych. Por. rec. Cz. Wojewodka, Technika
i Gospodarka Morska, 1989, nr 10, s. 470.
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ROZDZIAL 1. DEFINICJE
1. KRYTERIA GEOPOLITYCZNE

Wysoce dyskusyjnym do dzi$ terminem jest pojecie geografii politycznej
i powiazanej z nia geopolitykiZ. Geografia polityczna jest dziedzina zajmujaca
si¢ wzajemnym oddzialywaniem przestrzeni geograficznej i procesow
politycznych3. Okreéla si¢ ja rowniez jako badanie zjawisk politycznych
w ich kontekscie przestrzennym lub jako studium przestrzennych roéznic
i podobiefistw o charakterze politycznym4. Jeden z wybitnych polskich
geografow zajmujacy si¢ geografia polityczna, J. Loth, definiowat jej cel
i zadania nastgpujaco: "Geografia polityczna stawia sobie za zadanie badaé
panstwo objektywnie z rozmaitych punktow widzenia. Celem ostatecznym
geografii politycznej jest subiektywne ujecie sumy swoich obserwacyi,
dotyczqcych poszczegolnych panstw i przeciwstawieniu ich sobie w formie
porownawczej, otwierajqc tq drogq nowe dziedziny badan. Kazde panstwo tak
ujete i przeciwstawione innym nabiera wowczas pewnej wyrazistosci,
indywidualnosc¢ jego sie uwydatnia i pozyskujemy materiaf, ktory jest nie tylko
Zrodlem ciekawych obserwacji dla obywatela milujqcego swojq ojczyzne,
lecz przede wszystkim niezmiernie cennych dla zawodowych politykow
i dyplomatow, ktorzy tym wlasnie materialem w Zyciu ciqgle operujq
i na kazdym kroku ciggle sie z nim spotykajq">.

Wspoiczesnie geografia polityczna dzieli si¢ na trzy zasadnicze nurty:

- krajobrazowy - zajmujacy si¢ badaniem efektéw dziatalnosci organizacji
politycznych w srodowisku geograficznym;

- ekologiczny - ktdry probuje przedstawic i wyjasni¢ sposob przystosowania
si¢ ludzi i struktur politycznych do warunkéw srodowiska geograficznego;

2A. Wolff-Poweska, Doktryna geopolityki w Niemczech, Poznan 1979, s. 131.

3. Barbag, Wspdiczesne problemy geografii politycznej, Przeglad Geograficzny, 1968,
nr l,s. 67.

49, Barbag, Zarys geografii politycznej, Warszawa 1971, s. 17.

5 J. Loth, Panstwo Polskie w oswietleniu geografii politycznej; Studia spoleczne i
gospodarcze, Warszawa 1925, s. 204.
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- organiczny - opierajacy si¢ na koncepcji traktowania panstwa jako modelu
organizmu®, ktéry zaowocowal powstaniem geopolityki.

Tworca terminu "geopolityka" byt publicysta szwedzki R. Kjellen, ktory

w pracy "Der Staat als Lebensform" (Lipsk 1917 r.) nazwat geopolityka "nauke

o panstwie jako organizmie geograficznym lub zjawisku w przestrzeni’ .

Wyznaczyt takze szereg gatezi wiedzy opisujacych pole zainteresowan nauk
o panstwie, wsrod ktorych obok geopolityki znaczaca rolg odgrywatly polityka
wladzy, polityka gospodarcza, etnopolityka i polityka spoteczna8. R. Sieger
pod pojeciem geopolityki przedstawia polityke geograficzna, to znaczy
okreslenie sztuki wiladania panstwem z geograficznego punktu widzenia.
Geopolityka zaczyna si¢ tam, gdzie mamy do czynienia z prognozowaniem
politycznym w aspekcie przestrzennym z uwzglednieniem potencjatu

gospodarczego i demograficznego panstwa’. Z wielu roznych definicji
najlepiej istote geopolityki oddaja chyba prace geopolitykéw szkoty
monachijskiej, ktérzy zdefiniowali geopolityk¢ w nastgpujacy sposob:
»Geopolityka jest dyscypling naukowa wiazaca srodowisko geograficzne
z procesami politycznymi. Opiera si¢ ona na szerokiej podstawie geografii
szczegolnie geografii politycznej jako nauki o politycznej organizacji
przestrzeni i jej struktur”!0. Podobnie pojmowali geopolityke¢ E. Huntington,
H. J. Mackinder, A.T. Mahan. Wsréd polskich badaczy szczegdélny wkiad
w rozwoj geografii politycznej i geopolityki wiozyli M. Kietczewska, J. Loth,
W. Natkowski, S. Pawlowski, E. Romer, J. Smolenski, S. Srokowski.

6 Czotowym przedstawicielem kierunku organicznego byt F. Ratzel, ktory przedstaw it
organiczny kierunek w geografii politycznej w pracach: Uber Geographie, Miinchen
1897; Uber die Gesetze des riumlischen Wachstums der Staaten, Petermans
Mitteilungen, B. 42, 1896; Der Lebensraum, Eine biogeographische Studie,
Titbingen 1901.

7T R. Kjellen, Der Staat als Lebenform, Leipzig 1917, s. 46.

8 Krytyke pogladéow R. Kjellena przedstawia w swojej pracy. A. Wolff-Poweska,
op. cit., s. 113 nast.

9R. Sieger, Unterschiede zwischen dem Wachstum der Staaten und der Nationen,
Zeitschrift fiir Geopolitik, 1924, s. 110.

10 pie Geopolitik ist die Lehre von der Erdgebundenheit der politischen Vorginge. Sie
JuBt auf der breiten Grundlage der Geographie, insbesondere der Politischen
Geographie als der Lehre von den politischen Raumorganismen und ihrer Struktur”.
Bausteine zur Geopolitik, Zeitschrift fiir Geopolitik, 1928, s.27. Podobnie
przedstawia geopolityke R. Hennig, Geopolitik, Lepzig-Berlin 1931, s. 8.

10 http://rcin.org.pl



Roznicg pomigdzy geopolityka a geografia geopolityczna K. Haushofer
przedstawil w nastgpujacy sposob: "Geografia polityczna rozpatruje panstwo
pod katem przestrzeni, geopolityka zas przestrzen pod kqtem widzenia
panstwa"'l. K. Haushofer traktowal geopolityke jako sposéb na zrozumienie
historii i polityki poprzez wyciagnigcie odpowiednich wnioskdw z wzajemnego
oddzialywania na siebie dwoch czynnikéw: sity i przestrzenil2. Z kolei
A. Haushofer (syn Karla) uwazal, iz glownym problemem badawczym
geopolityki jest ocena zmiennych stosunkéw w przestrzeni pomigdzy
srodowiskiem (geograficznym) i funkcjonujacymi w nim politycznymi
formamil3.  Rozpatrujac  historyczne  warunki  ludzkiej  ekumeny,
w szczegoblnosci bazg zywieniowa, labilnos¢ danej przestrzeni pod wzgledem
jakosci 1 wysokosci urodzaju, dostrzegt on jednoczesnie rol¢ cztowieka jako

wspottworcy politycznych i kulturowych faktow!4 .

Na skutek wykorzystania geopolityki do podbudowy teoretycznej
dla ekspansji kolonialnej oraz uzycia jej przez propagande hitlerowskich
Niemiec (Volk ohne Raum, Lebensraum, Herrenvolk, Mitteleuropa) uznano,
ze stala si¢ z nauki probujacej wyjasni¢ wpltyw elementéw deterministycznych
srodowiska geograficznego na rozwoj spoleczenstw i prawidlowosci
politycznych, pseudonauka o wyjatkowo watpliwym dorobku badawczym.
Termin geopolityka byl wigc rugowany z oficjalnej nauki ze wzgledu
napowiazania z propaganda Rzeszy!3. Wsrod kontynuatoréw badan
geopolitycznych po 1945 r. nie ma liczacych si¢ badaczy z bylych Krajow
Demokracji Ludowej. W tym czasie geopolityka rozwijatla si¢ natomiast
w Europie Zachodniej i Stanach Zjednoczonych, poniewaz srodowisko

Iy, Barbag, Zarys ..., s. 13 ; szerzej por. R. Hennig, op. cit., s. 9-12.

I2 por. ocena pogladéw K. Haushofera w pracy: A. Wolff-Poweska, op. cit., s. 133; A.
Eiskozub, Migdzy historiozofia a geozofia, Gdanisk 1994, s. 74, F. Braudel, Morze
Srodziemne i $wiat Srédziemnomorski w epoce Filipa II, Gdansk 1977, s. 224.

13 Szerzej por. A. Haushofer, Allgemeine politische Geographie und Geopolitik,
Heidelberg 1951, w ktorej A. Haushofer neguje kierunek organiczny R. Kjellena i K.
Haushofera wysuwajac na pierwsze miejsce w ksztaltowaniu przestrzeni politycznej
rolg cztowieka.

14 por. A. Wolff-Poweska, op. cit., s. 134-135.

15 Krytyke geopolityki oparta raczej na argumentach etycznych niz merytorycznych
przedstawiaja: J. Litwin, Szkice krytyczne o determinizmie geograficznym i
geopolityce, Warszawa 1956; A. Piskozub, Gniazdo Orla Bialego, Warszawa 1968;
A. Wolff-Poweska, Doktryna geopolityki w Niemczech, Poznan 1979; J. Barbag,
Geografia polityczna ogoélna, Warszawa 1987; S.Otok, Geografia polityczna,
Warszawa 1996.
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geograficzne bez wzgledu na negatywne lub pozytywne kojarzenie pojecia
geopolityki odgrywa istotna rol¢ w rozwoju spoleczenstw!6, organizmow
panstwowych, w dziedzinie spofecznej, ekonomicznej i militarnej!7. Wptywa
takze znaczaco na polozenie polityczne panstwa, gdyz znajduje sil¢ ono ,,w
$cistym zwiazku z polozeniem geograficznym i nieraz jest wprost wynikiem
tamtego”18. Chodzi tu przede wszystkim o to, jaka jest zalezno$¢ jednego
panistwa od drugiego pod wzglegdem politycznym i strategicznym, czyli
obronnym. Oczywistg jest rzecza, iz samo polozenie geograficzne wywiera
nieraz wplyw decydujacy na charakter potozenia politycznego!9.

Wsréd kontynuatoréw badan geopolitycznych w szeroko rozumianym
nurcie geografii politycznej przoduja obecnie uczeni z krajow Europy
Zachodniej oraz USA. Rozszerzajac badania panstwa w aspekcie przestrzeni
stworzyli oni szereg nowych koncepcji geopolitycznych, jak pojecie
"heartlandu" H. J. Mackindera20, teoria obszaréw kresowych N.J. Spykmana?2!,
strefa drzenia (buforowa) - "Shatter-belt" S. B. Cohena?2. Dynamicznie
rozwijaja si¢ rowniez badania powiazan geografii konfliktéow zbrojnych -
w geograficznym aspekcie - czego przyktadem sa prace P. O Sullivana,
J. W. Millera, A. Jenkinsa, D. Peppera, M. Roessler, J.R. Shorta lub badania

US Naval Institut czy G. Parkera?3 .

16 por. T Szczurkiewicz, Studia socjologiczne, Warszawa 1969, s. 130.

17EE. Rice, Wars of the Third Kind: Conflict in Underdeveloped Countries, London-
Los Angeles- Berkeley 1990, s. 23-48.

18 Zawazy! to juz Napoleon, czemu dal wyraz w swojej korespondencji " La politique
des Etats est dans leur geographie" - z listu Napoleona do kréla Prus (10.11.1804).

19°s. Amold, Geografia historyczna, jej zadania i metody, Przeglad Historyczny, 1929,
s. 91-120 oraz B. E. Huntington, Mansprings of Civilization, New York 1945.

20y, J. Mackinder, Democratic Ideals and Reality, New York 1942.
AR Spykman, The Geography of the Peace, Harcourt 1969.

22 5. B. Cohen, Nowa mapa rownowagi geopolitycznej, Zeszyty IG PAN, 1983, nr 4,
tenze, Geography and Politics in a World Divided, New York 1963.

23 Szcrzej podane zagadnienia prezentuja prace: Geography and National Power,
Annapolis 1958 (wyd. US Naval Institut); Y. Lacoste, La geographie, ca sert,
d'abord, a faire la guerre, Paris 1976; P. O'Sullivan, J. W. Miller, The geography of
warfare, New York 1983; A. Jenkins, D. Pepper (eds.), The geography of peace and
war, Oxford 1985; M. Roessler, "Wissenschaft und Lebensraum". Geographische
Ostforschung im Nationalsocialismus. Ein Beitrag zur Disciplingeschichte der
Geographie, Berlin 1990; J.R. Short, An introduction to political geography, New
York 1993; G. Parker, Geopolitics. Past, Present and Future, London 1998.
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Potozenie  geopolityczne jest pochodna polozenia fizyczno-
geograficznego panstwa lub regionu, zajmujacego okreslong przestrzen
w srodowisku geograficznym (wraz z jego elementami), i stosunkow
politycznych panujacych w okreslonym czasie pomigdzy poszczegélnymi
panstwami. Tak wigc z punktu widzenia polityki i gospodarki, miejsce
(przestrzen) zajmowane w srodowisku geograficznym przez panstwo mozna
okresla¢ jako mniej lub bardziej korzystnie potozone geopolitycznie.
Dodatkowe zmienne wraz ze zmiang poszczegolnych skladowych w
gospodarce lub polityce panstw sasiednich powoduja zmiang¢ potozenia
geopolityczneg034. Na jakos¢ polozenia geopolitycznego, oprocz polozenia
fizycznogeograficznego i sytuacji politycznej w regionie, znaczacy wplyw
wywiera usytuowanie w stosunku do szlakow transportowych, odlegtos¢ od
morza oraz polozenie w stosunku do wystgpowania bogactw naturalnych

(gtéwnie surowcow energetycznych i rud metali) i wielkich skupisk ludnosci2S.

Klasycznym przykfadem ilustrujacym zmiany polozenia geopolitycznego
moze by¢ Hiszpania. Zatozone przez Hannibala panstwo fenickie na poéiwyspie
Iberyjskim réwnowazy militarne i polityczne wplywy Rzymu w zachodniej
czesci basenu Morza Srodziemnego. Podbite przez Rzymian w Il wojnie
punickiej staje si¢ jedna z wielu prowincji cesarstwa tracac na znaczeniu
geopolitycznym. Rozkwit potwyspowi przyniost dopiero podb6j Arabdw,
ktorzy utworzyli tu stynny z osiagni¢g¢ naukowych i kulturalnych kalifat
Kordoby. Kolejny okres stagnacji nastapit w czasie walk chrzescijan o
dominacj¢ na potwyspie, ktora to walka w powigzaniu z przeniesieniem
centrum handlowego Europy do pétnocnych Wtoch minimalizowala polityczne
znaczenie Hiszpanii. Dopiero otwarcie na Atlantyk i odkrycie drogi do Indii
wokot Afryki oraz nowego kontynentu na zachodzie utworzyly potege
militarng i ekonomiczng z Portugalii i Hiszpanii w XVI wieku. Jednakze wraz
ze wzrostem znaczenia Anglii i Francji nastgpuje regres ich dominacji.
Doprowadza to do okupacji polwyspu na poczatku XIX wieku przez
Napoleona, po ktorej az do wybuch wojny domowej w 1936 roku Hiszpania
pozostaje poza zainteresowaniem migdzynarodowe;j polityki.

Podobna zmiang wartosci polozenia geopolitycznego w roznych
okresach historii mozna zauwazy¢ w przypadku Wielkiej Brytanii, Kanady czy
Panamy. Zmienia si¢ rowniez wraz z rozwojem techniki strategiczne potozenie
wysp lub potwyspoéw stanowiacych dogodne bazy wypadowe dla panstw
morskich (Gibraltar, Malta, Singapur, Falklandy), ale takze status panstw

24 Szerzej por. praca: A. Supan, Leitlinien der allgemeinen politischen Geographie,
Leipzig 1922.

25 por. J. Barbag, Geografia..., s. 89-90.
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buforowych, oddzielajacych panstwa o duzym potencjale ekonomicznym
i ludnosciowym (np. Nepal i Bhutan pomigdzy Chinami i Indiami).

2. EUROPA SRODKOWA JAKO REGION

Ze wzgledu na trudnosci terminologiczne, jak i roéznorodne definicje

regionu, z ktorymi mozna spotka¢ si¢ w literaturze26 stuszne wydaje si¢
sprecyzowanie samego pojgcia regionu, jak i jego przestrzennego zasiggu w
Europie. Termin region jest uzywany powszechnie w trzech réznych
znaczeniach odpowiadajacych trzem réznym pojeciom "czgs¢ obszaru".
Podzial przestrzeni na okreslone obszary-regiony - moze stuzy¢ jako narzedzie
dla zamierzonego badania, albo dla celow organizacji okreslonego dziatania
spotecznego w przestrzeni lub moze stanowi¢ przedmiot badan. Wedtug
K. Dziewonskiego koncepcja regionu moze by¢ traktowana jako narzedzie
analizy, narzg¢dzie dziatania i przedmiot poznania. Z kolei Z. Chojnicki uwaza,
iz wystarcza dwie koncepcje regionu: analityczna i przedmiotowa. Ze wzgledu
na charakter badanych w niniejszej pracy procesow, celowe wydaje si¢
przyjecie klasyfikacji Z. Chojnickiego. W czgsci pracy obejmujacej
przestrzenne zréznicowanie zjawisk spoleczno-ekonomicznych region
rozumiany bylby zgodnie z koncepcja analityczna. W czesci prezentujacej
analize geopolityczng region traktowany jest zgodnie z koncepcja
przedmiotowa i jej orientacja spoleczna jako ,realny obiekt spoleczny
lub sktadnik rzeczywistosci spolecznej w postaci pewnej catosci wyodrebnione;j

przestrzennie”27,

Regionem rozumianym ex definitione jest pewien zwarty obszar,
jednolity w zakresie okreslonych kryteriow. W zwigzku z powyzszym
twierdzeniem istnieje teoretycznie nieskonczona liczba regionéw w zaleznosci
od przyjetych kryteriow i kazdy z systemow wyodrebnienia przestrzeni wydaje
si¢ by¢ uprawniony i zarazem dyskusyjny.

Za wyodrebnieniem Europy Srodkowej jako samodzielnego regionu
przemawia wiele argumentow. Mozna podzieli¢ je na kryteria ekonomiczne,

26 S. Berezowski, Wstep do regionalizacji gospodarczej, Warszawa 1964; A. Wrobel,
Pojecie regionu ekonomicznego a teoria geografii, IG PAN, Prace Geograficzne nr
48, Warszawa 1965; K. Dziewonski, Teoria regionu ekonomicznego, Przeglad
Geograficzny, 1967, 39, z. 1, s. 33-50; R. Domanski, Geografia ekonomiczna,
Warszawa-Poznan 1982; Z. Chojnicki, Region w ujeciu geograficzno-systemowym
[w:] T. Czyz (red.), Podstawy regionalizacji geograficznej, Poznan 1996.

27Z.Chojnicki, Region w ujeciu geograficzno-systemowym [w:] T. Czyz (red.),
Podstawy regionalizacji geograficznej, Poznan 1996, s. 8-9.
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historyczne, polityczne, geograficzne i kulturowe. Zlozenie ich wskazuje
na istnienie osobnego, swoistego tworu przestrzennego wyraznie rozniacego si¢
od terendw otaczajacych, aczkolwiek z trudng do liniowego okreslenia granica.
Z politycznego punktu centrum obszaru Europy Srodkowej stanowi obecne
terytorium Polski, Czech, Stowacji i Wegier. W strefie granicznej znajduja si¢
Litwa, Lotwa, Biatorus, Okreg Krolewiecki, zachodnia cz¢s¢ Ukrainy,
polnocna Rumunia z Siedmiogrodem, Wojwodina w Serbii, Stowenia,
wschodnia cze$é Austrii i wschodnia czgs¢ Niemiec obejmujaca dawna NRD.
Granicza z tym obszarem jasno okreslone regiony: Europa Zachodnia,
Skandynawia, europejska cz¢$¢ Rosji i Batkany.

Tak okre$lona Europa Srodkowa ksztaltowata si¢ gléwnie jako region
przejsciowy pomiedzy dwoma silnie  zréznicowanymi  osrodkami
cywilizacyjnymi na wschodzie i na zachodzie kontynentu28. Nie bez wptywu
na powstanie "regionu $rodka" pozostaja tez warunki geograficzne ksztaltujace
centrum Europy. Na polnocy przejsciowy charakter uksztaltowania terenu
odzwierciedla przejsciowos¢ nizu Polskiego, w srodku regionu pasma wyzyn,
starych gor i tuk karpacki w wyrazny sposéb oddzielaja kraje regionu
od sasiadow, zamykajac wrecz w Nizinie Wegierskiej plemiona Madziarow
a w otoczeniu pasm Rudaw, Szumawy i Sudetéw panstwo czeskie. Powyzsza
przejSciowos¢ odzwierciedla si¢ takze w kulturze, w ktorej wyraznie widaé
charakter przejsciowy pomiedzy zachodem a rosyjsko-azjatyckim wschodem.
Wydaje si¢ nawet, ze "wyrazenie germanskie [niemieckie] Zwischen-Europa
(Europa Przejsciowa) lepiej tltumaczy rzeczywisto$¢ niz Mitteleuropa [Europa
Srodkowa)]"29.

Potozenie Europy Srodkowej jest zdeterminowane nie tylko jej
geograficznymi wspotrzednymi - w potowie odleglosci pomigdzy przyladkami
Potnocnym w Skandynawii i Matapan w Grecji oraz Roca na Polwyspie
Iberyjskim i gérami Ural, ale takze wspolng historia i podobnymi przemianami
w gospodarce. Dobrze wyrazit to B. Barbier (1991) piszac: "Pojecie Europy
Srodkowej (Mitteleuropa) jest pojeciem historycznym. Jednakze dwa stowa,
ktore je tworzq, majq rowniez znaczenie geograficzne i oznaczajq przestrzen
znajdujqcq sie w Srodku Europy. Pierwszym odruchem jest zwrdcenie sie
do geografii fizycznej w celu okreslenia ram przyrodniczych , ktore narzucaty
lub sugerowaly istnienie jednostki prawie jednorodnej. Mowi sie jednak
od dawna, ze region jest przede wszystkim wynikiem ksztaltowania przestrzeni

28 5. B. Cohen, Geography and Politics in a World Divided, New York 1963, s. 78.

29 B. Barbier, Mitteleuropa. Definicja geograficzna, Przeglad Geograficzny, 1991, nr 3-
4, s. 240.
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przez czlowieka, zwlaszcza gdy znajduje sie na kontynencie tak gleboko przez
ludzi przeobrazonym jak Europa0.

3. TRANZYT

Tranzytem nazywamy przesytanie tadunkéw, osob, informacji i energii
przez terytorium danego kraju, gdy punkty nadania i odbioru znajduja si¢ poza

jego granicami3!. Proces przemieszczania dokonywany przez obce
dla nadawcy i odbiorcy terytorium, ze swojej istoty, jest integralnie zwiazany
z dziedzing migedzynarodowego obrotu ustug i stanowi zrodto dochodow
dewizowych dla kraju tranzytowego. Jednoznaczne okreslenie tranzytu zostato
sprecyzowane po pierwszej wojnie swiatowej w Konwencji i Statucie Wolnosci
Tranzytu, w ktéorym przewozy transportowe zdefiniowano w nastgpujacy
sposob:

"Bedq uwazane za przechodzqce tranzytem przez terytoria podlegte
zwierzchnictwa lub wladzy ktoregokolwiek z uktadajqcych sie panstw te osoby,
bagaze, towary oraz okrety, statki, wagony i inne srodki przewozowe, ktorych
przewoz przez to terytorium bez wzgledu na to, czy jest polgczony
z przetadunkiem, ze zlozeniem na skiad, z podzialem fadunku, ze zmiang
sposobu przewozu, czy tez nie, jest tylko czeSciq przewozu ogolnego,
rozpoczetego i majqcego by¢é ukonczonym poza granicami panstwa,
przez ktérego terytorium transport sie odbywa"32. 7 prawnego punktu

30 1bid., s. 231, Koncepcje Mitteleuropy, geneza, rozwdj i upadek ideii tego regionu
szczegolowo prezentuje w swojej pracy: J. Pajewski, "Mitteleuropa". Studia z
dziejow imperializmu niemieckiego w dobie pierwszej wojny $wiatowej, Poznan
1959, a takze F. Naumann, Mitteleuropa, Berlin 1946 oraz H. C. Meyer,
Mitteleuropa in German Thought and Actions 1815-1945, The Haque 1955.

31 Definicje tranzytu por.: J. Gieysztor, Tranzyt jako problem migdzynarodowy,
Warszawa 1927., s. 5; W. J. Piasecki, Tranzyt niemiecki przez Polske, Torun 1935, s.
32; R. Zaorski, Tranzyt we wspoétczesnym prawie migdzynarodowym, Gdansk 1951,
s. 18; B. Kasprowicz, Ekonomika i planowanie portéw morskich, Poznan 1952,
s. 37; W. Haustein, Die Freiheit im Internationalen Verkehr, Darmstadt 1954, s. 31;
E. Patryn, Tranzyt a gospodarka, Warszawa 1967, s. 26; I. Tarski, E. Teichmanowa,
E. Patryn, Transport i spedycja w handlu zagranicznym, Warszawa 1968, s. 141;
L. Kuzma, T. Szczepaniak, J. Tarnowski, Tranzyt w migdzynarodowej wymianie
towarowej, Warszawa 1988, s. 13.

32 Konwencja i Statut Wolnosci Tranzytu (Barcelona 2.04.1921 r.), Dz. U. 1925 r,,
nr 35, poz. 237, art. 1. Szerzej, bardziej szczeg6towo, nie zmieniajac jednak istoty
rzeczy tranzyt okreslaja: United Nations Convention on Transit Trade of Land-
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widzenia tranzyt jako zjawisko "tworzy calosé¢ przywilejéw i ulatwienh natury
gospodarczej, stosowanych przez panstwo w stosunku do przewozdw
(transportéw), ktérych punkt poczqtkowy i korcowy polozone sq poza

granicami tego panstwa"33.

Prezentowane w literaturze definicje tranzytu wprawdzie rdznia si¢
co do szczegotéw  okreslenia przedmiotu tranzytu i jego prawnych,
technicznych oraz ekonomicznych aspektow, jednakze zjawisko tranzytu jest
zawsze ujmowane jako przemieszczanie towarow i osob przez terytorium

panstwa trzeciego34.

Tranzyt jest szczegélnym rodzajem ustug, gdyz oprécz kosztow

zwigzanych z techniczng strong procesu przemieszczania3d. dochodza optaty
zwiazane ze szczegbOlnego rodzaju dzialalnoscig kraju tranzytowego -
posrednictwem36. Pafstwo tranzytowe posredniczy w usfudze transportowej
nadawcy i odbiorcy w obrgbie swoich granic. Problem granic jest wigc
zjawiskiem kluczowym dla tranzytu, gdyz wiasnie one determinujg jego
powstanie. Granice zawsze odgrywaly istotng rol¢ w historii ludzkosci
okreslajac terytorialng tozsamos$¢ panstwa. Pierwotnie nie mialy charakteru

Locked Countries z 1965 r. oraz Konwencja o prawie morza Narodow
Zjednoczonych z 1982 r. Por. L. Kuzma, T. Szczepaniak, J. Tarnowski, Tranzyt ...,
s. 394-404.

33 J. Gilas, Tranzyt przez porty morskie w §wietle prawa migdzynarodowego, Gdansk
1969, s. 37. Por. takze: Z. Baranski, Niemiecki tranzyt kolejowy przez Polsk¢
w latach 1919-1939, Poznan 1957, s. 36-37; L. Kuzma, Wolnos¢ tranzytu, Handel
Zagraniczny, 1960, nr 5, s. 220; J. Gilas, Tranzyt w prawie mi¢dzynarodowym 1967,
s. 34; E. Babinski, W. Gérski, Warszawa 1968, s. 144, K. Rowny, Wolno$¢ zeglugi
tranzytowej na rzekach migdzynarodowych, Wroctaw 1986, s. 73.

34 pyskusja definicji tranzytu z podkresleniem réznic wynikajacych z podziatu
na rodzaje fadunkow, spedytora, odbiorcg wraz z uwzglgdnieniem tranzytu tamanego
zostata przedstawiona w pracy: L. Kuzma, T. Szczepanski, J. Tammowski, op. cit.,
s. 13-24.

35 Opracowan prezentujacych ekonomike transportu, w tym koszta transportu i ceny
ushug tranzytowych, istnieje tak wiele, iz przedstawig tylko kilka podstawowych: St.
Gtabinski, Teoria ekonomiki narodowej, Lwéw 1927; J. Holowinski, Ekonomika
transportu, Sopot 1959; I. Tarski (red.) Transport i spedycja w handlu zagranicznym,
Warszawa 1968, 1. Tarski, Ekonomika i organizacja transportu mig¢dzynarodowego,
Warszawa 1973. P. Matek, Ekonomika transportu, Warszawa 1971; M. Madeyski,
E. Lissowska, W. Morawski, Transport. Rozwéj i integracja, Warszawa 1975;
A. Piskozub (red.), Ekonomika transportu, Warszawa 1979.

36 E. Patryn, op. cit., s. 148-186.
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liniowego, stanowiac przewaznie strefe lub pas przygraniczny o nieokreslone;j
przynaleznosci pafstwowej3 7.

Powstanie granic, czyli okreslenie przestrzennego zasiggu dominacji
wigze si¢ prawdopodobnie z immanentna potrzeba zaznaczenia praw wiasnosci
do terytorium przez grup¢ ludzi wyksztatconej w toku rozwoju spoteczenstw.
»Wazna role w rozwoju granic odegral rowniez potencjal demograficzny i
ekonomiczny. Na obszarach gesciej zaludnionych i zagospodarowanych proces
ten przebiegatl szybciej, na terenach bezludnych 1 malo pod wzgledem

ekonomicznym aktywnych, powoli”38.  Pierwotne granice, przewaznie
o charakterze pasowym, spetnialy funkcje nie tyle buforu, w stosunku
do dziatalnosci cztowieka, co gtownie funkcje obronna. Taki wiasnie charakter
miat rzymski "limes", zwlaszcza na odcinku pomigdzy Renem a Dunajem,
gdzie sie¢ umocnionych obozéw wojskowych nie stanowita granicy panstwa
lecz pas aktywnej obrony przed najazdami barbarzyncéw. Roéwniez chinski
mur, majacy wprawdzie charakter linearny, nie stanowil granicy parnstwa
lecz byt zabezpieczeniem osiadlej ludnosci osiemnastu prowincji chinskich

przed napadami nomadéw3%. Typ granicy jako pasma umocnief utrzymywat
si¢ w Europie do konca panowania Karola Wielkiego, ktory obrong panstwa
powiazal z nowo utworzonymi nadgranicznymi hrabstwami zwanymi

marchiami4¥. Granicy na zachodzie strzegta marchia Bretoniska. W Pirenejach
marchie hiszpanskie. Wschodniej granicy bronily marchie: Serbska,
Wschodnia, Panofiska i Friulska*!. Zwierzchnikom marchii, o szerokich
uprawnieniach, podlegal obszar ograniczony z jednej strony przez cesarstwo,
a z drugiej obszar sasiadujacy bez okreslonej granicy z niepodiegltymi
plemionami.

Wspoiczesne granice w Europie maja swe zrodlo w podziale panstwa
Karola Wielkiego, po $mierci jego syna Ludwika Poboznego, pomigdzy
Lotara I, Ludwika Niemieckiego i Karola Il Lysego. Wnukowie Karola
Wielkiego, uktadem w Verdun w 843 r. podzielili cesarstwo na trzy czesci,

37 . Barbag, Geografia polityczna ogélna, Warszawa 1987, s. 61, R. Hennig,
Geopolitik, Leipzig-Berlin, 1931, s. 107-109, szerzej w pracy K. Haushofer,
Die Grenzen in ihrer geographischen und politischen Bedeutung, Berlin-Griinewald
1927.

38, Barbag, Geografia..., s. 62.

39 M. Schwind, Allgemeine Staatengeographie, Berlin 1927, s. 108, szerzej w pracy
R. Hennig, op. cit., s. 110-112.

40 w, Czaplinski, A. Galos, W. Korta, Historia Niemiec, Wroctaw 1981, s. 74.
41 Atlas Historyczny Swiata, Warszawa-Wroclaw 1986, s. 34-35.
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ustalajac po raz pierwszy w Europie, w miar¢ doktadne, linearne granice
pomiedzy swoimi dziedzinami. Za okres przelomowy dla ksztattowania sig¢
granic mozna uzna¢ przetom XIX i XX w.42 kiedy cata prawie ekumena
pokryta zostala siecig linearnych granic.

W czasach, w ktorych wprowadza si¢ kosmiczne systemy obronne,
granice stracily swoje pierwotne znaczenie. Wspofczesnie granica panstwowa
okresla zasieg terytorialny zwierzchnosci panstw i oddziela terytorium jednego
panstwa od innych. Granica panstwa oddziela réwniez obszar podziemny
i powietrzny. Ta ostatnia jednak jest trudna do zdefiniowania, gdyz z przyczyn
technicznych nie mozna, jak dotad, przeszkodzi¢ dziatalnosci jednych panstw
w przestrzeni ponad terytorium innych, czego dowodem sa np. satelity
szpiegowskie.

Poza prawnopolitycznymi funkcjami granice odgrywaja wazna rol¢
ekonomiczna. ,,Kazda granica jest w wigkszym lub mniejszym stopniu barierg
ograniczajaca migracj¢ ludzi, swobodna wymian¢ towaréw, Srodkow
finansowych, a czasami réwniez mozliwosci wzajemnego oddzialywania
kulturalnego i ideologicznego. Migdzynarodowe linie graniczne stanowia
zawsze sumg punktdw okreslajacych przerwanie ciaglosci pewnych zjawisk

ekonomiczno-spotecznych, charakterystycznych dla sasiadujacych panstw43.

Problem przerwania ciaglosci procesow ekonomicznych jest wyraznie
widoczny zwlaszcza w dziedzinie transportu, w ktérym na skutek istnienia
granic wystepuje zjawisko tranzytu. Odgrywa on szczegolnie wazng rolg
w paistwach pozbawionych dostgpu do morza, ktorych razem z ,mini”
panstwami w 1997 r. byfo na swiecie czterdziesci dwa.

W Europie typowym przykladem krajéw o gospodarce warunkowane;j
tranzytem sa Austria, Bialorus, Czechy, Slowacja, Wegry, Macedonia,
Motdawia. Problemy wynikajace z braku dostgpu do morza tagodzone
sa w niektorych przypadkach dogodnym potozeniem geograficznym, ktore
czyni z tych panstw terytorium tranzytowe dla ich sasiadow.

Roéwnie  klasycznym  przykladem  uwarunkowan tranzytowych
w Ameryce Lacinskiej jest Boliwia. W wyniku przegranej w latach 1879-1884
wojny o saletr¢ Boliwia utracita na rzecz Chile dost¢p do Pacyfiku oraz portow

42 poskonala prezentacje typéw granic od fizycznych-morskich, rzecznych, gérskich
przez matematyczne (geometryczne), etniczne, strategiczne i gospodarcze
przedstawia R. Hennig, op. cit., s. 113-149. Szerzej o granicach por. w pracy
R. Sieger, Die Grenze in der politischen Geographie, Zeitschrift fiir Geopolitik,
1925, s. 661.

43 J. Barbag, op. cit, s. 65.
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Arica%4 i Antofagasta?> co utrudnilo w znacznym stopniu wymiang handlowa
z zagranica. Dopiero po unormowaniu stosunkéw politycznych z sasiadami
i wybudowaniu linii kolejowych (przetom XIX i XX w.) taczacych Altiplano
z chilijskimi portami, a takze po pofaczeniu tej linii z siecig kolejowg

Ryc. 2. Potaczenia kolejowe Zambii z portami wybrzeza oceanow
Atlantyckiego i Indyjskiego
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Zrédto: Atlas geograficzny, Warszawa-Wroctaw 1992 r.

44 A Maryanski, P.Modrzejewski, Z.Szot, Geografia ekonomiczna Ameryki Lacifiskiej,
Warszawa 1989, s. 280.

45 A. Bonasewicz i inni, Geografia regionalna Ameryki Lacinskiej, Warszawa 1985,
s. 334.
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Argentyny w Villazon*6, sytuacja handlu zagranicznego Boliwii poprawita sig,
pozostawiajac jednak transport w zaleznosci od Chile i Argentyny.

Podobna sytuacja tranzytowa jest charakterystyczna dla wielu pafistw
Afryki, z ktérych czternascie nie posiada bezposredniego dostgpu do morza.
Problem transportu przez obce terytorium najbardziej widoczny jest
na przykladzie Zambii. Dla wywozu rud zambijskich i wyrobéw hutnictwa
metali niezelaznych decydujaca rol¢ odgrywaja:

- linia kolejowa taczaca zambijski Copperbelt przez Bulawajo w Zimbabwe
a nastgpnie Gaborone w Botswanie i Kimberley w Republice Potudniowe;j
Afryki do Kapsztadu,

- linia kolejowa taczaca Copperbelt przez Szab¢ w Zairze i1 przechodzaca
przez Angole do portu w Lobito,

linia kolejowa faczaca Lusak¢ w Zambii przez Bulawajo i Salisbury
w Bostwanie do portu Beira w Mozambiku,

- linia kolejowa faczaca Lusake i Dar-es-Salaam w Tanzanii. Réwniez ropa
naftowa ptynaca rurociagiem z Dar-es-Salaam do Ndoli w Copperbelcie

przechodzi tranzytem przez Tanzanig4.

Do klasycznych przyktadéw ladowych polaczen tranzytowych nalezy
najdtuzsza kolej swiata, taczaca europejska czes¢ Rosji z Dalekim Wschodem -
kolej transsyberyjska i biegnaca od niej na podinoc magistrala Bajkalsko-
Amurska. Trasa ladowa z Hamburga do Jokohamy dzigki syberyjskim
magistralom kolejowym jest prawie o potow¢ krétsza niz wariant morski. W
latach osiemdziesigtych przez terytorium ZSRR przechodzito okolo 20%
tadunkow japonskich przeznaczonych dla Europy Zachodniej i okoto 50% dla

Europy Wschodniej48.

Wazna rol¢ obszaru tranzytowego w transporcie morskim spetniaja
morza wewngetrzne. Na szczegolne podkreslenie zastuguje tranzytowy charakter
Morza Srédziemnego, ktorego wody od starozytnosci taczyty Bliski Wschod i
Afryke z Europa Potudniowa. Na potnocy Europy analogiczng role spetniato i
spetnia do dzis morze Baltyckie taczace Europe¢ Baltycka przez ciesniny z
Europa Atlantycka.

46 1bid., s. 335, por. takze: M. Rosciszewski (red.) Geografia $wiata, Warszawa 1992,
s. 511-512.

47y, Dobosiewicz, Geografia regionalna Afryki, Warszawa 1982, s. 481
a8 Barbag, Geografia gospodarki $wiata, Warszawa 1988, s. 97.
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Ryc. 3. Syberyjskie magistrale kolejowe
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Zrodlo: Opracowanie wiasne

W przewozach tranzytowych i oplatach uzyskiwanych za udostgpnienie
obszaru tranzytowego, wazna rola przypada réwniez trzeciemu wymiarowi
przestrzeni - powietrzu. Kazdy rodzaj transportu powietrznego odbywajacego
si¢ pomigdzy panstwami nie posiadajacymi wspolnej granicy z istoty rzeczy
nalezy uznac za tranzyt.
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ROZDZIAL II. TRANZYT W EUROPIE SRODKOWEJ DO 1939 R.
1. SYTUACJA GEOPOLITYCZNA DO I WOJNY SWIATOWEJ

W wyniku postanowien Kongresu Wiedenskiego nastapita w Europie
Srodkowej na prawie 100 lat stabilizacja granic politycznych pomigdzy
sprawcami rozbioréw Rzeczypospolitej. Ukoronowaniem status quo byt zjazd
cesarzy Austro-Wegier, Rosji i Niemiec w Berlinie w 1872 r., gwarantujacy
granice w Europie Srodkowej. Zatamaly go dopiero konflikty i sprzecznosci
intereséw Austro-Wegier i Rosji, na Balkanach. Dzigki ukltadom z Reichstadt
i konwencji w Budapeszcie, Rosja zapewniwszy sobie neutralng zyczliwos¢
Austrii w bitwach nad Szypka i Plewna, pokonata Turcj¢ i doprowadzifa do
traktatu pokojowego (1878 r.) w San Stefano, ktéry zapewniat jej dominujaca
pozycje na Batkanach.

Zaniepokojone wzrostem znaczenia Rosji na Batkanach mocarstwa
"wielkiej piatki" doprowadzity do kongresu w Berlinie w 1878 r. Znaczaco
zmniejszono nabytki Rosji, a Austro-Wegrom oddano pod okupacj¢ Bosnig
i Hercegowing. Rozbito w ten sposob sojusz trzech cesarzy Kkrystalizujac
wyraZnie narastajace sprzeczno$ci interesow Rosji i Austrii na Batkanach®’.
Bismarck probowatl raz jeszcze restytuowac "sojusz trzech cesarzy" w 1881 r.
i udato mu si¢ go przedtuzyc¢ o kolejne trzy lata, na zjezdzie w Skierniewicach
oraz w 1887 r. ukiadem reasekuracyjnym. Jednakze mimo tych zabiegow,
nast¢gpuje ostabienie tradycyjnych wigzi pomigdzy Rosja i Niemcami, przed
ktorymi powoli zaczyna si¢ rysowa¢ widmo ewentualnej wojny na dwa fronty,
zwlaszcza ~ wskutek nastgpujacego, najpierw gospodarczego a pozniej
politycznego, zblizenia Rosji i Francji (1892-1894). Przyczyna tego zblizenia
byt sojusz Niemiec i Austro-Wegier z 1879 r. wzmocniony w 1882 r. przez
Wiochy, ktory przerodzit si¢ w Trojprzymierze, niedwuznacznie skierowane
takze przeciw Rosji. W 1885 r. Serbia wypowiedziata wojn¢ Buitgarii, w ktore;j
porazke Serbow ztagodzita mediacja Austro-Wegier wyrastajacych na gtéwna
site na Batkanach; Bulgaria przylaczyla Wschodnia Rumeli¢ i nawiazala
wspolpracg z Austria, wytamujac si¢ spod wpltywow Rosji. Kryzys marokanski
(pierwszy, a zwlaszcza drugi) uswiadomi} Niemcom, ze mimo brytyjsko-
francuskiego sporu o Faszod¢ jedynym sprzymierzencem na kontynencie
pozostaja Austro-Wegry. Poniewaz w 1908 r. w Turcji wybuchta rewolucja
tzw. miodoturkéw, propagujacych restauracj¢ Imperium w dawnych granicach
(i model demokracji europejskiej), zaniepokojone Austro-Wegry dokonaly
aneksji Bosni i Hercegowiny, tamiac postanowienie traktatu berlinskiego.
Po kryzysie "aneksyjnym" nastapit Il kryzys "marokanski". W 1911 r. Wiochy

49 J. Stefanowicz, Rzeczypospolitej pole bezpieczenstwa, Warszawa 1993, s. 17.
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wygraly wojne z Turcja o Trypolis. Rok pdzniej nastgpuje wybuch I wojny
batkanskiej, w ktérej Czarnogora, Serbia, Bulgaria i Grecja rozgromity Turcjg.
Niezadowolona z podziatlu zdobytych ziem Bulgaria rozpoczgta druga wojng
batkanska, do ktorej przystapita Rumunia, formalny sprzymierzeniec Austro-
Wegier i Niemiec, tym razem po stronie ich przeciwnikow, tzn. Serbii
i Czarnogory. Pokonana Bulgaria trafita do obozu proaustriackiego,
a zwycigska Serbia, ktora najbardziej zyskata na konflikcie stanowi¢ bedzie
zarzewie przyszlej wojny $wiatowej. Nowy uklad sit politycznych zmusza
Austro-Wegry do zarzucenia koncepcji trialistycznej. Tym bardziej, ze Wegry
nie moga zrezygnowa¢ z Chorwacji i ziem zamieszkanych przez Serbow,
do ktorych niedwuznacznie zgtasza aspiracje nowe lokalne mocarstwo - Serbia.

Oczywiscie problemy polityczne same w sobie stanowiac podioze
potozenia geopolitycznego, nie wyjasniaja przyczyn | wojny swiatowej, ktorej
znaczaca cze$¢ dzialan militarnych miata miejsce w Europie Srodkowe;.
Przy stabilizacji granic w tej czesci Europy, o napigciach w polityce
zagranicznej Rosji, Niemiec i Austro-Wegier decydowaly wiasnie wydarzenia
na Balkanach, sprzecznosci w interesach politycznych i gospodarczych
w koloniach oraz potencjat ludnosciowy, gospodarczy i militarny tych trzech
panstw i mocarstw sasiednich (Francja, Wlochy, Wielka Brytania).
Dla jasnosci zagadnienia nalezy wigc przeprowadzic analiz¢ tego potencjatu.

Tabela 1
Ludnos¢ mocarstw europejskich w latach 1890-1913 w min
Panstwo 1890 rok 1900 rok 1910 rok 1913 rok
Austro-Wegry 42,6 46,7 50,8 52,1
Francja 38,3 38,9 39,5 39,7
Niemcy 49,2 56,0 64,5 66,9
Rosja 116,8 135,6 159,3 175351
Wielka Brytania 37,4 41,1 44,9 45,9
Wiochy 30,0 87N 34,4 35,1

Zrodio: P. Kennedy, The Rise and Fall of the Great Powers, Economic Change
and Military Conflict from 1500 to 2000, New York 1989, s. 199.

Wyscigowi gospodarczemu pomigdzy rozpoczynajacymi proces
industrializacji Rosja 1 Wiochami, towarzyszyl dynamiczny rozwdj
gospodarczy Wielkiej Brytanii, Niemiec startujacych z wyrazZnie wyzszego
poziomu oraz stagnujacych w wolnym tempie rozwoju Francji i Austro-
Wegier. Oczywiscie w wolnym tempie w porownaniu do Niemiec, Wioch
czy tez Rosji. Z rozwojem gospodarczym skorelowana byta wielkos¢ armii
ladowej oraz marynarki wojenne;j.
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Z poréwnania wzrostu liczby bezwzglednej zotnierzy armii ladowej
i marynarki wojennej wyraznie zauwazy¢ mozna wyscig zbrojen wojsk
ladowych pomigdzy Francja a Niemcami, w ktorych to panstwach w 1914 r.
zotnierzem byt odpowiednio co 44 i 75 obywatel (bez uwzglednienia wieku
i pici), natomiast raczej wolno wzrastala liczba zolnierzy we Wiloszech
i Austro-Wegrzech, przy ustabilizowanej sytuacji Rosji i Wielkiej Brytanii.

Tabela 2

Zotnierze wojsk ladowych i marynarki wojennej mocarstw w latach 1890-1914
(tys. zoinierzy/liczba osob przypadajacych na | zotnierza)

Panstwo 1890 rok | 1900 rok | 1910rok | 1914 rok

Austro-Wegry 346 385 425 444
123 121 120 114

Francja 542 715 769 910
71 54 51 75

Niemcy 504 524 694 891
98 107 93 6

Rosja 677 1162 1285 1352
173 117 124 130

Wielka Brytania 420 624 5%l e
89 66 79 86

Wiochy 284 255 322 345
106 126 109 102

Zrédto: Obliczenia wiasne na podst.: P. Kennedy, op. cit., s. 203.

Odmiennie wyglada poréwnanie tonazu flot wojennych wymienionych
panstw. W latach 1890-1914 wzrést on w Austro-Wegrzech o 564%, we
Francji o 282%, w Niemczech o 687%, w Rosji 0 377%, w Wielkiej Brytanii o
400%.59 Samo poréwnanie dwoch najsilniejszych flot wskazuje na
zdecydowang przewage Wielkiej Brytanii nad Niemcami (2,714 min ton do
1,305 min ton), jednak zdecydowanie wyzsze tempo przyrostu floty
niemieckiej moglo w najblizszym czasie, przy utrzymaniu wielkosci
procentowego wzrostu, zagrozi¢ brytyjskiemu panowaniu na oceanach. Ponad
to, wzrastajacy potencjat Niemiec 1 preznos¢ gospodarcza panstwa
niemieckiego w swoisty sposéb rozsadzajac Europg Srodkowa stala si¢ zbyt
grozna dla Francji i Wielkiej Brytanii. Nastapito zalamanie si¢ rownowagi sit
na kontynencie europejskim i rozpoczela si¢ pierwsza wojna §wiatowa.

50 p. Kennedy, op. cit., s. 203.

http://rcin.org.pl 27



2. KSZTALTOWANIE SIE SYSTEMOW TRANSPORTOWYCH
W EUROPIE SRODKOWEJ

Rozwdj kolei w Europie sigga poczatkow XIX wieku. Pierwsze
konstrukcje R. Trevithicka z 1804 r. i 1808 r. byly nieudane, gdyz zbyt lekka
i zbyt cigzka maszyna nie mogla poruszac si¢ po szynach - w pierwszym
przypadku kofa §$lizgaly sig, natomiast pod konstrukcja pozniejsza pekaly
szyny. Uznania nie zyskaly takze maszyny zbudowane przez T. Bruntona
z 1812 r., czy J. Blenkinsona z 1811 r. W 1814 r. G. Stephenson konstruuje
swoja pierwszg lokomotywg "Blucher”, a w 1829 r. jego "Rakieta" wygrywa
konkurs lokomotyw w Rainhill}. W 1825 r. otwarto lini¢ Stockton-
Darlington52 (20 km) o szerokosci rozstawu szyn 1435 m (normalnotorowa)33.
W latach 1850-75 koleje monopolizuja transport ladowy w Europie i jest to
jednoczesnie okres najwigkszego rozwoju systemow kolejowych. Pierwsze
linie kolejowe (uzytecznosci publicznej) w panstwach europejskich to kolejno:

1830 r. w Anglii: Manchester-Liverpool

1832 r. we Francji: Lyon-Rive de Gier

1835 r. w Belgii: Bruksela-Malines

1835 r. w Niemczech: Norymberga-Furth

1838 r. w Rosji: Petersburg-Carskoje Sioto

1839 r. w Austro-Wegrzech: Wieden-Brno

1839 r. w Holandii: Amsterdam-Haarlem

1839 r. we Wloszech: Neapol-Portici

1842 r. Wroctaw-Ofawa

1845 r. Warszawa-Lowicz  (etap oddanej w 1848 r. kolei warszawsko-
wiedenskiej).

Intensywny rozwoj transportu kolejowego nastapit w Rosji w ostatnim
dwudziestopigcioleciu XIX wieku. Przyczynit si¢ do tego fatalny stan drég
i nastgpstwa wojny krymskiej, gdyz oprécz znaczenia gospodarczego,
konieczna byla rozbudowa transportu takze ze wzgledow strategicznych
(kierunki powiazan sieci kolejowej, szeroki rozstaw szyn). Juz na poczatku lat
osiemdziesiatych dtugosé¢ linii przekroczyta 10 000 km. 10 lat pdzniej okoto
30000 km. Najwazniejsze linie laczyly centralng cz¢$¢ kraju, przede
wszystkim Moskwe, z gtownymi osrodkami handlu i przemystu oraz miastami
portowymi. Juz w 1862 r. Moskwa uzyskata potaczenie kolejowe z Niznym

31 A. Piskozub, Historia transportu, Gdansk 1989, s. 154-5.

52 Wedtug innych zrédet miata to by¢ linia Liverpool-Manchester z 1830. por. S.
Berezowski. Zarys geografii komunikacji, Warszawa 1979. s. 66.

53 W odniesieniu do waskotorowych i szerokotorowych (Rosja, Finlandia 1524 mm,
Hiszpania, Portugalia, Irlandia 1600 mm).
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Nowogrodem (obecnie Gorki), w 1868 r. z Kurskiem i Charkowem, nieco
pozniej przez Minsk z Krolestwem. Przedluzenie tych linii, czy tez ich
odgatezien zapewnito tacznos¢ z Kijowem, Odessa, Sewastopolem, z gtéwnymi
miastami Kaukazu, z Carycynem, Saratowem, Samara, Orenburgiem, Wotogda
i Rygq.54 Staboscia rosyjskich linii kolejowych byl silny wpltyw wzgledow
strategicznych na ich rozwdj, niejednokrotnie sprzeczny z interesami
gospodarczymi. Nie bylo np. polaczenia najkrotsza trasa migdzy Warszawa
a Poznaniem w zaborze pruskim. W 1891 r. rozpoczgto budowg najdluzsze;j
linii kolejowej na $wiecie - kolei transsyberyjskiej. Potaczyta ona
Wiadywostok z Moskwa i Petersburgiem przechodzac czgsciowo przez
Mandzuri¢ (por. ryc. 3). Linia kolejowa o dlugosci 7400 km (od Czelabinska
naUralu do Wladywostoku) przechodzita kolejno przez Omsk,
Nowonikotajewsk (dzi$ Nowosybirsk), Krasnojarsk, Irkuck, Czyte, Charbin. W
1908 r. rozpocz¢to budowe kolei nadamurskiej (Czyta, Sretensk,
Btagowieszczensk, Chabarowsk, Wiladywostok - z ominigciem Mandzurii)
zakonczona podczas pierwszej wojny Swiatowej, a takze kolei zakaspijskiej
oraz linii faczacych Baku z Batumi i Tyflis z Erywaniem. W latach 1896-1901
przecigtnie budowano 3 tys. km rocznie, a w rekordowym 1899 r. - 5248 km.
Na poczatku XX wieku dhugo$¢ linii kolejowych w Rosji osiagneta 53 tys. km.

W Austro-Wegrzech rozwdj sieci kolejowej na duza skalg rozpoczat si¢
w potowie XIX wieku. Konsekwencja wydarzen z 1848 r. byta rozbudowa
kolei dla szybkiego przerzucania wojsk, zwlaszcza w Zalitawi, a pozniej
ze wzgledow strategicznych rowniez w Galicji. W latach 1860-1880

rozbudowano w pierwszym rzgdzie koleje lokalne.5> W latach 1900-1910
zwigkszono inwestycje o znaczeniu ogélnopanstwowym. W 1880 r. rozpoczeto
budowe linii kolejowej, ktéra przeprowadzono w Galicji wzdluz Karpat,
rozwinigtej] o szereg polaczen kolejowych z Wegrami (tzw. kolej
transwersalna)’®. W 1858 r. powstala linia Krakow-Lwow. W latach
szescdziesiatych rozbudowano koleje rumunskie w kierunku na morze Czarne,
a w 1888 r. uruchomiono lini¢ Belgrad-Sofia-Stambut na potrzeby wzrastaja-
cych powigzan ekonomicznych z europejska czgscia Turcji.

W Niemczech rozwoj sieci kolejowej mial najbardziej dynamiczny
przebieg w tej czgsci Europy. Jeszcze przed utworzeniem cesarstwa (w 1865 r.)
dhugos¢ linii wynosita 14,7 tys. km. W latach 1865-1875 wybudowano
13,3 tys. km. W 1895 r. bylo juz 46,5 tys. km, a 1915 r. - 62,4 tys. km.5’
Podstawowa przyczyng budowy, odmiennie niz w Rosji czy cz¢Sciowo

54 L. Bazylow, Historia Rosji, Warszawa 1985, tom 11, s. 326.

55 H. Wereszycki. Historia Austrii. Wroclaw 1986. s. 266.

56 H. Wereszycki, Historia polityczna Polski 1864 -1918, Wroctaw 1990, s. 139.
57 W. Czaplicki, A. Galos, W. Korta, Historia Niemiec, Wroctaw 1981, s. 594.
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w Austrii, byly wzgledy gospodarcze silnie determinujace rozwoj sieci lokalnej
(czesto waskotorowej na terenach o charakterze rolniczym), natomiast wzgledy
strategiczne wptynety w pewnym stopniu na rozwdj sieci na granicy z Rosja -
gléwnie w Prusach Wschodnich. Wysokie tempo rozwoju koleje zawdzigczaty
przede wszystkim kapitalowi prywatnemu, aczkolwiek wraz ze wzrostem
gestosci linii i zmniejszajaca si¢ oplacalnoscia przewozow, juz w 1912 r.
az 94% linii kolejowych bylo wlasnoscia panstwa.

Ryc. 4. Sie¢ kolejowa w Europie Srodkowej w 1910 r.
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Zrédto: Atlas historyczny $wiata, Wroctaw 1986 r.

Na terytorium Europy Srodkowej, zwlaszcza w czesci potozonej na
potnoc od pasma Karpat, najwigksza rol¢ w transporcie i komunikacji
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XIX wieku odgrywata kolej. Linia z Wroctawia do Otawy (1842 r.) przedtuzo-
na zostata do Zagl¢bia Gornoslaskiego, a nastgpnie (1847 r.) potaczona przez
Mystowice i Krakéw z Galicja i Austria. W 1848 r. przedluzono lini¢ ze
Szczecina i Stargardu do Poznania, a w trzy lata p6zniej wybudowano lini¢
Krzyz-Bydgoszcz, przedtuzong w 1857 r. do Gdanska iKroélewca. Rok
wezesniej przez Glogéw potaczono Wroctaw z Poznaniem38.

W Krolestwie Polskim lini¢ z Warszawy przez Piotrkow i Czgstochowe
przedtuzono do granicy austriackiej’®. W 1862 r. potaczono Skierniewice przez
Lowicz i Torun z Bydgoszcza (potaczona linig Berlin-Krélewiec). W 1866 r.
L6dz uzyskata potaczenie z Warszawa i rynkami Cesarstwa, gdyz w 1862 r.
oddano do uzytku potaczenie Warszawa-Petersburg a w latach 1860-1870
Warszawa-Terespol-Brzes¢-Moskwa.

Tabela 3
Gestosc¢ sieci transportowej na terenach Polski pod zaborami w 1912 r.
Koleje Drogi
[1 km torw/km?2] [1 km/km2]

Galicja 19,5 52
Krélestwo 36,5 14,0
Poznanskie 10,9 4,0
Prusy Wschodnie 11,4 3,6

Zrodto: Opracowanie wiasne na podstawie: J. Kostrowicka, op. cit., s. 190-193.

W Galicji Krakow uzyskatl poiaczenie z Wiedniem przez Oswiecim juz
w 1855 r. W 1861 r. potaczono - poprzez Bochnig, Tarnow, De¢bice, Przemysl
z Lwowem, ktory z kolei w 1870 r. polaczono linia kolejowa z Brodami
i Tarnopolem. Wybudowano ze wzgledow strategicznych cztery linie laczace
Galicjg z Wegrami.

Transport towardw siecig drog bitych, pomimo ich silniejszego rozwoju,
posiadal minimalne znaczenie do [ wojny Swiatowej, co determinowane byto
stabym rozwojem motoryzacji (nawet uwzgledniajac dziatalnosé A. Opla
w Niemczech), a takze malymi mozliwosciami transportu tego typu zaréwno
ze wzgledu na wielkos¢ tadunku jak i na odleglosé przewozow.

58 J. Kostrowicka, Z. Landau, J. Tomaszewski, Historia gospodarcza Polski XIX
i XX wieku, Warszawa 1984, s. 190.
59 J. Rutkowski , Historia gospodarcza Polski, tom I1I, Poznan 1950, s. 127.
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Ryc. 5. Rzeki sptawne w Europie Srodkowej w 1925 1.
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Zrodto: T. Tillinger, Warunki ogélne rozwoju drég wodnych w Polsce i ich
znaczenie tranzytowe, Warszawa 1927 r.,s. 72.

Zdecydowanie wigksze znaczenie od transportu siecia drogowa posiadat

transport wodny $rodladowy. Gléwnymi drogami wodnymi, dzigki korzystnym
warunkom fizyczno-geograficznym byly systemy rzeczne Wisty i Odry
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wzbogacone w zaborze pruskim przez budoweg kanatow (Bydgoski)®0, ktory
dzieki stale prowadzonym pracom przy pogi¢bianiu, umozliwit wzrost nosnosci
fodzi ze 100 do 245 ton. Szczegolng atrakcja dla zeglugi w Europie Srodkowej,
a zwlaszcza na terytorium Polski byfo jej potozenie tranzytowe 6! i wybitnie
korzystne dla transportu wodnego S$rédladowego, warunki fizyczno-
geograficzne umozliwiajace dogodna budowg kanatéw z dlugim okresem
zeglugi.

Juz w 1896 r. rozpoczgto kanalizacj¢ Gornej Laby i Weltawy, ktore
ukonczono doprowadzeniem prac do Pragi w 1918 r. Istniato rowniez potacze-
nie Dunaju z Renem przez Men, ktdrego budoweg ukonczono w 1845 r. Posiada-
to ono jednak niskgq zdolnos¢ przepustowa (ze wzgl¢gdu na mate wymiary sluz
32,10 x 4,47 m) umozliwiajaca przeptyw barek do 120 ton%2.

Poza Prusami, znaczenie gospodarcze odgrywaly takze systemy rzeczne
Wisly i Dniestru, a na potudnie od Karpat Dunaju z doptywami (Drawa, Sawa,
Morawa).

3. HANDEL ZAGRANICZNY I GLOWNE KIERUNKI
TRANZYTOWE

Handel zagraniczny do 1914 r. w Europie Srodkowej wynikat wylacznie
z powigzan gospodarczych Niemiec, Rosji i Austro-Wegier.

W Rosji powazng rolg w gospodarce odgrywal potencjal ekonomiczny
Krélestwa, okregu moskiewskiego, petersburskiego i zaglebii donieckiego
i krzyworoskiego. Polityka celna prowadzona przez Rosj¢, w praktyce
rownoznaczna z protekcjonizmem, prowadzita do rozwoju przemystu
zwlaszcza w Krolestwie, ale takze do niekorzystnych zjawisk - np. wojna celna
z Niemcami (1890-1894), ktéra zaciazyla na handlu Krolestwa z Pruasami,
silnie ograniczajac obroty z Austrig a nawet z Galicja.

Dzigki wysokim stawkom celnym eksport Krolestwa siggal Syberii,
anawet Chin. Przez ziemie Kongreséwki przechodzit natomiast znaczacej
wielkosci "tranzyt" rosyjsko-niemiecki. Sprowadzano naft¢ z Kaukazu,
bawelne z Azji Srodkowej, koks i surdwke zelaza z Ukrainy®3. W pafistwie

60 T. Tillinger, Drogi wodne, Warszawa 1948, tom 1, s. 476.

61T, Tillinger, Warunki ogélne rozwoju drég wodnych w Polsce i ich znaczenie
tranzytowe,
Warszawa 1927, s. 58.

62 7_Szling, ] Winter, Drogi wodne $rod1adowe, Wroctaw 1988, s. 16.

63 1, Kostrowicka, op. cit., s.196.

http://rcin.org.pl 3



niemieckim poszczegdlne prowincje odgrywaly w handlu odmienng rolg.
Wielkopolska i Pomorze nastawione na produkcj¢ rolng i przetworstwo
spozywcze staly si¢ eksporterami artykutéw zbozowych, hodowlanych
i spozywczych (nierogacizna, bydlo, skory surowe, cukier surowy), gdy import
do tych dzielnic obejmowat wegiel, koks, stal, surowke, chemikalia, towary
kolonialne, piwo, wino, ryby.

Ze Slaska wywozono natomiast wegiel, zelazo, otow, cynk i papier,
a przywozono glownie artykuly spozywcze i surowce przemystowe (rudy
zelaza).

W tranzycie wazna rol¢ zaczely odgrywa¢ porty morskie w Gdansku
i Szczecinie, w ktorych rozpoczgto na masowa skalg przetadunek wegla, ropy
naftowej, drewna i artykutéw kolonialnych, a takze zboz (od czasu likwidacji
cel sundzkich w 1857 r.)%4, ktérych import po 1870 r. zaczal przewyzszac
eksport. Na potrzeby handlu migdzynarodowego rozbudowano stocznie i porty
Hamburga, Bremy, Kilonii, Szczecina, Gdanska i Elblaga, a Niemcy
rozpoczely ekspansj¢ kapitalowa w Rosji i Austro-Wegrzech, co dato podstawy
dla podzniejszego przymierza. Austro-Wegry staly si¢ takze pomostem
tranzytowym w kierunku na Baltkany i Turcj¢63.

Rozwdj gospodarczy w Austrii doprowadzit do szeregu zakrojonych
na duza skale inwestycji (regulacja Dunaju, koleje zelazne), ale skupiany byt
gléwnie w niemieckojezycznych czesciach Cesarstwa i w Czechach. Galicja,
bardzo wazna ze strategicznego punktu widzenia, odgrywata niewielka role¢
w gospodarce Austrii. Wywozono glownie ropg naftowa z Zagiebia
Kro$niensko-Jasielskiego, a takze drewno i sukno bielskie. Przywozono przede
wszystkim towary przemystowe. W handlu zagranicznym Austrii giownymi
kierunkami tranzytowymi byly pasma tranzytowe prowadzace na Triest,
Hamburg i Bremg, co zdeterminowane bylo wzrastajacymi obrotami z
zachodnia i péinocna Europa oraz Stanami Zjednoczonymi.

Z punktu widzenia definicji tranzytu, do I wojny swiatowej zjawisko
to na terenie Europy Srodkowej miato minimalne znaczenie, gdyz praktycznie
zdecydowana wigkszos¢ potencjalnych partnerow Austro-Wegier (Serbia,
Rumunia, Turcja, Wiochy), Niemiec (Francja, Wiochy, Skandynawia) i Rosji
(Chiny, Skandynawia, Turcja) posiadala bezposrednie granice ladowe, a dzigki
portom morskim mozliwy byl transport do Stanéw Zjednoczonych i panstw
potkuli potudniowej lub zachodnie;j.

64 Ibid., s. 197.

65 Po kryzysie z 1873 r. - krachu na gietdzie wiedenskiej - kapital niemiecki w pewnym
stopniu podporzadkowat sobie czg$¢ gospodarki Austrii, co utatwito mu ekspansj¢ na
Batkanach - por. H. Wereszycki, Historia Austrii, Wroctaw 1986, s. 239.
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Na terenie Europy Srodkowej, w praktyce podzielonym pomigdzy Rosje,
Austro-Wegry i Niemcy (majacymi wspdlne granice), handel zagraniczny
rowniez nie powodowal wzrostu obrotu tranzytu, a silne powiazania
gospodarcze pomigdzy tymi panstwami (pomimo wojny celnej Rosji
i Niemiec) nie wymagaly ustug tranzytowych. Sytuacja ta ulegla diametralne;j
zmianie po [ wojnie $wiatowej, gdy powstalo w tym regionie wiele nowych
panstw, z ktorych czgs¢ pozbawiona dostgpu do morza (Austria, Wegry,
Czechostowacja) zmuszona zostala do rozwinigcia tranzytu, dla utrzymania
i rozwoju swego potencjatu gospodarczego.

4. ZMIANA SYTUACJI GEOPOLITYCZNEJ W EUROPIE
SRODKOWEJ

Pierwsza wojna $wiatowa zakoficzona rozpadem Austro-Wegier,
rewolucja w Rosji oraz klgska II Rzeszy i abdykacja cesarza Wilhelma
doprowadzita do calkowitej zmiany mapy politycznej i uwarunkowan
geopolitycznych w regionie Europy Srodkowej. Postanowienia traktatu
wersalskiego (20.06.1919r.) wprowadzily szereg zmian w Europie
porzadkujac, z czg$ciowym uznaniem zasady o samostanowieniu narodow,
jej narodowosciowa mozaike.

Na terytorium bylych cesarstw: austro-wegierskiego, niemieckiego i
rosyjskiego utworzone zostaty: Austria, Czechostowacja, Wegry, Krolestwo
Serbow, Chorwatow i Stowencow®, Polska, Litwa, Lotwa, Estonia i Finlandia.
Proces tworzenia si¢ nowych panstw nie odby! si¢ jednak ani szybko ani w
sposob pokojowy. Nie objat takze wszystkich grup etnicznych pretendujacych
do utworzenia wlasnego panstwa. Trudnosci w okreslaniu przestrzennego
zasiggu nowych panstw zdeterminowane byly przez sprzeczne interesy "panstw
spadkobiercow" wspierane wzrastajacymi nastrojami nacjonalistycznymi,
zarowno w tzw. historycznych 67 jak i w prawie zupelnie nowych, o swiezo
wzbudzonej $wiadomosci narodowej, grupach etnicznych dazacych
do utworzenia niezaleznych panstw.

Na podstawie traktatow pokojowych zawartych przez Koalicje
z Niemcami (Wersal 28.06.1919 r.), z Austria (Saint-Germain-en-Laye
10.09.1919 r.), z Bulgaria (Neuilly-sur-Seine 27.11.1919 r.), z Wegrami
(Trianon 4.06.1920r.) i z Turcja (Sévres 10.08.1920 r., zastapiony traktatem

66 Od 1929 r. przybrato ono nazwe: Krélestwo Jugostawii.

67 Por. dyskusje o narodach i ojczyznach u : S. Ossowski, O ojczyZnie i narodzie,
Warszawa 1984, s. 17-18 i R. Wapinski, Historia regionalna i narodowa,
Komunikaty Mazursko-Warminskie, 1978, nr 2, s. 155-169.
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Ryc. 6. Nowe panstwa Europy Srodkowej (stan na 1923 r.)
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podpisanym w Lozannie 24.07.1923 r.), wytyczono w Europie Srodkowej
granice panstw catkowicie zmieniajace stosunki polityczne, gospodarcze
(w tym transportowe) i militarne tej czesci Swiata. Uzupeinieniem powyzszych
traktatow w stosunkach dwustronnych byly podpisane przez Rosj¢ Radziecka
z Finlandia®® (14.10.1920 r.), Lotwa (01.08.1920 r.), Estonia (02.02.1920 r.)
i Litwa (16.06.1920 r.) traktaty pokojowe uznajace niepodlegtos¢ nowych
panstw oraz regulujace przebieg granic pomi¢dzy nimi. Na podstawie traktatu
w Trianon dokonano rozgraniczenia obszarow dawnego cesarstwa Austro-
Wegier pomigdzy jego sukcesorow i pokonane Wegry, ktore stracity prawie
potlowe swojego dawnego terytorium i okolo jednej trzeciej ludnosci
madziarskiej%®. Decyzja mocarstw zachodnich z 28.07.1920 r. wytyczona
zostala granica pomiedzy Polska a Czechostowacja. O przebiegu polskiej
granicy wschodniej zadecydowal przebieg wojny polsko-bolszewickiej
zakonczonej podpisaniem 18.03.1921 r. w Rydze kompromisowego traktatu
pokojowego ustalajacego przebieg granic Ukrainskiej i Rosyjskiej Republiki
Radzieckiej z Polska. Po pozorowanym buncie dywizji gen. L. Zeligowskiego,
zdobyciu Wilna i proklamowaniu tzw. Republiki Litwy Srodkowej waczono ja
w 1922 r. do Polski’0. Definitywne ustalenie granicy polsko-niemieckiej
nastapifo na podstawie ustalen traktatu wersalskiego, plebiscytow na obszarach
spornych oraz trzech powstan §laskich i powstania wielkopolskiego, wskutek
ktérych Wielkopolska zostata wiaczona do Polski a Slask podzielony, przy
czym wigkszo$¢  zaglebia przemystowego przypadla Polsce. Gdansk
przeksztatcony zostal w Woine Miasto pod patronatem Ligi Narodow w unii
celnej z Polska”!

Wszystkie powyzsze decyzje stworzyly w Europie Srodkowej zupehnie
nowa sytuacje w kazdej dziedzinie zycia. Przez utworzenie narodowych
panstw nastapit wzrost antagonizmow narodowosciowych oraz procesow
wynarodowienia mniejszosci etnicznych w obrgbie dopiero co utworzonych
panstw. Nowe granice, a zwlaszcza stawki celne, ograniczyly a w niektorych
przypadkach zlikwidowaly wspdtprace poszczegdlnych regiondw dawnych

6818.12.1917 r. uznanie niepodleglosci przez Rad¢ Komisarzy Ludowych,
14.10.1920 r. traktat pokojowy z Rosja Radziecka.

69 H. Seton - Watson, Nations and States, Boulder 1977, s. 168 - 169.

70 Mocarstwa zachodnie uznaty ten fakt dopiero 15.03.1923 r., gdy Rada Ambasador6w
oficjalnie uznata granice Polski z Litwa i Rosja. Por. W. Pobég-Malinowski,
Najnowsza historia polityczna Polski, Gdansk 1990, s.533.

7122.04.1919 r. Rada Najwyzsza przyjela i potwierdzita propozycj¢ Lloyda George'a o
utworzeniu Wolnego Miasta Gdansk pod protektoratem projektowanej Ligi
Narodow.
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cesarstw’2. Nastapil takze rozwoj sieci transportowej, tym razem realizowany
z punktu widzenia interesow poszczegdlnych panstw Europy Srodkowej,
co niewatpliwie utrudnialo, a niekiedy wrecz uniemozliwiato stworzenie
wspolnej sieci transportowej w regionie’3. Zmianie ulegly powiazania
gospodarcze, szlaki handlowe, sojusze militarne, potencjat gospodarczy pafistw
oraz sytuacja geopolityczna w Europie Srodkowe;j.

Ryc. 7. Roszczenia terytorialne narodow Europy Srodkowe;j (ok. 1918 1.)
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Zrodio: N. Davies, Boze Igrzysko. Historia Polski, Krakow 1991 r.

72 Klasycznym przykladem moze by¢ wojna celna polsko-niemiecka. Por. takze: J.
Blahut, polsko-niemieckie stosunki gospodarcze w latach 1919-1939, Wroctaw
1975, s. 13.

73 A nawet utrudnilo istniejace przewozy tadunkéw- np. droga wodna $rédladowa na
Dunaju.
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Po objeciu wiadzy przez Adolfa Hitlera w Niemczech rzady przejmuje
partia faszystowska’, ktora rozpoczyna dazy¢ do podwazenia traktatu
wersalskiego, poczatkowo na drodze politycznej, a w koncu lat trzydziestych
zbrojnie. W 1933 r. Niemcy i Japonia wystapily z Ligi Narodow, a takze
nastapil intensywny proces militaryzacji Rzeszy. Rozpoczat si¢ okres wzrostu
potegi Niemiec, ktore juz dwa lata pozniej przylaczyly Zaglgbie Saary’s,
gdzie 91% glosujacych w plebiscycie opowiedzialo si¢ za potaczeniem
zNiemcami. W 1936 r. wojska Rzeszy wkroczyly do zdemilitaryzowane;j
Nadrenii tamiac postanowienia z Locarno, a pod koniec roku podpisano
z Wiochami pakt o wspoélpracy politycznej (0§ Berlin-Rzym) i pakt z Japonia
(pakt antykominternowski), do ktérego w nastgpnym roku przystapity Wiochy
Mussoliniego. (Wkrotce potem wystapily i one z Ligi Narodow). W 1938 r.
Niemcy dokonaly "Anschlussu" Austrii i wzmocnione gospodarczo i militarnie
uzyskaty podczas konferencji w Monachium zgode Wioch, Francji i Wielkiej
Brytanii na aneksje sudeckiej czesci Czechostowacji. W odpowiedzi
na wzrastajaca potgge Niemiec, wyraznie ukierunkowana na podbdj Europy
Srodkowej’® (Austria, Sudety, pretensje do Polski o zabér ziem uwazanych
zardzennie niemieckie), nastgpowato od 1939 r. powolne wzmocnienie roli
Francji i Wielkiej Brytanii w Europie Srodkowej. Jeszcze wczesniej
do gwarancji dla pokoju w tym rejonie wlaczyl si¢ ZSRR, z ktérym uklad
0 wzajemnej pomocy podpisata Francja (2.05.1935 r.), a w dwa tygodnie
pozniej Czechostowacja. Polska, w obronie przed wigzaniem si¢ z dwoma
poteznymi sasiadami - Niemcami | Zwiazkiem Radzieckim nie podpisata
z nimi ukladu.

W 1938 r. Wegry przystapity do paktu antykominternowskiego,
co w potaczeniu ze wczesniej wprowadzonymi w Bulgarii (maj 1934 r.)
i Rumunii (luty 1938 r.) dyktaturami wojskowo-faszystowskimi, stworzyto
podstawy ekspansji niemieckiej na Balkanach??. 15 marca 1939 r. Niemcy
wkroczyli do Czechostowacji, Wegrzy zajeli Ru$ Zakarpacka a Polska zajgta
Zaolzie. Nastapit rozpad Republiki Czechostowackiej i utworzenie w jej

74 Szerzej o zdobyciu wiladzy przez Hitlera patrz: A. Bullock, Hitler, Stalin, Zywoty
réownolegle, Warszawa 1994, s. 225-259; takze ; A. Bullock, Hitler-Studium tyranii,
Warszawa 1970, a takze E. Jickel, Panowanie Hitlera, Wroclaw 1989, s. 37-67.

75 W. Czaplinski, op. cit., s. 747-748 ; P. Kennedy, op. cit, s. 300.

76 Por. koncepcje Mitteleuropy w pracy: J. Pajewski, "Mitteleuropa”, Poznan 1959,
koncepcje Mitteleuropy por.: B. Barbier, Mitteleuropa. Definicja geograficzna,
"Przeglad Geograficzny", 1991, nr 3-4, s. 231-244.

77 Militarnej ekspansji, gdyz gospodarcza nastapila jeszcze na poczatku lat 30-tych,
por. W. Czaplinski; op. cit., s. 745, takze: J. Barbag, Geografia polityczna ogdlna,
Warszawa 1987, s. 264.
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miejsce protektoratu Czech i Moraw, oraz wasalnego panstwa - Stowacji.
Zajecie Zaolzia ostabito pozycje Polski w opinii publicznej Europy. Podczas
prob majacych doprowadzi¢ Francje i Wielka Brytani¢ do podpisania
antyniemieckigo traktatu z Rosja Niemcy zajgli Kiajpede, a 28.04.1939 r.
wypowiedzieli uktad o nieagresji podpisany z Polska. Po wysunigciu szeregu
zadan w stosunku do Polski, Niemcy zabezpieczajac si¢ na potudniu podpisali
uktad wojskowy i polityczny z Wiochami i w tajemnicy przystapili do rokowan
z Rosja Radziecka. Po podpisaniu traktatu o podziale wplywéw w Europie
Srodkowej (pakt Ribbentrop-Mototow) Polska uzyskata gwarancje brytyjskie.
Bylo juz jednak zbyt po6zno. 1.09.1939 r. Niemcy zaatakowaty Polske
a 17.09.1939 r. wojska radzieckie wkroczyly na jej wschodnie terytorium.

Zgodnie z pojmowaniem geopolityki przez Bismarcka, panstwo
niemieckie a wczesniej pruskie realizowatlo swoja polityke zagraniczna
dostosowujac przestrzen geograficzng i zasig¢g terytorialny kraju do aktualnych
potrzeb gospodarczych, a jezeli nie byfo to mozliwe na drodze dyplomatyczne;j,
to nalezato egzekwowac prawo "egoistycznego" wzrostu narodu na drodze sity
militarnej. Jak trafnie zauwazyt P. Kennedy, rozwoj militarny i gospodarczy
Niemiec byt scisle zwiazany ze spiralg kolejnych podbojow i grabiezy’®.
,Poniewaz ponowne uzbrojenie Niemiec dokonato si¢ tak szybko, ze wywotato
to powazne napig¢cia w gospodarce, Hitler musiatl odczuwad pot¢zna pokusg, by
uciec si¢ do wojny dla ztagodzenia trudnosci gospodarczych™79.

Jak wynika z powyzszego kalendarium stosunkéw politycznych
w Europie Srodkowej, trzy glowne panstwa tj. Czechostowacje, Wegry i Polske
cechowalo wybitnie niekorzystne potozenie geograficzne. Dodatkowo, brak
pewnych politycznie i gospodarczo sojusznikéw w potaczeniu z wrogo
nastawionymi panstwami sasiednimi spowodowato rozbicie Czechostowaciji,
Polski oraz wlaczenie Wegier do wojny przeciwko ZSRR wraz z Niemcami.

Sytuacja geopolityczna Wegier, skomplikowana po traktacie w Trianon,
pozbawita kraj nie tylko dostgpu do morza ale takze duzej cz¢sci ziem rdzennie
wegierskich,  zamieszkanych  przez ~ Madziarow i  przylaczonych
do Czechostowacji, Jugostawii oraz Rumunii. Panstwa te, w obawie przed
rewizjonizmem  wegierskim, wspierajac  si¢  wzajemnie  utworzyly
antywegierski sojusz nie dbajac o bardziej realne zagrozenie, dominacje
gospodarcza czy wrgcz militarng Rzeszy oraz ZSRR.

| Z punktu widzenia geopolityki niemieckiej brak bylo réwniez podstaw
fizyczno-geograficznych  do  istnienia  panstwa  czechostowackiego.
Nie przewidywal go nawet pasowy schemat panstw europejskich F. Ratzla,

78 p. Kennedy, op. cit., s. 305.
1bid. s. 304
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ktory pomigdzy Polska na poélnocy, Grecja na potudniu, Niemcami
na zachodzie i Rumunia na wschodzie przewidywal istnienie jedynie Austrii
i silnego panstwa wegierskiego80. W pofaczeniu z ruchami odsrodkowymi
mniejszosci niemieckiej pozbawilo to panstwo czechostowackie oparcia
na zachodzie, a pretensje wegierskie do wschodnich krancéw Stowacji i polskie

do Zaolzia komplikowaly sytuacje¢ geopolityczng rzadu czechostowackiego,
zmuszajac go do szukania sojusznikoéw we Francji czy nawet w ZSRR.

Ryc.8. Pomostowe i przejsciowe potozenie Polski
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Zrodto: Opracowanie wiasne

Na polozeniu geopolitycznym Polski silnie zaciazylo dziedzictwo
zaborow i poglady o przejsciowym potozeniu terytorium polskiego

80 F Ratzel, Politische Geographie, Berlin 1903, s. 258.
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prezentowane przez W. Natkowskiego8! oraz polemizujacego z nim
E. Romera8? uwazajacego, ze terytorium Polski ma charakter pomostu
pomiedzy "Europa Zachodnia" a "Europa Czarnomorska".

Natomiast R. Umiastowski podzielajac 6wczesne poglady geopolityczne,
glowna uwage kieruje na mozliwosci obronne terytorium i w tym aspekcie,
a zwlaszcza pod katem mozliwosci transportowych rozpatruje potozenie Polski.
"Etnograficzny obraz Polski legt na zworach, z ktérych wychodzq, i ku ktorym
dazq szlaki miedzymorza w swym ukladzie wachlarzowym, on wiec reguluje
dopbyw krwi do wszystkich czesci jednego organizmu. Stqd ludy miedzymorza
musialy lqczyé sie z Polskq i na nim tylko hegemonia Polski mogta istnie¢"3.

Z pracy tej wynikaja poglady zbiezne z teza W. Natkowskiego, u ktorego
"przejsciowos¢ Polski" miala bardzo wyrazny charakter takze w transporcie,
przede wszystkim w rysunku szlakow komunikacyjnych, biegnacych przez
Polsk¢ potudnikowo i réwnoleznikowo.

R. Umiastowski wskazuje rowniez na istnienie problemu innych
narodowosci, - dazacych do uzyskania wilasnego panstwa, z wszystkimi
konsekwencjami jakie ten fakt dla obrony kraju powoduje. Charakterystyczne
jest ukazanie granicy wschodniej, gdzie czynnik geograficzny (bagna poleskie)
odgrywa decydujaca role w ksztaltowaniu si¢ osadnictwa i mozaiki
narodowosciowej na pograniczu.

"Przeszkodq granicznq do dzisiejszego dnia jest obszar bagien poleskich,
ktory sprawil, ze szlaki naszego osadnictwa rozdwoily sie i staly sie
niewspolmiernie dlugie i rozstrzelone w stosunku do naszych sit, w rezultacie

zego raz po raz tracilismy czolowe zastepy osadnikow, ktore wchianiala Rus
i Litwa'8* R. Umiastowski wskazywat rownoczesnie na wyrazny klin ludnosci

81 Szerzej o koncepcji przejsciowego potozenia Polski patrz: W. Natkowski,

Terytorjum Polski historycznej jako indywidualnos¢ geograficzna, Warszawa 1913;
tenze Materjaly do geografii Ziem dawnej Polski, Warszawa 1914,

82.0O koncepcji pomostowego potozenia Polski, patrz, E. Romer, Pamigtnik paryski
1918-1919, Wroctaw 1989; tenze, Przyrodzone podstawy Polski historycznej, Lwow
1912; tenze, Ziemia i geografia fizyczna ziem polskich [w:] Polska. Obrazy i opisy,
Lwow 1906; tenze, Ziemia i panstwo. Kilka zagadnien geopolitycznych, Lwow-
Warszawa 1939. Dyskusja obu stanowisk por.: J. Wendt, Geopolityczne
uwarunkowania polozenia Polski w pracach W. Natkowskiego i E. Romera,
Ogolnopolski Zjazd PTG, [red] T. Wilgat, Lublin 1994, s.197-198.

83 R. Umiastowski, Terytorium Polski pod wzgledem wojskowym, Warszawa 1921,
s. 11.

84 R. Umiastowski, Geografia wojenna Rzeczypospolitej Polskiej i ziem o$ciennych,
Warszawa 1924 | s. 274.
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.niepolskiej narodowosci wcisnigty pomigdzy "drogi osadnicze" na kierunku
Wilna i Lwowa.

Rola Polesia zwg¢zajacego szlak najazdu, nie miala wigkszego znaczenia
w Sredniowieczu, gdy granicy linearnej, ktorej strzec nalezy oraz jednolitego
frontu nie znano. Tak wigc puszcza graniczna Polesia sprawiala, ze az do
Brzescia wysuwala si¢ reduta prawostawia®’. Mniejszosci narodowosciowe,
przejsciowos¢ granic a raczej brak naturalnych barier i sasiedztwo Niemiec i
Rosji sktadaty sie na geopolityczne potozenie Polski®®.

5. TRANZYT W EUROPIE SRODKOWEJ W LATACH 1918-1939

Po podpisaniu Traktatu Wersalskiego oraz poprzez prowadzenie polityki
faktow dokonanych, Polska od 1922 r. stanowila ostatecznie okreslony
pod wzglgdem granic organizm panstwowy. Pozostate panstwa regionu,
Czechostowacja i Wegry, pomimo trwajacych sporow granicznych rowniez
ustabilizowaly na dwadziescia lat swoje granice. Wsrod tych krajow najlepsze
polozenie tranzytowe cechowalo Polske lezaca na skrzyzowaniu
potudnikowych i réwnoleznikowych szlakow tranzytowych, zwlaszcza iz
posiadala ona dostgp do morza, sukcesywnie rozszerzany wraz z rozwojem
infrastruktury portu gdynskiegod’. Pozostale panstwa, nie majac dostepu
do morza, byly zmuszone do przesylania witasnych tadunkéw tranzytem
do portow wybrzeza Baltyku, Morza Pétnocnego, Adriatyku i Morza Czarnego,
natomiast przez ich terytorium przebiegal mniejszy potok tadunkow
tranzytowych. Giownymi szlakami tranzytowymi w poludniowej czesci
regionu byly rownoleznikowe linie kolejowe, w mniejszym stopniu wodne
drogi $rodlafowe Cisy, Dunaju i Laby przechodzace przez Austri¢, Buigarig,
Czechostowacje, Jugoslawig, Niemcy, Rumuni¢ 1 Wegry. Ze wzgledu
na istniejace powiazania gospodarcze oraz zmieniona po | wojnie $wiatowe;j

83 Por.: C. Smogorzewski, Poland's access to the sea, London 1934, s. 227.

86 Szerzej o przejéciowym polozeniu fizyczno-geograficznym i geopolitycznym
terytorium Polski poréwnaj w pracach: W. Wakar, Polska, Warszawa 1926;
A. Sujkowski, Geografia ziem dawnej Polski, Warszawa 1921; S. Lencewicz, Kurs
geografii Polski, Warszawa 1922; J. Loth, Panstwo polskie w o$wietleniu geografii
politycznej, Studia spofeczne i gospodarcze, Warszawa 1[925; J.Smolenski,
Przyrodzony obszar Polski i jego granice w $wietle nowoczesnych pogladow,
Przeglad geograficzny, 1926, s. 33.

87 7. Machalinski, Gospodarcza mysl morska I Rzeczypospolitej 1919-1939, Wroclaw
1975, s. 91; B. Kasprowicz, Kierunki polskiego handlu zagranicznego w latach
1929-1935 ze szczegdlnym uwzglednieniem udziatu i roli Gdyni, Gdynia 1936,
s. 28.

http://rcin.org.pl 43



sytuacj¢ geopolityczna w Europie Srodkowej i Rosji Radzieckiej, glowny
przebieg tadunkow tranzytowych ogniskowat si¢ na terytorium Polski.

Juz od czaséw zaboréw na terytorium pozniejszej II Rzeczypospolitej
funkcjonowat system komunikacyjny obejmujacy trzy réwnoleznikowo
biegnace korytarze transportowe, przechodzace przez poinocng, Srodkowa
i potudniowa czg$¢ Polski oraz dwa potudnikowo biegnace pasma transportowe
do portow Gdarska i Szczecina®.

Na mocy postanowien Traktatu Wersalskiego Polska otrzymata
140 kilometrowy dostgp do morza, rozcinajacy panstwo niemieckie na dwie
czesci: Niemcy i Prusy Wschodnie. Jednoczesnie z Gdanska i terenéw
otaczajacych go utworzono niezalezny organizm panstwowy - Wolne Miasto
Gdansk. Powstale na terenie dawnych Prus Zachodnich wojewddztwo
pomorskie, powigzane siecig kolejowa i drogowa z Niemcami, przejeto
w naturalny sposéb ruch przewozowy pomigdzy dwiema czg$ciami panstwa
niemieckiego, tworzac majacy duze znaczenie dla Niemiec i Polski pétnocny

"korytarz" tranzytowy®? .

Drugie z rownoleznikowych pofaczen przechodzace przez Polske
srodkowa odgrywalo istotna rol¢ dla tranzytu Niemcy - Rosja Radziecka
(pézniejsze ZSRR). Wprawdzie rewolucja bolszewicka, blokada gospodarcza
Rosji oraz wojna polsko-sowiecka spowodowaly zanik obrotow handlowych
na kierunku Europa Zachodnia - Rosja, ale juz ukiad sowiecko-niemiecki
z Rapallo (1922 r.) stworzyl podstawy do wspolpracy gospodarczej obu
panstw. Tranzyt niemiecko-rosyjski przez terytorium Polski odbywat sig¢
zgodnie z postanowieniami Traktatu Ryskiego, w ktéorym w art. XXII
szczegolowo okreslono warunki tranzytu Rosji i Ukrainy przez Polskg.
S. Lopatniuk prezentuje szereg dokumentow precyzujacych problemy rozwoju,
kierunki i zroéznicowanie towarowe tranzytu rosyjskiego przez Polske oraz
proby rozwoju przewozow towaréw polskich na Daleki Wschod przez Rosje
i Ukraing®®. Po podpisaniu konwencji kolejowej pomiedzy Niemcami, Litwa,

88 A. Piskozub, Przeksztalcenia strukturalne w rozmiarach i kierunkach tranzytu
przechodzacego przez terytorium Polski, Technika i Gospodarka, 1986, nr 11, s. 536;
J. Gieysztor, Polskie szlaki tranzytowe, Przemyst i Handel, 1926, z. 46, s. 1418.

89Znaczenie geopolityczne "korytarza" znalazio swoje odbicie w ultimatum niemieckim
2 24.10.1938, w ktérym zazadano przeprowadzenia eksterytorialnej autostrady i linii
kolejowej faczacych Rzeszg i Prusy Wschodnie.

90 19.06.1933 podpisano konwencje polsko-radziecka o splawie materialtéw drzewnych
na rzekach granicznych-por. S. Lopatniuk, Polsko-radzieckie stosunki gospodarcze.
Dokumenty i materiaty 1921-1939,Warszawa 1979,s. 228, 473-480; tranzyt zboza do
Niemiec, ibid., s. 126; tranzyt trzody chlewnej, ibid., s. 231 ; niemiecko-polsko-
radziecka komunikacja towarowa, ibid., s. 575-577 i 595-600; tranzyt z Polski na
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Lotwa i ZSRR oraz wprowadzeniu tzw. wschodnio-sowieckiej taryfy
kolejowej®! tranzyt z Rosji do Niemiec i w kierunku odwrotnym skierowany
zostal na korytarz polnocny i do portéw baltyckich, w zwiazku z czym
przewozy na pasmie Srodkowopolskim zmalaty do 2% obstugi tranzytu
niemiecko-rosyjskiego®2.

Potudniowe, rownoleznikowe pasmo tranzytowe, biegnace pogorzem
Karpat rowniez cechowalo stabe nat¢zenie przewozéw. Niewielka role
odgrywat tranzyt rumunsko-polski przecinajacy poludniowe krance
Rzeczypospolitej oraz tranzyt czechostowacko-radziecki. Korytarz ten taczyl
odcigte nowymi granicami od komunikacji kolejowej z Polska Kuty oraz
stanowit najkrotsze pofaczenie Zaleszczyk z Kotomyja przez Stefanesti
(d. Stefanéwke). Zgodnie z podpisang 09.11.1929 r. w Pradze konwencja
tranzytowg  pomiedzy  rzadami  Krélestwa  Rumunii,  Republiki
Czechostowackiej i Rzeczypospolitej Polskiej przewozy odbywaly si¢ na
rumunskiej trasie Grigore Ghica Voda - Valea Visaului, droga przez Polske
pomiedzy Sniatyniem - Zatluczem - Woronienka, a przez CSR pomiedzy Jasing
a Trebusany?3.

Na kierunku poludnikowym przebieg tadunkéw tranzytowych byt
uproszczony, poniewaz Polska nie posiadata poza Gdanskiem (do czasu
rozwoju  Gdyni) bedacym wolnym miastem, petnomorskiego portu
zapewniajacego tranzyt poza poilnocna granicg panstwa. Z tego powodu
na kierunkach potudnikowych tranzyt panstw Europy Srodkowej i Rosji
Radzieckiej kierowany byt do Krolewca, Gdanska z Gdynia i do Szczecina.

Daleki Wschdd, ibid., s. 521, s. 537-539; tranzyt lotniczy, ibid., s. 522-523, tranzyt
Europa-Azja, ibid., s. 527-529, 545-546, 548-553 oraz szereg innych.

91 Dzigki tej taryfie nawet tadunki z Ukrainy do Lipska byly transportowane tranzytem
przez Litwe, Lotwe do Prus Wschodnich. Por. J. Butler, Konkurencja portéw
Baltyckich w swietle wspétzawodnictwa kolei polskich i niemieckich, Przemyst i
Handel, 1929, nr 2, s. 60, a takze: B. Kaczmarkiewicz, Tranzyt pomigdzy ZSRR a
pafistwami zachodnimi przez Polske, Przemyst i Gospodarka, 1930, z. 35, s. 1551 ;
Cz. Landsberg, W sprawie przewozow tranzytowych pomigdzy Niemcami a ZSRR,
Przemyst i Handel, 1928, z. 41, s. 1642; P.H. Seraphim, Die Ostseehafen und der
Ostseeverkehr, Berlin 1937 r., s. 67.

92 S, Lopatniuk, op. cit., s. 593.

93 W. Piasecki, Tranzyt niemiecki przez Polske, Torun 1935, s. 124, por. takze: Z.
Klechniewski, Umowy kolejowe Polsko-Rumunskie, Przemyst i Handel, 1929, z.
23,s. 1009-1010.
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Dla zilustrowania tego zjawiska celowe jest ukazanie zaplecza® tranzytowego
tych portéw (dla portu w Gdyni od 1931 r.)%.
Tabela 4

Tranzyt panstw Europy Srodkowej i Wschodniej przez porty Gdafiska, Gdyni,
Krélewca i Szczecina w 1934 r. w tys. ton

Panstwo Gdansk Gdynia Krolewiec Szczecin
Polska - - 37,6 63,9
W. M. Gdansk - - 57,8 0,5
Litwa 0 0 17,6 0,1
ZSRR 2,8 0 2.1 0,3
Czechostowacja 294.6 95,3 0,9 198,0
Rumunia 46,6 3,6 3,4 1,6
Wegry 1,2 20,8 2,4 4,6
Austria 0,1 0,2 0 8,1

Zrédlo: M. Brzozowski, po. cit., s. 15, 24, 68-73.

Dominujace znaczenie w przetadunkach tranzytowych przez Szczecin
odgrywaly towary z CSR stanowiace w imporcie 65% catosci obrotow
tranzytowych portu, na ktory skladaty si¢ rudy zelaza, drewno i materiaty
budowlane a w eksporcie wyroby metalowe, zboze i owoce. Drugi
pod wzglgdem wielkosci obrotow byt tranzyt Polski obejmujacy w wywozie
gltownie zboza i make a w przywozie papier®.

Okolo potowy tadunkéw przesylanych przez Polsk¢ do Szczecina
transportowano wodna droga srodladowa przez Wiste, kanat Bydgoski, Note¢,
Wartg i Odr¢. Podobnie jak fadunki z Wolnego Miasta Gdanska do Krolewca,

94 Zaplecze okresla obszar ciazacy w sensie gospodarczym do okreslonego portu.
Szerzej por.: J. Zaleski, Ogélna geografia transportu morskiego w zarysie, Warszawa
1978, s. 444 i nast..

95 F. Hilchen, Wykorzystanie wolnoctowe;j strefy w Gdyni dla ruchu tranzytowego
z Czechostowacja, Przemyst i Handel, 1929, z. 32, s. 1373-1376. Tranzyt przez
Gdyni¢ z i do CSR pojawia si¢ w 1931 r. i wynosit 14,3 tys. ton. Szerzej por.
M. Brzozowski ; Obroty towarowe niemieckich portéw morskich ze szczegélnym
uwzglednieniem tranzytu Polski i innych krajéw Europy Srodkowej, potudniowo-
wschodniej i wschodniej, Gdynia 1937, s. 68-69 ; Sprawozdanie Izby Przemystowo-
Handlowej w Gdyni za rok 1931-1935.

96 M. Brzozowski, op. cit., s. 25-26; P. H. Seraphim, op. cit., s. 126.
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ktore w 92% przesylano przez Wiste, Nogat i Zalew Wislany (Zatoka Swieza
niem. Frische Haff)®?. Na wywoz skiadat si¢ gtownie wegiel (24,5 tys. ton)
oraz cukier (14,7 tys. ton). Przywoz stanowit jedynie 2,7 tys. ton, na ktore
sktadaly si¢ zelazo i maszyny“®. Drugie miejsce w obrotach Krolewca
zajmowala Polska wysylajac drewno, zboze i zelazo. Na trzecim miejscu
znajdowat si¢ tranzyt z Litwy, gtéwnie drzewa i zboza oraz - do Litwy - ropa
naftowa.

W przetadunkach tranzytowych portu gdanskiego najwigksza rolg
odgrywaty fadunki Czechostowacji o strukturze towarowej podobnej
do przetadunkow w Szczecinie oraz obroty towarowe Rumunii, ktdrej eksport
obejmowal zboza i drewno a import zywnos¢?. Zapleczem tranzytowym
dla Gdyni byla réwniez Czechostowacja, a od 1933 r. takze Wegry!00,
Struktura tranzytu CSR byla podobna do obrotow Gdanska i Szczecina,
natomiast Wegry importowaty rude zelaza a eksportowaly owocel®l. Niska
warto$¢ obrotow towarowych Wegier w portach baltyckich ttumaczy silna
konkurencja portu w Triescie, Bremie i Hamburgu S$ciagajacych do siebie
wickszos¢ towarow Wegier, Austrii i Czechostowacjil®2. Niewielkie obroty
ZSRR i Litwy przez wymienione porty wynikaja z bezposredniego dostepu
tych panstw do morza, a takze ze skierowania znaczacej czg¢sci tranzytu przez
Prusy Wschodnie i dzigki tranzytowi uprzywilejowanemu do Niemiec!03.
Eksport obejmowat gtéwnie drewno i owoce a import materiaty budowlane!%4.
Jak wynika z tab.4 dominujaca rol¢ w tranzycie przez porty Gdansk i Gdyni¢
odgrywaly tadunki Czechostowacji i Rumunii, ktérych wielkos¢ pomimo
zmiennosci w czasie wykazywala tendencje¢ wzrostu (por. tab.5).

97 Drogi wodne na zapleczu opisywanych portéw por.: T. Tillinger, Warunki ogélne
rozwoju drég wodnych w Polsce i ich znaczenie tranzytowe, Warszawa 1927, s. 70 -
72

98 M. Brzozowski, op. cit.,s. 16 - 17 .

99 Szerzej por. A. Siebeneichen, Konkurencja portéw baltyckich, Torun 1930, s. 8.

100Zaplecze tranzytowe Gdyni i Gdanska przedstawia P. H. Seraphim, op. cit., s. 275.

101' M. Brzozowski, op. cit., s. 72.

102 Tranzyt Austrii obejmowat w imporcie rudy zelaza a w eksporcie wyroby stalowe.
Por. szerzej; Rocznik Rady Interesantéw portu Gdyni 1936, Gdynia 1937, s. 100.
Konkurencja portu w Triescie: por., E. Patryn, op. cit., s. 242.

103 A. Rudzki, Zarys polskiej polityki komunikacyjnej, Londyn 1945, s. 97; L. Kuzma,
T. Szczepaniak, J. Tarnowski, Tranzyt w mi¢dzynarodowej wymianie towarowej,
Warszawa 1988, s. 185 ; tranzyt uprzywilejowany por.; J. H. Orcholski, Le Transit
Privilegie Germano-Polono- Dantzikois, Strasbourg 1938, s. 15.

104 A Rudzki, op. cit., s. 96.
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Tabela 5

Tranzyt CSR i Rumunii przez porty Gdanska i Gdyni w latach 1926 - 1937

w tys. ton
Rok Czechostowacja Rumunia
Gdansk | Gdynia | Razem | Gdansk | Gdynia { Razem

1926 46 - 46 7 - "]
1927 120 - 120 2] - 21
1928 284 - 284 23 - 23
1929 398 - 398 77 - o
1930 437 - 437 47 - 47
1931 338 14 §52 39 - 39
1932 80 30 110 30 1 31
1933 187 il 258 46 2 48
1934 295 95 390 54 4 58
1935 403 130 533 57 10 67
1936 489 93 582 168 5 73
1937 1036 223 1259 124 6 130

Zrodto: Sprawozdanie Izby Przemystowo-Handlowej w Gdyni za rok 1931-36
oraz Rocznik Rady Interesantow portu Gdyni, Gdynia 1938, s. 100.

Powyzsze dane ukazuja zdecydowana dominacje obrotow tranzytowych
Gdanska, zarowno w przypadku CSR jak i Rumunii. W latach 1931-1933
nastapilo wyrazne zmniejszenie obrotdow spowodowane przez kryzys
gospodarczy w Europie.

Pod wzgledem kierunku nadania w tranzycie Czechostowacji dominowat
import stanowiacy Srednio 79% catosci obrotow, natomiast w tranzycie
Rumunii eksport wynoszacy érednio prawie 83%!95. Przez porty Gdanska
i Gdyni przechodzit takze tranzyt innych panstw Europy Srodkowej ale miat on
znaczenie marginalne!6,

105 p. Mianecki, Der seewartige Transitverkehr tiber Polen, Gottingen 1966, s. 48.

196 Tranzyt Austrii 242 tony (gléwnie linoleum, wino, owoce i skory); tranzyt Wegier
tylko w roku 1934-patrz tab. 4 ; tranzyt Litwy - patrz tab. 4; tranzyt ZSRR-2848 ton,
tranzyt Butgarii 102 tony, tranzyt Lotwy 410 ton. dane wg M. Brzozowski, op. cit., s.
68-74.

43 http://rcin.org.pl



Tabela 6

Tranzyt panstw Europy Srodkowej i Wschodniej przez porty Niemiec
w tys. ton w latach 1928-1934

Lata | CSR | Polska [ Rumunia | Austria | Wegry | Balkany* | ZSRR | Litwa
NERES | R3ILIZL S LS2001H | 3750 297,8 449 7.7 75,9 90,1
1929 | 26959 1022,2| 31,8 161,4 25 11,6 BSEOMNINRIN 250
1930 | 2510,7| 1052,0| 249 302,9 59,3 153 52,9 | 108,1
1931 | 2578,3| 567,7| 184 318,8 50,3 16,0 30,8 73,9
1932 | 1731,3| 337,4] 19,6 194,2 17,0 1859 15,6 36,4
HOBGHI IS SN 2. 8RR Y N1 E553 149,5 43,0 10,6 7,6 17,6
1934 | 1572,3] 222,6| 19,8 149,4 42,4 14,3 4.4 42,1

*Grecja, Jugostawia, Turcja, Bulgaria

Zrédlo: M. Brzozowski, op. cit., s. 67-68.

Dla panstw Europy Srodkowej i Wschodniej, w obrotach tranzytowych
duza rolg¢ odgrywaty porty niemieckie obejmujace na swoim zapleczu przede
wszystkim Czechostowacje, Polske, Austri¢ i Litwe. Dzigki dogodnym taryfom
kolejowym $ciagaly one tadunki z Rumunii, Wegier, ZSRR i nawet panstw
batkanskich (Jugostawia, Bulgaria, Grecja, Turcja)!?7.

Tranzyt Czechostowacki w 77% przechodzit przez Hamburg, podobnie
jak tranzyt Austrii (67%) oraz Rumunii (59%), Wegier (83%) i panstw
batkanskich (64%), co powodowane bylo dostgpnoscia portu poprzez droge
wodna Laby!® | duza gestoscia sieci kolejowej ulatwiajacej przewozy
oraz dzigki stosowaniu niskich taryf kolejowych. Drugim pod wzgledem
wielkosci obrotow, dla tadunkéw CSR, zwlaszcza w imporcie byt Szczecin
(12,7 %), dla Austrii - Brema, takze w imporcie si¢gajaca 23,7 %, dla Rumunii
w eksporcie - Krolewiec (17,2 %), dla Wegier - Brema (16,7%), dla panstw
batkanskich - Szczecin i Brema (po 12%). Tranzyt ZSRR w eksporcie w

107 Specjalne taryfy tranzytowe tzw. Seehafendurchfuhrtarif - "SD" tak dalece obnizaty
koszty transportu, ze¢ Hamburg i Brema staly si¢ realng konkurencja dla portow
polskich nawet w przypadku tadunkéw z Rumunii czy panstw batkanskich-por.
J. Butler, Konkurencja portéw baltyckich w $wietle wspétzawodnictwa kolei
polskich i niemieckich, Przemyst i Handel, 1929, nr 2, 5. 61.

108 Tranzyt Czechostowacki do Hamburga by} kierowany w duzych iloéciach przez
Labe. Jego procentowy udzial w ogélnym transporcie wynosit:

Rok 1928 1929 1930 1931 1932 1933 1934
[%] 46,1 412 46,7 59,5 68,0 61,0 428
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56,8 % kierowany byt przez Krélewiec, tak jak i transport Litwy - 97,9% (dane
procentowe dotycza 1934 r.). Tranzyt Polski w eksporcie kierowano
do Krolewca (40,7% catoéci obrotu) i do Szczecina (25,6 % catosci obrotu)
a w imporcie przez Hamburg (5,7% catosci obrotu) i Szczecin (3,4% calosci
obrotu). Z Czechostowacji wywozono giéwnie cukier, drewno, zelazo, zboze
i szklo, przywozono zboza, nasiona oleiste, rudy i piryty, zelazo, nawozy, nafte,
ryz i oleje. Z Polski eksport obejmowat zelazo, drewno, zboza i chemikalia
aimport zlom, rudy i papier. Z Rumunii wywozono drewno i owoce
a przywozono zelazo, herbatg, kawe, kakao i ryby. Austria przesyfata gtéwnie
papier, zelazo a sprowadzala owoce, oleje, naftg, bawein¢ herbatg, kakao
i kawe. Wegry wywozily owoce, zboza i pasz¢ sprowadzaly glownie rope
naftowa. Import do ZSRR obejmowat zelazo, eksport rosliny straczkowe
i makuchy. Litwa wysylata drewno, zboze a przywozono do niej naft¢. Panstwa
batkanskie - Turcja, Jugostawia, Grecja i Bulgaria wywozity owoce i drewno
a importowaly rope naftowa, baweing (dane za rok 1934 r.)!%.

Austria pofozona jest na granicy pomigdzy Europa Zachodnia a Europa
Srodkowa. Sasiaduje z Szwajcaria, Niemcami, Czechostowacja, Wegrami,
Jugostawia i Wiochami. W $rodkowym, potudnikowym pasmie tranzytowym
biegnacym przez Europg Zachodnia zajmuje ona kluczowe miejsce zwlaszcza
dla obrotéw towarowych Niemiec, Wioch i Szwajcarii. W imporcie przez
Austrie  dominujg Wlochy (40,1%) sprowadzajace wegiel z Polski
i Czechostowacji; Niemcy (25,0%) ptody rolne z panstw balkanskich, owoce
jarzyny z Wioch, drewno z Jugostawii (d. Krolestwo S.H.S); Czechostowacja
(14,4%) owoce z Wloch, drewno z Jugostawii oraz Szwajcaria (7,1%)
sprowadzajaca narzgdzia i maszyny z Europy Zachodniej i Czechostowacja
takze produkty rolne z Wegier i Rumunii. W eksporcie najwigksze obroty
charakteryzuja Polske (26,1%) wysylajaca wegiel oprocz Wiloch takze
na Wegry; Wlochy (23,1%) eksportujace gtownie do Niemiec i Czechostowac;ji
plody rolne owoce i warzywa; CSR (19,4%) eksportujaca artykuty
przemystowe i wegiel do Wiloch, Szwajcarii i Jugostawii oraz Niemcy (18,6%)
wysylajace gltownie artykuly przemystowe giownie do Wioch i Jugostawii.
Ladunki tranzytowe pozostatych panstw stanowity razem 9,2%. W imporcie
na Wegry, do Rumunii i Jugostawii obejmowaty one artykuly przemystowe
aw eksporcie plody rolne i drewno (15,0%)!10. Catkowity tranzyt przez

109 Strukturg kierunkowa i towarowa tranzytu opracowano na podstawie: M.
Brzozowski, op. cit., s. 68-75.

110 Strukture kierunkowa i towarowa tranzytu opracowano na podstawie L. K. Aprill,
Rola Austrii jako posrednika handlowego w obrotach migdzynarodowych, Przemyst
i Handel, 1929, nr 29, s. 1281-1284.
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terytorium Austrii stanowil w 1927 r. - 3612,8 tys. ton, w tym 291 tys. ton
(8,1%) tranzytu tamanego (interrompu)!!l.

Czechostowacja podobnie jak Austria, Wegry i Polska jest krajem
typowo tranzytowym. Tak jak w przypadku Austrii, na terenie Czechostowacji
krzyzuja si¢ potudnikowe i rownoleznikowe pasma transportowe taczace
na kierunkach poludnikowym Skandynawig, Niemcy i Polsk¢ z Austria,
Wegrami i Wlochami oraz panstwami batkanskimi a na kierunku
rownoleznikowym Europe Zachodnia i Wschodnia. Pomimo tak dogodnego
potozenia, obroty CSR byly prawie dwukrotnie mniejsze od tranzytu
przez terytorium Polski w poréwnywalnym okresie lat 1932-1935 (podobnie
jak przez terytorium Wegier i Austrii).

Tabela 7

Ruch towarowy na Dunaju, Labie i Weltawie w handlu z zagranica
w okresie 1931-1935 w tys. ton

. 1931 1932 1933 1934 1935
B0 [ deo. [ 42 M Do ). 24 00 Hina N a0 s
Dunaj
Niemey 52 1w el Jsmbe Pl P 2 Al LT g4
Austria 23| 748 sri| 36l 2sE I8 169 f FFIMEN 08
Wegry 2758 26,7| 329 204( 330| 67,5| 272 31,3| 31.8] 13,6
Jugostawia | 154,4]282,6| 86,2| 853 | 582| 64,0 77,5|221,9( 82,7} 152,0
Butlgaria 24,7 70,1] 12,01 39,7 59 2.3 9,1 3.8 16,2 3,0
Rumunia 34,8(4240| 31,8[2533| 207|199,1| 232|1975| 27.8]239.6

Razem 518,0 | 826,0 [ 205,6 [ 416,7 | 145,7| 369,6 | 156,2| 461.8 | 171,2 | 415,9

1.aba i Wettawa
Hamburg 617,21 864,3| 623,0 | 628,2 | 424,6 | 532,51 299,4 | 349,4 | 309,7 | 392,8
Inne porty | 264,3| 133,5]218,6| 123,1200,6| 113,9] 310,2| 110,4 | 322,4| 112,8
Razem | 881,5|997,8(841,6| 751,3 | 625,2| 646,4 | 609,6 | 459,8 | 632,1 | 505,6

Zrodlo: Statistisches Jahrbuch der CSR, Prag 1937 r., s. 130.

Nizsze obroty tranzytowe Czechostowacji wynikaly z konkurencji
austriacko-wegierskiej i polskiej na kierunkach réwnoleznikowych oraz
warunkow fizyczno-geograficznych w znaczacym stopniu utrudniajacych

Il pojecie tranzytu tamanego por. L. K. Aprill, op. cit., s. 1284. Tranzyt taki obejmuje
towary wysylane na skiad w zwiazanym obrocie celnym i stad rozsylane w
drobniejszych partiach.
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rozwoj sieci transportowej na kierunkach potudnikowych. Natomiast doskonata
droge tranzytowa stanowit dla Czechostowacji Dunaj pomigdzy Bratystawa
i Komarno na granicy z Austrig i Wegrami. Dla tranzytu czechostowackiego,
oprécz Dunaju, byla wykorzystywana takze faba i Weltawa w obrocie
towarowym z portami  Niemiec, zwlaszcza z portem w Hamburgu.
W transporcie towarOw czechostowackich przez Dunaj zdecydowanie
przewazal import, natomiast w przewozach przez Lab¢ i Weltawg import
i eksport byly do siebie zblizone z przewaga eksportu, zwlaszcza po 1932 r.
Po obrotach czechostowackich w portach niemieckich drugie miejsce
zajmowaly tadunki z Jugostawii i Rumunii w tranzycie przez Wegry,
wykazujace jednak stala tendencj¢ spadku. Najmniejsze  obroty
charakteryzowaly tranzyt czechostowacki przez Austri¢ do Niemiec i przez
Wegry, Jugostawig i Rumuni¢ do Bulgarii. Wynikato to w przypadku Niemiec
z niskiej zdolnosci przewozowej gornego biegu Dunaju - powyzej granicy
Niemcy-Austria, a w przypadku Bulgarii ze stabego rozwoju gospodarczego
tego kraju i zblizonej do Rumunii i Jugostawii struktury towarowej
w eksporcie.

Sumaryczny tranzyt kolejami przez Czechostowacje siggal 4,2-4,9%
ruchu towaréw na kolei. Wynosit on 2551,2 tys. ton w 1932 r., 2097,6 tys. ton
w 1934 r. i 2553,4 tys. ton w 1935 r. W strukturze towarowej dominowat
wegiel kamienny i brykiety (51,8%) z Polski do Austrii i Wioch, rudy (8,0%)
do Austrii, koks (7,5%) do Wiloch i Austrii, drewno (8,5%) z Jugostawii
i Rumunii do Austrii i Niemiec, zelazo i wyroby zelazne (6,6%) z Austrii
i Niemiec do panstw batkanskich!i2.

W potudniowej czgsci Europy Srodkowej znajduja siec Wegry. Graniczac
z Austria, Czechoslowacja, Rumunia i Jugostawia stanowitly dogodne
potaczenie dla ruchu tranzytowego panstw batkanskich oraz Czechostowacji,
Austrii i Niemiec z wykorzystaniem tranzytu przez Dunaj. Catkowity tranzyt
przez Wegry wykazywal tendencje wzrostu od 4,6 min ton (1934 r.) przez
5,4 mln ton (1935 r.) do 6,0 mln ton (1936 r.); z tego 16,8% obrotow stanowity
rudy zelaza,10,6% zelazo, 8,1% owoce, 6,0% mineraly, 3,4% artykuly zelazne,
ktore wykazywaly tendencje wzrostu, spadku natomiast obroty zboz
ze 162 tys. ton do 16,6 tys. ton oraz wegla ze 103,9 tys. ton do 41,6 tys. ton
w 1936 r.113 Okoto 1% wielkosci obrotow stanowily: z tendencja wzrostu -
tyton, cukier, celuloza a spadku wielkosci tranzytu baweina, fosfaty, soja
i porcelana. Stala wielkosé obrotow wykazywatl transport wina, alkoholu
i papieru.

112 §zczegétowa struktura towarowa tranzytu przez CSR por.: Statistisches Jahrbuch
der CSR, Prag 1937, s. 123.
113 Annuaire Statistique Hongrois, Budapest 1937, s. 167.
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Kierunki ruchu tranzytowego przez Wegry w 1935-1936 w tys. ton*

Tabela 8.

Kraje importujace

Kraje eksportujace

Austria CSR Rumunia | Jugostawia [ Niemcy |Szwajcaria| Wiochy Inne Razem

Austria 1935 210,8 1% 178.8 17,0 0.3 0 0,1 2.4 410,
1936 163,2 0,1 159,0 6,2 0,9 0 0 4,0 38855
Czechostowacja 1935 2,0 16,3 1458 176,5 0.2 - 2463 195 606,5
1936 0,3 24,2 145.8 235,1 7,0 0,1 368.5 36,4 837,5
Rumunia 1935 | 907,7 469,7 0,1 45 130,9 570 10,2 - 6,9 1587,1
1936 813,0 7223 0,2 0 301,3 44,8 1,3 5,0 1 888,0
Jugoslawia 1935 669,5 632,2 0,1 0,5 280,9 3% 0,6 87,6 16743
1936 631,3 802,1 - 0 270,0 2] 0,1 99,2 1 804,7
Niemcy 1935 0.4 0 315,6 12, - [ 0,1 8.8 27337/63)
1936 0,4 0,3 438,7 33,8 - - 0 10,8 4839
Szwajcana 1935 0 0 Al 0,3 0,2 - 0 0.1 57,7
1936 0 0 26,7 0,5 0,2 - - 0 27,4
‘Whochy 1935 0,8 942 14,1 43 0,1 - - 2,4 NS
1936 0.9 29,6 249 0 0,1 - - 0,9 34,4
Tnne 1935 6l, 2246 10,9 44, WSS 0.1 3285 31,2 580,38
1936 247 262,1 3.1 52,4 199,8 0 12,8 15757 575.8

azem 1935 18524] T4382 722.4 2604 588.0 60,9 239,8 157,8] 5370,
1936 1636,9( 1840,7 776,4 328,1 799,3 47,0 382,8 174,0{ 5985,2

* bez ruchu interrompu wynoszacego okoto 0,5% w 1936 .1 0,8% w 1935 .

Zrodio: Annuaire Statistique Hongrois, Budapest 1937 r., s. 168.
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W strukturze kierunkowej w eksporcie dominowal tranzyt
z Czechostowacji kierowany do Jugostawii i Wioch, Jugostawii do Austrii,
Czechostowacji i Niemiec oraz Rumunii na tych samych kierunkach.
W imporcie najwigcej ltadunkéw trafiato do Austrii i Czechostowaciji
z Jugostawii i Rumunii oraz do Rumunii z Niemiec i do Niemiec z Rumunii

i Jugostawii.

W tranzycie z Austrii, Niemiec, Szwajcarii i Czechostowaciji
dominowaly: zelazo, maszyny, wyroby zelazne, artykuly przemystowe
a w tranzycie z Wioch, Rumunii i Jugostawii owoce poludniowe, drewno,
skory.

Tabela 9
Kierunki tranzytu radzieckiego w Europie Srodkowej w tys. ton
1 adunki przesylane przez:
Rok
Polske® | Prusy Wsch. | Litwe Lotwe Estoni¢ | Polske™*

1927 | 1959 59,5 113,0 ) 66,7 121,5
1928 | 2314 433 128,0 576,0 BISHT -
1929 | 347,1 75,4 136,0 643,0 0377 -
1930 | 467,5 48,3 172,0 629,0 374 314,0
1931 491,3 2220 135,0 790,0 129,1 966,0
1932 173,9 21,0 160,0 392,0 62,7 108,0
1933 S 5,1 135,0 256,0 12,3 89,0
1934 39,3 0 - 236,0 257, 28,0

* . 5 o k*k b4
z ido Niemiec;  zido Czechostowacji

Zrodio: P.H. Seraphim, Die Ostseehidfen und der Ostseeverkehr, Berlin 1937r.,
s. 73-79; S. Lopatniuk, op. cit., s. 576; J. Gieysztor, Przewozy miedzy
ZSRR a Europa Zachodnig tranzytem przez Polske, Przemyst i
Gospodarka, 1931 r., z.14, s. 564; E. Patryn, op. cit., s. 238.

Kolejnym krajem tranzytowym i przesylajacym towary tranzytem przez
Europe Srodkowa jest ZSRR. Pomimo tego, ze terytorium ZSRR stanowito
dogodny obszar tranzytowy dla panstw Europy Zachodniej na kierunkach Azja
Srodkowa-Rosja i Daleki Wschod - Japonia, Mongolia, Chiny, ruch towarow,
ze wzgledu na sftaby rozw¢j infrastruktury transportowej, brak pewnosci
przewozowej i bariery stawiane przez ZSRR z powodéw politycznych!!4,

114 Por, Pismo Ministerstwa Komunikacji do MSZ w sprawie tranzytu przez terytorium
ZSRR w pracy S. Lopatniuka, op. cit., s. 587 - 588.
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byt minimalny. Natomiast sam Zwiazek Radziecki przesytal znaczace ilosci
tadunkéw zwlaszcza do krajow Europy Zachodniej!!.

W eksporcie ZSRR kierowanym glownie do Niemiec i do
Czechostowacji najwazniejszymi towarami pod wzgledem wielkosci tonazu
byty: drewno, papierowka, kopalniaki, forniry, ruda, skéry surowe, makuchy,
kiszki, nafta, antracyt, wegiel, cukier, zboze, kawior, futra, sol kamienna,
zelazo lane surowe, szmaty, oleje roslinne cigzkie, szczecina, wlos zwierzecy,
apatyty, len, bawetna. W imporcie o bardziej rozbudowanej strukturze
kierunkowej przewazaly barwniki, produkty farmaceutyczne, drewno korkowe,
zelazo, stal, wyroby stalowe, maszyny przemystowe, obrabiarki, maszyny
elektryczne i ich czesci, generatory, transformatory, akumulatory, maszyny
rolnicze oraz instrumenty i aparaty!!6. Dominacja eksportu nad importem (95%
calosci obrotow w 1936 r. to eksport z ZSRR) podporzadkowana byla
maksymalnemu pozyskaniu dewiz, stanowiac nie tyle handel w sensie
ekonomicznym a raczej masowa wyprzedaz wszystkiego, co pozwalato
za wszelka cene otrzymaé gotéwke!!7.

Jak wykazuja dane, od 1930 r. nastgpuje zmniejszenie obrotow
tranzytowych ZSRR kierowanych w znacznym stopniu przez Prusy Wschodnie
w tzw. tranzycie uprzywilejowanym do Niemiec!!3. Konwencja Paryska
podpisana w 1921 r. wprowadzala pojecie tranzytu "uprzywilejowanego"119,
ktory odbywat si¢ bez celnej kontroli ze strony Polski. Tranzyt ten odbywat si¢
w przypadku towaréow catymi sktadami, a pasazerow takze wagonami.
Dla tranzytu uprzywilejowanego wyznaczone zostaly osobne linie kolejowe,

15 W obrotach z Francja, Niemcami, Dania, Holandia i Belgia w 1936 r. wynosily one
5,183 tys. ton, w tym w eksporcie ZSRR 4,941 tys. ton, por. S. Lopatniuk, op. cit.,
s. 593.

116 §_ Lopatniuk, op. cit., s. 593.

I'7 Np. eksportowano nici (!) do Czechostowacji, zotedzie i wyttoki buraczane. Por.
J. Gieysztor, Przewozy pomigdzy ZSRR a Europa Zachodnia tranzytem przez
Polske, Przemyst i Gospodarka, 1931, z. 14, s. 562-564.

18 B. Kaczmarkiewicz, Tranzyt pomigdzy ZSRR a panstwami zachodnimi przez
Polske, Przemyst i Gospodarka, 1930, z. 35, s. 1551; J. Gieysztor, Przewozy ..., s.
562.

9 Por. definicje tranzytu uprzywilejowanego w pracach: W. J. Piasecki, Tranzyt
niemiecki przez Polske, Torun 1935, s. 33 ; J. Gieysztor, Tranzyt jako problem
miedzynarodowy, Warszawa 1927, s. 21-23 ; J. H. Orcholski, Le Transit Privilegie
Germano-Polono-Dantrikois Strasbourg 1938, s. 15 ; L. Kuzma, Wolno$¢ tranzytu,
Handel Zagraniczny, 1960, nr 5, s. 219 ; M. Mroczko, Finansowe aspekty
niemieckiego tranzytu kolejowego przez Pomorze Gdanskie w latach 1919-1939,
Zapiski Historyczne, 1979, z. 3, s. 136-137.
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ktorych liczba wzrosta z dwoch w 1920 r. do dziesigciu w 1926 r. Byly

to kolejno:
1. Gross Boschpol-Gdansk-Tczew-Marienburg (Malbork)

2. Chojnice-Tczew-Marienburg

3. Schneidemiihl (Pita)-Bydgoszcz-Torun-Dt. Eylau (Itawa)
4. Schwiebus-Zbaszyn-Poznan-Torun-Dt. Eylau

5. Trachenberg-Rawicz-Leszno-Poznan-Torun-Dt. Eylau

6. Fraustadt-Leszno-Poznan-Torun-Dt. Eylau

7. Oels-Freyhau-Zduny-Gniezno-Torun-Dt. Eylau

8. Rakowice-Dt. Eylau-Marienburg-Gdansk

9. Kostau-1.¢ka-Hanulin-Gniezno-Dt. Eylau

10. Rawicz-Leszno-Poznan-Inowroctaw-Bydgoszcz-Tczew-

Marienburg!2V

Oprocz tranzytu uprzywilejowanego w przewozach niemieckich czgs¢
udziatu mial tranzyt zwykly, polegajacy na spedycji towaréw w wagonach,
ktore po przejsciu kontroli celnej byly przylaczane do zwyktych kursowych
pociagéw polskich, kursujacych w odpowiednim kierunku . Takze i ten rodzaj
tranzytu mial wyznaczone linie kolejowe:

Krenz-Drawski Miyn-Poznan-Dt. Eylau
Zawisna-Praszka-Hanulin-Dt. Eylau
Plostken-Grajewo-Bialystok-granica ZSSR
Neumittelswalde-Pawtow-Ostrow Wielkopolski-Gniezno-Dt. Eylau
Schneidemuhl-Bydgoszcz-Laskowice Pomorskie-Gardeja-Dianeberg
Czymochen-Raczki-Grodno-granica ZSRR 2!

AR b S R S T,

Dzigki wzrostowi liczby linii kolejowych przeznaczonych dla tadunkow
niemieckich do 16, w 1926 r. powstat dogodny "korytarz" tranzytowy laczacy
Niemcy i Prusy Wschodnie. Niskie stawki tranzytowe, ustalane czgsto ze strata
dla Polski!22, krotki czas przejazdu oraz niezawodnos¢ polaczen spowodowaty
wzrost przewozow o 221% w tranzycie matym!23 oraz rozwdj tranzytu
wielkiego!24.

120 w . J. Piasecki, Tranzyt wschodnio-pruski w pismiennictwie niemieckim, Gdansk
1935, s. 31-37.

121 1bid., 5. 38-39.

122Wedlug W.J. Piasecki, Tranzyt niemiecki, s. 177, por. L. Kuzma, T. Szczepaniak,
J. Tarnowski, op. cit., s.181.

123C. Smogorzewski, op. cit., s. 405 ; J. H. Orcholski, op. cit., s. 125 ; W. J. Piasecki,
Tranzyt niemiecki.., s. 178.

124 "Tranzyt wielki" obejmowal wszystkie przewozy w tranzycie uprzywilejowanym
doi z Prus Wschodnich i Niemiec, w ktorych panstwem przesylajacym nie byly
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Tabela 10

Tranzyt wschodnio-pruski na tle catego tranzytu przez Polsk¢ w min ton

Tranzyt 1927|1928 { 1929 | 1230 | 1931 | 1932 | 1933 | 1934 [ 1935 | 1936 | 1937 | 1938
Polska 522 S| SHE 18570 (S22 FE08 || 38 ] | S5 | [ 2 ST | 4L TN [ S PSR || 578
Z/doPrus (42 |43 |46 (34 (30 [26 [2.8 |34 [39 (26 (39 (44
udziat % | 81 77 81 65 57/ 79 80 83 80 |72 67 |75

Zrédto: Obliczenia wlasne na podstawie M. Mroczko, op. cit., s. 137.; E.Patryn,
op. cit, s.233.

W okresie 1927-1938 tranzyt wschodnio-pruski siggal srednio 74,75%
catosci obrotow tranzytowych na terenie Polski. W przewozach przez Polske
najwigksze znaczenie miala linia Kostan-Dt. Eylau, na ktérej w 1930 r.
przewieziono 1,2 min ton glownie wegla kamiennego z Zaglebia Slaskiego do
Prus Wschodnich!25, Drugim rodzajem ruchu tranzytowego przez "korytarz"
byt przewo6z pasazerow. Zgodnie z Konwencja Paryska Niemcy posiadatly
prawo do przejazdu 24 pociagéw dziennie na szesciu liniach w tranzycie
uprzywilejowanym. Kursowaty one na nastgpujacych liniach:

1. Szczecin-Gdansk-Krolewiec 4 pociagi,
2. Berlin-Tczew-Krolewiec 8 pociagow,
3. Berlin-Torun-Instenberg 4 pociagi,
4. Berlin-Poznan-Instenberg 2 pociagi,
5. Wroctaw-Poznan-Instenberg 2 pociagi,
6. Wroctaw-Tczew-Krolewiec 4 pociagi.

Po doliczeniu pociagdéw specjalnych (dodatkowych) w 1932 r.
przejechalo tranzytem przez Polsk¢ 9807 pociagdw!26. Umowy tranzytowe
przewidywaly nawet mozliwos¢ tranzytu wojska do 1400 zotnierzy i 800 ton
materialow wojskowych tygodniowo!??. Niskie oplaty tranzytowe, pewno$¢
przewozu 1 krotki czas transportu stworzyly wyjatkowo dogodny uktad
tranzytowy dla strony niemieckiej. "..Tranzyt odbywa si¢ bez Zzadnej
przeszkody. Nalezy jeszcze ponadto uznaé, ze polskie zarzqdy kolejowe umiejq
dotrzymaé swych traktatowych zobowiqzan. Wobec tego utracilo swoje

Niemcy. Por. J. H. Orcholski, op. cit., s. 123 ; L. Kuzma, T. Szczepaniak,
T. Tarnowski, op. cit., s. 179.

125 C. Smogorzewski, op. cit., s. 406.

126 1bid., 5. 397.

127 5. H. Orcholski, op. cit., s. 146-152.
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praktyczne znaczenie skierowanie w catosci, lub w czesci komunikacji
pomiedzy Prusami Wschodnimi a resztq Rzeszy Niemieckiej na droge
wodnq"?8. Tak pozytywna opinia dyrekcji niemieckiej w Krolewcu
podkreslata znaczenie i rol¢ wschodnio-pruskiego pasma tranzytowego dla
Niemiec, atakze dla Polski, w ktérej ze wzgledu na wielkos¢ obrotow
odgrywalo ono wazna rolg.

Po podpisaniu Traktatu Wersalskiego, zmieniajacego sytuacjg
geopolityczna w Europie Srodkowej, pojawil si¢ i silnie rozwinat ruch
fadunkéw w tranzycie pomigdzy panstwami sukcesywnymi Cesarstwa
Niemieckiego, Rosyjskiego i Austro-Wegierskiego. W tranzycie wodnym
$rédladowym najwigksze obroty mialy miejsce na Dunaju pomigdzy Austria,
Czechostowacja, Jugostawia, Rumunia i Wegrami, siggajac w latach 1928-31
srednio 1,750 min dolaréw!2® Zmianie uleglo takze zaplecze portow
baltyckich. Kiajpeda (Memel) zmniejszyta zaplecze z obszaru Biatorusi do
autonomicznej strefy Klajpedy oraz Pétnocnej i srodkowej Litwy. Zaplecze
Rygi zmniejszylo si¢ do Lotwy i tranzytu z srodkowej Rosji. Obszar oferujacy
tadunki ciazace ku Tallinowi (Revalu) zmniejszyt si¢ do Estonii i tranzytu z
strefy granicznej z Rosja . Zaplecze Gdanska i Gdyni objeto obszar Polski,
Gornego Slaska, czesé Rumunii oraz Czechostowacji. Krolewiec (Konigsberg)
zmniejszy} swoje zaplecze do obszaru Prus Wschodnich i tranzytu z Rosji.
Szczecin objal swoim zapleczem Czechostowacje, Pomorze, Brandenburgig,
tranzyt z zachodniej Polski!3® W znaczacym stopniu wzrosly tadunki
tranzytowe  Austrii i Czechostlowacji w Hamburgu, w przypadku
Czechostowacji w duzej mierze kierowane droga wodna Laby i Wettawy!3!,

W Europie Srodkowej pojawily si¢ znaczace ze wzgledu na wielkos¢
obroty towarowe w tranzycie Austrii, Czechostowacji i Wegier pozbawionych
nowymi granicami dostgpu do morza. Kolejna zmiang w obrotach
tranzytowych byt rozwdj stosunkow handlowych pomig¢dzy Rosja i Niemcami
dajacy w efekcie wzrost tranzytu przez panstwa battyckie oraz Polske.
Nie mniejsze znaczenie w podtnocnej czesci Polski odgrywat tranzyt przez
Prusy Wschodnie, ktory posiadat wrecz odrebne ustalenia prawne gwarantujace
warunki jego przebiegu. Marginalne znaczenie cechowalo obroty tranzytowe w
strefach przygranicznych (np. polsko-rumunskie) oraz nie scharakteryzowany
w pracy - ze wzgledu na niewielkie obroty - tranzyt morski, siegajacy
w obrocie portow niemieckich z polskimi w 1934 r. ok. 200 tys. ton,

128Cyt. za: W. J. Piasecki, Tranzyt niemiecki ..., s. 185.

129 G, Demorgny, Danube et Adriatique, Paris 1934, s. 227.
130 p_H. Seraphim, op. cit., s. 274-276.

131 M. Brzozowski, op. cit., s. 45-46.
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azportami panstw Europy potudniowo-wschodniej ok. 900 tys. ton!3Z,
Na kierunku rownoleznikowym utworzyly si¢ nastgpujace korytarze
tranzytowe: wschodnio-pruski w poinocnej czgsci Polski, rosyjsko-niemiecki
w srodkowej czgsci Polski, droga wodna Dunaju na poludnie od tuku Karpat.
Potudnikowo przebiegaly potoki fadunkow tranzytowych na kierunku Wiochy-
Austria-Niemcy, droga wodna Weltawy i Laby, tranzyt Czechoslowacji
i Wegier idacy czgsciowo droga wodna Odry do Szczecina, tranzyt
Czechostowacji i Rumunii do portow Gdanska i Gdyni oraz tranzyt rosyjski
przez Litwe, Lotwe, Estoni¢ i Prusy Wschodnie. Taki obraz przebiegu
tadunkéw tranzytowych z niewielkimi zmianami utrzymal si¢ w Europie
Srodkowej do wybuchu drugiej wojny $wiatowej.

132 Ibid., s. 75, 101. Dane dotycza tranzytu morskiego razem z bezposrednimi
przewozami pomigdzy dwoma panstwami.
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ROZDZIAL III. PRZEWOZY TRANZYTOWE W EUROPIE
SRODKOWEJ PO I WOJNIE SWIATOWEJ

1. UWARUNKOWANIA GEOPOLITYCZNE TRANZYTU
PO Il WOJNIE SWIATOWEJ

Zwyciestwo panstw koalicji antyhitlerowskiej w Il wojnie Swiatowej
oraz rola jaka w tym zwycigstwie odegrat Zwiazek Radziecki, stworzyly nowg
sytuacj¢ geopolitycznag w Europie. Niektore panstwa utracity na prawie 50 lat
niepodleglosé, czgsto te same stracily czgs¢ swojego terytorium. ,,Wielka
Trojka” stworzyta w Europie nowy tad gospodarczy. Ziemie Europy Srodkowe;j
przedzielita w zachodniej czgsci ,,zelazna kurtyna”.

Podczas trwania Il wojny s$wiatowej nastapil spadek przewozow
tranzytowych w Europie Srodkowej spowodowany przez aneksje kolejno
Austrii 1 Czechostowacji przez Niemcy, co zlikwidowato zaréwno przewozy
tych panstw, jak i przewozy ich sasiadow (Wtoch, Jugostawii, Wegier) do
Rzeszy. Rowniez tadunki z terytorium objgtego przez Rzeszg zostaly
skierowane do portow niemieckich oraz ograniczono wymiane towarowa tych
terenOw z panstwami trzecimi. Po zajeciu Polski w pierwszej fazie wojny, ulegt
likwidacji takze tranzyt radziecki do Rzeszy. (Istniata wymiana handlowa - ale
nie bylo Polski). W potudniowej czesci Europy Srodkowej wystgpowaty
stosunkowo niewielkie obroty w tranzycie zwlaszcza pomigdzy krajami
naddunajskimi. Zanikt catkowicie tranzyt w poinocnej czgsci regionu, gdyz
ZSRR w potowie czerwca 1940 r. zajat panstwa battyckie (Litwg 14.06.1940 r.
a Lotwg i Estoni¢ 15.06.1940 r.). Po zorganizowaniu fikcyjnych wyborow,
"parlamenty tych panstw jednogiosnie opowiedzialy si¢ za przylaczeniem
swoich krajow do ZSRR", co nastapito juz w sierpniu 1940 r., ZSRR zajat
takze ok. 10% terytorium Finlandii z miastem Viipuri (Wyborg). Dokonat takze
zaboru rumunskiej Besarabii wraz z poinocna czgscia Bukowiny.

Powiazania gospodarcze, handlowe i szlaki transportowe zostaly
catkowicie przerwane wskutek rozpoczgcia dziatan wojennych przez Niemcy
na froncie zachodnim oraz atak na ZSRR w dniu 22.06.1941 r.
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Po zakonczeniu II wojny $wiatowej o podziale wptywow w Europie
i przebiegu granic zadecydowaty rozmowy w Jakcie i Teheranie oraz ustalenia
miedzynarodowej konferencji w Poczdamie pod Berlinem w 1945 r.

Nowa, zachodnia granica Polski przebiega¢ miata na Odrze i Nysie
Luzyckiej obejmujac i wlaczajac do Polski Pomorze Srodkowe i Szczecinskie
oraz Slask. Na potnocy Polska uzyskata szeroki dostgp do morza od
Swinoujécia na wyspie Uznam przez Szczecin, Ustkg, wlaczone do Polski
Wolne Miasto Gdansk az do miejscowosci Piaski na Mierzei Wislanej. Do
Polski przylaczono takze potudniowo-zachodnia czg$¢ Prus Wschodnich,
ktorych pozostala czes¢ wraz z Krolewcem wlaczono  do Zwiazku
Radzieckiego.

ZSRR zagarnat takze wschodnie tereny Rzeczypospolitej do Grodna,
Brzescia, rzeki Bug i Lwowa, ktére wiaczono odpowiednio do Biatoruskiej i
Ukrainskiej SRR. W granicach ZSRR pozostaly przylaczone wczesniej Litwa,
Lotwa i Estonia oraz niewielka czes¢ terytorium Finlandii. Na potudniowym
zachodzie, ZSRR zatrzymal zajeta w 1940 r. Besarabi¢ i potnocna Bukowing
a Bulgaria otrzymala poludniowa Dobrudzg¢. 111 Rzesz¢ podzielono na cztery
strefy okupacyjne - amerykanska, brytyjska, francuska i radziecka,
przywrécono panstwowos¢ Austrii (do 1955 r. pozostawala pod okupacja 4
mocarstw), a takze Czechostowacji w granicach z 1937 r., ktora pozbawiono
Rusi Zakarpackiej na korzys¢ Zwiazku Radzieckiego, dzigki czemu uzyskat on
wspolna granicg z Wegrami i Czechostowacja. W poludniowo-zachodnim
krancu Europy Srodkowej, do Jugostawii wlaczono Istrig, zachodnia Kraing,
Rijek¢ oraz utworzono Wolne Terytorium Triestu podzielone w 1954 r.
pomigdzy Wiochy i Jugostawi¢ pozostawiajac Triest po stronie wloskiej.

W 1949 r. na terytorium radzieckiej strefy okupacyjnej utworzono
Niemiecka Republik¢ Demokratyczna a z pozostatych stref Niemiecka
Republik¢ Federalng. W tym samym roku utworzono Pakt Potnocnoatlantycki,
do ktérego w 1955 r. przyjeto NRF. W Europie Srodkowej i Wschodniej
panstwa poddane wplywom rosyjskim zawarly w maju 1955 r. Ukfad
Warszawski, w ktorym glowna rol¢ odgrywat ZSRR, wykorzystujac go czgsto
do ttumienia tendencji niepodlegtosciowych.

2. DOKTRYNALNE UWARUNKOWANIA HANDLU 1945-1989

Wsrod  wspotczesnych  zjawisk  w  migdzynarodowej  polityce
gospodarczej do najwazniejszych nalezy zaliczy¢ grupowanie si¢ panstw
w celu wspdinego rozwiazywania konkretnych probleméw spotecznych
i gospodarczych. W okresie 1945-1989 w Europie Srodkowej i na jej zapleczu
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najwazniejszymi ugrupowaniami gospodarczymi byly: Rada Wzajemnej
Pomocy Gospodarczej utworzona w 1949 r. przez kraje socjalistyczne oraz
Europejska Wspolnota Wegla i Stali (1951 r.), rozszerzona do Europejskiej
Wspolnoty Gospodarczej w 1957 1. grupujacej czes¢ panstw Europy
Zachodniej, a pozniej takze Europy Srédziemnomorskiej.

Przynalezno$¢ panstwa do okreslonego ugrupowania polityczno-
gospodarczego wraz z wzrastajaca wspolpraca i integracja gospodarcza jest
czynnikiem sprzyjajacym wzajemnej wspoOlpracy transportowej, a takze
swiadczeniu  ustug  tranzytowych. Migdzynarodowe i  wewngtrzne
uwarunkowania polityczne w powaznym stopniu wplywaja na polityke
tranzytowa!33. Odpr¢zenie w stosunkach miedzynarodowych pozytywnie
oddziatywuje na polityke tranzytowa, natomiast dziatania wojenne w oczywisty
sposOb ujemnie wplywaja na wymian¢ migdzynarodowa. W krancowej postaci
prowadza one do zaniku przewozow towarowych nie tylko przez terytorium
panstw objetych konfliktem, ale takze przez kraje powiazane politycznie czy
gospodarczo ze stronami walczacymi. Rownie ujemny wplyw na obroty
tranzytowe moga mie¢ restrykcje gospodarcze, najczgsciej stosowane
ze wzgledéw politycznych przez kraje o odmiennym ustroju politycznym
lub rozniace si¢ ideologicznie. Konfliktowa sytuacja polityczna, nawet nie
prowadzac do dzialan wojennych, staje si¢ szczegélnie niekorzystnym
czynnikiem w polityce tranzytowej, prowadzi bowiem do zmian kierunkow
przebiegu potokow tadunkow tranzytowych, czesto wbrew logice gospodarczej,
a nawet zaniku przewozow. Brak wzajemnego zaufania w stosunkach
politycznych jest fatwy do zauwazenia w zmniejszaniu si¢ obrotow handlowych
1w tranzycie, a powolny proces poprawy stosunkéw miedzynarodowych
znaczaco wplywa na zwolnienie tempa wzrostu przewozow. (por.tab.16, lata
1980-1983). Wielkos¢ przewozow tranzytowych (zalezna od pewnosci
tranzytowej) jest szczegolnie wrazliwa na niepokoje spoteczne wyrazajace sie
zaktoceniami porzadku publicznego, strajkami wystgpujacymi w transporcie
czy portach zardwno panstwa tranzytujacego jak i tranzytowego. (pordwnaj
zmiany w przefadunkach tadunkéw tranzytowych w portach polskich w latach
1980-1983, tab.22-24). Zakldcenia w obstudze tranzytu w transporcie (koleje)
jak i przeladunku (porty) powoduja ucieczk¢ tranzytu do konkurencyjnych
portow lub na konkurencyjne linie transportowe.

133 pojecie  polityki tranzytowej jest utozsamiane z czynnikami konkurencji
w akwizycji tadunkéw z wyréznieniem taryf kolejowych dowozowych. Por.:
E. Weber, Der Transitverkehr der Comecon - Linder {iber Hamburg nach Ubersee,
Hamburg 1972, rozdzial IlI zatytulowany Bestimmungsfaktoren fiir Hohe des
Transitverkehrs, a takze E. Patryn, Tranzyt a gospodarka narodowa, Warszawa
1967, w rozdziale VIII, Polityka tranzytowa i jej narz¢dzia.
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W przewozach tranzytowych Europy Srodkowej, obejmujacej swoim
obszarem glownie kraje socjalistyczne, decydujace znaczenie odgrywaly
zawierane w ramach RWPG (gdzie dominujacg rol¢ odgrywat ZSRR)
pigcioletnie umowy transportowe. Ich zasadniczym celem bylo okreslenie
globalnej ilosci towardw, ktére mialy by¢ przetadowywane w portach kraju
tranzytowego lub przewiezione ladowymi szlakami transportowymi.
Przewidywane w tych umowach wielkosci obrotéw tranzytowych byly
w poéZniejszym czasie podstawa do opracowania szczegétowych rocznych
protokoléw prezentujacych rodzaje uzytego S$rodka transportu, strukture
towarowa i kierunkowa!34. Dominacja ZSRR w RWPG determinowata
uzgodnione przez strony sposoby platnosci i zobowiazania w sprawie
wzajemnosci obrotow tranzytowych, niestety czgsto dla stabszej (politycznie,
gospodarczo) ze stron mniej korzystny lub wrgcz przynoszacy straty.
Na przyklad za tranzyt lotniczy Polska, ze wzgledu na potozenie geograficzne,
powinna byfa otrzymywac oplaty za korzystanie z korytarzy lotniczych
nad swoim terytorium. Jednak zgodnie z podpisanymi przez nia umowami
w ramach RWPG, nie otrzymywala zaplaty za przekraczanie granic
powietrznych PRL. Na mocy tych samych uprawnien korzystata wprawdzie
z przelotéow ponad terytorium innych panstw nalezacych do RWPG
ale w zdecydowanie mniejszej skali!35,

W nowej sytuacji geopolitycznej, w Europie Srodkowej po I wojnie
swiatowej nastapito wiele zmian w przebiegu potokéw tadunkow
tranzytowych. Przesunigcie Polski na zachod, przylaczenie czgsci Prus
Wschodnich, Pomorza Zachodniego ze Szczecinem oraz Slaska, diametralnie
zmienifo kierunki tranzytowe przechodzace przez Polske. Zanikt z oczywistych
powodow tranzyt Rzeszy i Prus Wschodnich na kierunkach rownoleznikowych.
Zaj¢cie przez Rosje Sowiecka Litwy, Lotwy, Estonii i Okrggu Krdlewca
wyeliminowalo tranzyt z tych terendw zarowno do portow bylych Prus
Wschodnich, jak i do portow polskich.

Po przytaczeniu Pomorza Zachodniego Polska przejeta, idacy do tej pory
przez niemiecki Szczecin, tranzyt czechoslowacki i austriacki. Dzigki
dogodnym powiazaniom sieci kolejowej 1 szlakow wodnych zeglugi
srodladowej oraz na skutek zniszczenia portu w Rostocku i okupacji
radzieckiej, rowniez tadunki z terytorium Niemieckiej Republiki
Demokratycznej zostaja przestane tranzytem przez, teraz polski, Szczecin.
Zmiany granic Polski i likwidacja Wolnego Miasta Gdanska spowodowaty
zanik tranzytu polskiego przez porty niemieckie. Pozbawienie potudniowo-

134 £ Patryn, op. cit., s. 215.
135 Stan i perspektywy tranzytu morskiego i ladowego w aspekcie bilansu platniczego
panstwa, Wiadomosci i propozycije, Przeglad Techniczny, 1988 nr 45, s. 45.
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wschodnich terenéw Polski przez ZSRR i zajgcie przez niego Zakarpacia
zlikwidowato granice polsko-rumunska i wyeliminowato tranzyt polsko-
czechostowacko-rumunski. Ten sam zabor ziem wschodnich Rzeczypospolitej
przez ZSRR zwigkszyt obszar zaplecza tranzytowego portéw polskich
(por. tab. 11).

Wegry, pomimo zwigkszenia odleglosci od granic Polski, na skutek
umow zawartych w ramach RWPG, zwigkszyly swd) tranzyt przez terytorium
Polski prawie siedemdziesiat razy. Rowniez wspotpraca z RWPG zapewnita,
mimo pogarszajacych si¢ warunkéw technicznej obstugi i malejacej pewnosci
przewozOw, utrzymanie tranzytu czechostowackiego. W Europie Srodkowej
coraz wieksza role zaczal odgrywaé tranzyt ZSRR, zwlaszcza na kierunkach
rownoleznikowych przez Polskg¢ i Czechostowacje gtéwnie do NRD, siggajac
przyktadowo w 1985 r. 92% wartosci calej sumy przewozéw tranzytowych
koleja przez Polske!36.

Tabela 11

Zmiany udziatu tranzytu Austrii, Czechostowacji i Wegier w przetadunkach
Gdanska, Gdyni i Szczecina w latach 1929-33 i 1979-1983 w procentach*

Panstwo | 1929 | 1930 | 1931 | 1932 | 1933 | 1979 | 1980 | 1981 | 1982 | 1983
Austria 041 04| 05 1,4 1,7 159 1,6 | 12,6 | 17,2 | 18,5
CSRS 7258166550 (75 R INSOI6MINGS ZHIRGIEN RO DT TRIRS IS T HGITNIE| 8 637
Wegry 02| 02] 02| 02| 0,6} 14,5] 142|132 11,2] 14,5

* udziat liczony bez paliw ptynnych dla NRD i ZSRR

Zrodlo: Opracowanie wlasne na podstawie: M. Brzozowski, Obroty towarowe
niemieckich portow morskich, Gdynia 1937, Gospodarka Morska.
Przeglad statystyczny 1982, Gdansk 1983, Gospodarka Morska.
Przeglad Statystyczny 1986, Gdansk 1986.

Jak juz wspomniano na przewozy tadunkowe w tranzycie znaczny
wplyw wywieraja niepokoje spoteczne. Bylo to szczegélnie widoczne w
okresie 1980-1982 na przykiadzie Polski, gdzie nastapil wyrazny spadek
tranzytu na kierunkach potudnikowych poprzez wycofanie tranzytu "po
przekatnej" ZSRR-CSRS i NRD-CSRS w obu kierunkach. Zastapiono go
przewozami bezposrednimi przez wspolne dla tych panstw granice. Innym
przykiadem byl zanik tranzytu ropy naftowej w imporcie do NRD przez Port
Péinocny w Gdansku a nastgpnie do Plocka, przez ktory przechodzi rurociag
naftowy z Almietjewska w ZSRR do Schwedt i Leuny oraz Rostocku w NRD.
W okresie 1976-1980 NRD importowala ta droga srednio 950 tys. ton rocznie.

136 A, Piskozub, Tranzytowe perspektywy Polski, Warszawa 1987, s. 79.
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W 1981 r. import spadt do 55 tys. ton aby zanikna¢ zupeinie w kolejnych
latach, co niewatpliwie miato zwiazek zaréwno z sytuacja spoteczno-polityczng
w Polsce, jak i z uruchomieniem pospiesznie wybudowanego rurociagu
taczacego Schwedt i Rostock.

W  potudniowej czgéci regionu, podobnie jak w  okresie
migdzywojennym, znaczaca wage posiadal tranzyt niemiecko-wloski przez
Austri¢ w potudniowo-zachodniej czg¢sci Europy Srodkowej. Wzrosta takze
rola Dunaju, jako szlaku tranzytowego umozliwiajacego transport wodny
$rodladowy statkami o nosnosci ponad 1500 ton. Trasa obejmowala kolejno
Ratyzbone i Pasawg w NRF, Linz i Wieden w Austrii, Bratystawg w
Czechostowacji, Komarno, Budapeszt, Dunaujvaros na Wegrzech, Vukovar,
Novi Sad i Belgrad w Jugostawii, Turnu Magureie, Giurgiu, Braite w
Rumunii, Svistov i Ruse w Bulgarii oraz 1zmait, potozony w czgsci pdinocnej
delty Dunaju nalezacej do ZSRR Nastapit wzrost przewozéw rénoleznikowych
przez CSRS i Wegry do Austrii i NRD wraz ze wzrostem eksportu z ZSRR do
krajow Europy Zachodniej i wycofywaniem si¢ z tranzytu przez Polske (np.
linia promowa Mukran-Klajpeda). W znaczacy sposob wzrosta rola portu w
Triescie, gtownie dla Austrii, a takze przetladowujacego tadunki w tranzycie do
CSRS i Wegier. W przewozach tranzytowych panstw socjalistycznych silng
pozycje zajmuja porty Jugostawii: Koper i Rijeka. Koper stal si¢ portem
tranzytowym dla Czechostowacji z obrotami rocznymi siggajacymi 300 tys.
ton!37, co postawito go na réwni z obrotami czechostowackimi w Gdansku. W
podobny sposob kierowany jest tranzyt wegierski.

Dla tadunkéw tranzytowych panstw Europy Srodkowej (Czechostowaciji,
Polski, Wegier) silna konkurencj¢ stanowily szlaki tranzytowe prowadzace
do portow niemieckich, a zwlaszcza powiazany z droga wodna Laby port
w Hamburgu. Pomimo funkcjonowania RWPG obejmowal on do 80%
tadunkow tranzytowych NRD i Wegier oraz 40% fadunkéw Czechostowacji!38,
co $wiadczy o pragmatyzmie rzadéw tych panstw. Pewne znaczenie w
tranzycie posiadaty takze porty w Bremie i Lubece ale ze wzgledu na
mozliwos¢ regulowania oplat tranzytowych w rublach transferowych akwizycja
portow polskich, mimo stabego rozwoju infrastruktury na terenie catego kraju,
mogta konkurowac z portami niemieckimi.

Stosunkowo najstabiej rozwinigty tranzyt przebiegal na kierunkach
poludnikowych. Skfadaty si¢ na to, wbrew oficjalnym deklaracjom,
brak wspolpracy gospodarczej w ramach RWPG wsrod panstw Europy
Srodkowej a takze naturalne bariery utrudniajace rozwéj sieci transportowe;,

137 W latach osiemdziesiatych. Por.: Gospodarka Morska. Przeglad Statystyczny 1986,
Gdansk 1986, s. 180.
138 Gospodarka Morska. Przeglad Statystyczny 1687, s. 204 - 206; 1989, s. 201 - 202.
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ktora musiataby przecina¢ szereg pasm gorskich Iub koncentrowac sig
w niewielu naturalnych przejsciach (np. Brama Morawska, Brama Przemyska).

3. INFRASTRUKTURA TRANSPORTOWA W REGIONIE

3.1. Zarys przestrzenny

Region Europy Srodkowej (okreslony w I rozdziale pracy, obejmujacy
swoim zasiggiem przestrzennym cate terytorium Polski, Austrii, Wegier,
Czech, Stowacji, dawnej NRD oraz zachodnie rubieze dawnego ZSRR!39)
cechuje sig istnieniem kilku glownych osi transportowych, ktorych gtéwne
odcinki przechodza przez teren Polski. Wynika to zaréwno z powiazan
gospodarczych i politycznych pomigdzy Unia Europejska i Rosja, jak i
uwarunkowami fizyczno-geograficznymi regionu.

Proba charakterystyki tranzytu przechodzacego przez terytorium
wymienionych panstw wydaje si¢ zaslugiwa¢ na osobne opracowanie.
Zagadnienie to jest bowiem wysoce skomplikowane. Po pierwsze, ze wzgledu
na dtugi okres czasu (1945-1989), po drugie ze wzglgdu na zréznicowanie
kierunkowe i strukturalne przebiegu tadunkow tranzytowych, ktére moga by¢
zarowno importowane i eksportowane przez dowolne panstwo regionu,
jak i przechodzi¢ w eksporcie lub imporcie jedynie przez jego terytorium,
przy uwzglednieniu rozbicia na rdézne rodzaje srodkéw transportu z
wyrdznieniem tranzytu pasazeroOw w osobnym punkcie. Dla potrzeb powyzszej
pracy celowe wydaje si¢ przedstawienie wskazanych zagadnien jedynie w
zarysie oraz ukazanie szlakow transportowych w Europie Srodkowej stuzacych
do przesytania tadunkoéw tranzytowych.

Temu celowi ma stuzy¢ prezentacja przebiegu tadunkéw tranzytowych
z wybranych panstw regionu do gfownych portéw lezacych na wybrzezu mérz:
Battyckiego, Adriatyku, Czarnego i Poinocnego. Przy powyzszym zalozeniu
metodologicznym nastgpuje pominigcic tranzytu przechodzacego z jednego
pafistwa przez terytorium drugiego do dowolnej miejscowosci w trzecim,
ale ze wzgledow oczywistych (korzystanie z tej samej infrastruktury
transportowej) nie zmienia to obrazu istniejacych szlakow fransportowych,
a jedynie wplywa na intensywnos¢ ich eksploatacji. Przy ujeciu calosciowym
zagadnienia, z ewentualng proba prezentacji wszystkich (takze potozonych
wewnatrz opisywanych panstw) miejsc przeladunkowych i docelowych
tranzytu, uzyskano by z duzym przyblizeniem map¢ sieci transportowej

139 0d 1990 Litwe a od 1992 r. Bialoru$, zachodnia cze§¢ Ukrainy i Obwéd
Kaliningradzki (Krélewca) nalezacy do Federacji Rosyjskie;j.

http://rcin.org.pl 67



poszczegOlnych panstw z wyszczegdlnieniem wszystkich  podmiotow
gospodarczych, ktore wystaly lub otrzymaty tadunki tranzytowe. Z definicji
tranzytu wynika takze pominigcie obrotow towarowych pomigdzy panstwami
sasiadujacymi ze soba. Tak wigc, aby ukaza¢ szlaki transportowe dla tadunkow
tranzytowych zdecydowano si¢ na prezentacje wielkosci i struktury
przetadunkéw tranzytowych Europy Srodkowej w wybranych portach morz

otaczajacych region!40.

Ryc. 9. Gtéwne szlaki komunikacji ladowej w Europie Srodkowej
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140 W odréznieniu od prezentacji zrézmicowania kierunkéw potoku tadunkow
tranzytowych z wybranego kraju do portéw Europy, L. Kuzma, T. Szczepaniak
iJ. Tamowski w cytowanej pracy przedstawiaja zréznicowanie tranzytu
w wybranych portach dla krajéw europejskich.
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W charakterystyce pominig¢to tranzyt z ZSRR przechodzacy gléownie
przez Polske¢ na kierunkach réwnoleznikowych. Praca nie obejmuje rowniez
tranzytu wojsk radzieckich i ich wyposazenia z i do baz w bylej NRD, gdyz
polskie stacje graniczne nie dysponuja danymi dotyczacymi wielkosci czy
struktury tadunkéw przesytanych w zaplombowanych wagonach pomigdzy
ZSRR i NRD. W pracy nie uwzgledniono takze tranzytu z Litwy i pozostatych
republik bylego ZSRR (do 1989 r.), gdyz tadunki z tych panstw (republik)
przewozono gtéwnie do wlasnych portow baltyckich - Kaliningradu, Ktajpedy,
Lipawy, Windawy, Parnawy, Narwy, Rygi, Tallina, Leningradu (Petersburga),
Wyborga lub czarnomorskich (Odessa) czy tez przez porty polskie.

Ze wzgledu na dostgpnosc i specyfik¢ gromadzenia danych dotyczacych.
tranzytu, dla ilustracji przebiegu tadunkéw tranzytowych w Europie Srodkowej
(z pominigciem przedstawionej juz Polski) wybrano tranzyt z i do Austrii,
Czechostowacji, Niemieckiej Republiki Demokratycznej oraz Wegier.

3.2. Zaplecze portow Morza Baltyckiego, Czarnego, Pélnocnego
i Srédziemnego

Zaplecze portowe wymienionych moérz obejmuje prawie cala Europe,
ktorej poszczegdlne kraje w roznym stopniu ciaza do najbardziej
odpowiadajacych im z uwzglednieniem kryterium odlegtosci - fizycznej,
czasowej i kosztowej portow. Miernikami pozwalajacymi na okreslenie zasiggu
zaplecza portu moga by¢ odleglosci przewozu (izodystanty), czas przesylania
tadunkow (izochrony) i jednakowe koszty transportu (izodapany). Podziat
zaplecza roznych portow ma charakter glownie teoretyczny ze wzgledu na
wielko$¢ i roznorodnos¢ czynnikéw powodujacych zmiang oddziatywania
portéw na zaplecze, aczkolwiek mozna wskaza¢ przy generalizacji glowne
kierunki ciazenia tadunkow poszczegolnych panstw Europy Srodkowej.

Ladunki austriackie w eksporcie i imporcie kierowane sa, ze wzgledu na
centralne potozenie tego kraju, do portow morza baltyckiego (Gdansk, Gdynia,
Szczecin i Swinoujscie, portow NRD!4! Lubeka, Kilonia), Pdtnocnego
(Hamburg, Brema i Bremerhaven, Amsterdam, Rotterdam, Antwerpia, Brugia-
Zeebrugge, Gandawa), morza Srédziemnego (Genua, Wenecja, Triest, Rijeka,
Koper) i portéw przy ujsciu Dunaju do morza Czarnego (Galacz, Braita, [zmait,
Reni). Tranzyt austriacki obejmuje w eksporcie stal, maszyny, wyroby
przemystu elektronicznego a w imporcie glownie rope naftowa, rudy zelaza i
surowce do produkcji nawozow - apatyty i fosforyty oraz chemikalia. Giowne
osrodki przemystowe to tzw. Zatoka Wiedefiska i Styryjski Okreg

141 Gtéwnie Rostock, niewielkie przetadunki Wismar i Stralsund.
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Przemystowy, gdzie koncentruje si¢ przemyst hutniczy, chemiczny,
wilokienniczy, drzewny, elektrotechniczny i artykutow spozywczych.

Do najwazniejszych galezi przemystu w Czechostowacji naleza:
gomictwo wegla kamiennego w Zaglebiu Ostrawsko-Karwiniskim, hutnictwo w
okregach Morawsko-Slaskm, Slasko-Cieszynskim i Stowackim (Koszyce),
przemyst metalowy, maszynowy i srodkéw transportu (Praga, Brno, Pilzno,
Ostrawa), chemiczny - Zaglebie Mosteckie, oraz o mniejszym znaczeniu
elektrotechniczny, widkienniczy, skérzano-obuwniczy, spozywezy i szklarski.
Czechostowacja importuje gléwnie surowce - ropg naftowa, rudy metali i
artykuly rolne a eksportuje materialy budowlane, maszyny i urzadzenia oraz
drobnice. Ladunki czechostowackie kierowane sg z i do portow w: Gdansku,
Gdyni, Szczecinie ze Swinoujs’ciem, portow NRD, Lubeki, Hamburga, Bremy i
Triestu, Rijeki, Kopru oraz portéw ujscia Dunaju.

W gospodarce Wegier duza rolg do 1989 r. odgrywat przemyst hutniczy
(hutnictwo aluminium oparte na ziozach boksytow), metalowy, maszynowy,
precyzyjny, $rodkow transportow, elektrotechniczny, farmaceutyczny.
Do gtéwnych osrodkéw przemystowych zaliczamy Budapeszt, Gyor, Pecz,
Miszkolc i Sopron. Wegry eksportujg srodki transportu, wyroby przemystu
spozywczego, boksyty, maszyny i urzadzenia przemyshu elektonicznego.
W imporcie przewaza ropa naftowa, drobnica, drewno. Tranzyt wegierski
kierowany jest gtownie przez porty w: Hamburgu, Rijece, Koprze, Szczecinie
i Swinoujsciu, Gdyni, Gdansku, Trescie, Lubece i Bremie oraz przez porty
ujscia Dunaju.

W Niemieckiej Republice Demokratycznej glowne okre¢gi przemystowe
skupione byly na potudniu kraju. Przemyst chemiczny w okregach Halle,
Drezno, Lipsk (bazujac na surowcach wlasnych - sol kamienna, sol potasowa,
wegiel brunatny), hutnictwo zelaza (w Eisenhiittenstadt i Calbe), przemyst
metalowy i maszynowy - Zwickau, Eisenach, precyzyjny i optyczny - Jena,
spozywczy, fajansowo-porcelanowy w Misni. W odréznieniu od trzech
poprzednich panstw NRD posiada dostgp do morza, dobrze rozwinigty
przemyst okrgtowy i porty w Rostocku, Wismarze, Stralsundzie, oraz Sapnitz.
Tranzyt kierowany jest giownie do portu w Hamburgu i Szczecinie, a
niewielkie ilosci do Gdanska, Gdyni, Bremy i Lubeki. Eksport obejmuje dobra
konsumpcji, maszyny iurzadzenia, drobnicg a import gléwnie surowce i
drobnice.
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3.3. Polaczenia komunikacyjne w Europie Srodkowej

O wielkosci i zasiggu zaplecza poszczegolnych portow i o kierunkach
przesylania tadunkow decyduje rozwodj sieci komunikacyjnej w regionie.
Infrastruktura kolejowa, drogowa, drogi wodne srodladowe, sie¢ rurociagéw
determinujg wielko$¢ zasiggu zaplecza portowego. Dla Europy Srodkowej
najwazniejsze znaczenie odgrywaja linie kolejowe, w rozwoju ktorych
od pewnego czasu nastepuje zmniejszenie diugosci, ktdérej towarzyszy
modernizacja, automatyzacja i elektryfikacja sieci.

Analiza danych zawartych w tab.12 wskazuje na szybkie tempo wzrostu
dtugosci linii zelektryfikowanych, szczegdlnie w przypadku Austrii, Polski,
REN i Wegier, co ulatwia transport fadunkow przez te panstwa, jak i zwigksza
zaplecze portéw niemieckich i polskich konkurujacych ze soba w akwizycji
fadunkow z Austrii, Czechostowacji, NRD i Wegier.

Tabela 12
Dtugos¢ linii kolejowych paristw Europy Srodkowej w latach 1970-1990

Odsetek

W km na 100 km2 zelektryfikowanych
linii kolejowych w %

Dtugosé linii kolejowych

Kraj
ogoétem [km]

1970r. | 1980r. | 1990r. | 1970r. | 1980r. | 1990r. | 1970r. | 1980r. | 1990r.
Austria 6554 | 6482 5783 7,8 7,7 6,9 39,3 49,7 5519)

CSRS 13308 ( 13131 31112 10,3 10,3 10,3 18,9 234 29.8
NRD 14658 | 14248 - (135 [8%2 - 3} LIl -

Polska 26678 | 27185 26228 8,5 8,7 71 14,5 253 43,4
RFN 33123 31628 44050 13,4 127 1238 26,8 36,3 40,0
Wegry 9168 | 7864 7830 959 8,5 8.4 10,2 20,5 30.0

W}ochy 20089 16138 19559b 6.7 5,3 6,5b 46,4 54,2 55‘0b

a - Czechy i Stowacja; b - w 1989 r.
Zrodto: Rocznik Statystyczny GUS 1972, s. 674; 1982, s. 546; 1993, s. 574-5.

Wsrod polaczen kolejowych, dla tranzytu panstw Europy Srodkowej,
znaczacg rol¢ odgrywaja polaczenia pomigedzy:

1. portami bremenskimi i Hamburgiem przez Hannover, Drezno do Pragi i
Budapesztu

2. (linia do Brna i Wiednia)
3. Rostock przez Berlin, Prag¢, Brno do Wiednia i Budapesztu
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4. Szczecin z zapleczem w NRD
5. Szczecin-Poznan-Wroctaw-Brno-Wieden lub Budapeszt

6. Gdansk i Gdynia przez Bydgoszcz-Katowice-Cieszyn-Bratystawg,
Budapeszt lub Wieden

7. Triest, Rijeka, Wenecja z zapleczem w Austrii i na Wegrzech

Komplementarna dla sieci kolejowej w Europie Zachodniej jest sie¢ autostrad.
Giowne skupisko autostrad wystgpuje w Europie Srodkowej w trojkacie,
ktorego wierzchotki wyznaczaja Wyspy Brytyjskie, Potwysep Jutlandzki
i Potwysep Apenifiski'42. Ponad pofowa autostrad ma przebieg potudnikowy
taczac Skandynawig, wybrzeze morz Poétnocnego i Baltyckiego zrejonami
Morza Srodziemnego. Liczba autostrad o kierunkach réwnoleznikowych
stanowi mniejszos¢, a czg¢$¢ z nich przyjmuje na siebie gtownie rolg tacznikow
pomigdzy autostradami o kierunkach potudnikowych!.

Do najwazniejszych europejskich potaczen drogowych o przebiegu
réwnoleznikowym naleza:

1. Triest-Wenecja-Mediolan-Turyn

2. Budapeszt- Wieden-Salzburg-Monachium-Stuttgart

3. Brno-Praga-Norymberga-Frankfurt

4. Warszawa-Poznan-Berlin-Hannover

a na kierunkach potudnikowych:

1. Hamburg (lub Brema)-Hannover-Kassel-Stuttgart-Zurych-Mediolan-Genua

2. Rostock (lub Sapnitz)-Berlin-Lipsk-Norymberga-Monachium-Innsbruck-
Wenecja

3. Szczecin-Praga-Linz-Salzburg-Triest

4. Gdansk (i Gdynia)-Lo6dz-Wieden-Rijeka

5. Gdansk (i Gdynia)- Warszawa-Lwow-Czerniowce-Bukareszt- Warna-
Stambut

Kolejnym rodzajem transportu silnie rozwinigtym zwilaszcza w
zachodniej i potudniowej czgsci regionu Europy Srodkowej jest zegluga
srodladowa. Do gtownych rzek regionu naleza Ren, Wezera, Laba, Odra i
Dunaj potaczone ze soba systemem kanaléw, przy wykorzystaniu naturalnych

1421 Kuzma, T. Szczepaniak, J. Tarnowski, op. cit., s.121
143 . Fierla (red.), Geografia ekonomiczna Kapitalistycznych krajow Europy,
Warszawa 1985, s. 357.
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systeméw pradolin wyksztalconych na nizu europejskim przez ladolody
zlodowacen plejstocenskich. Do glownych kanatéow i rzek, naleza: system
wodny Ren-Men-Dunaj umozliwiajacy polaczenie morz Pélnocnego i
Czarnego, Ren-Kanat Srédladowy- Wezera-Laba-Hawela-Sprewa-Odra oraz
Odra-Warta-Note¢- Wista-Bug-Prypeé-Dniepr faczacy morze Czarne z portami
morza Péinocnego i Baltyckiego. Rowniez istotna rolg¢ w transporcie paliw
(ropy i gazu) odgrywaja rurociagi.

Wysokie tempo wzrostu gospodarczego w krajach Europy Zachodniej
w latach 1950-1975, a takze rozwdj gospodarczy w RWPG spowodowaty
konieczno$¢ importu ropy naftowej, a w konsekwencji budowg rurociagow.

Sie¢ rurociagéw rozpoczynajacych si¢ w portach morskich i taczacych
rafinerie potozone w glebi terytorium Europy Zachodniej ma w przewazajacej
czesci przebieg potudnikowy z bocznymi odgalezieniamil44, Do gioéwnych
rurociaggdéw o znaczeniu migdzynarodowym taczacych porty morskie (Triest,
Rijeka, Genua, Rotterdam, Hamburg) naleza:

e Siid Europe’en Pipeline [SEPL]

e Centrale Europe’en Pipeline [CEL]
e Transalpine Olleitung [TAL]

e Adria-Wien Pipeline-[AWP]

¢ Rotterdam-Rijn Pijpleding [RRP]

e Rhein-Main-Rohrleitung [RMR]145

Na terytorium bytych panstw RWPG najwazniejsza rol¢ w transporcie
ropy naftowej odgrywa rurociag aczacy Almietjewsk w Rosji przez Mozyrz-
Brzes¢-Plock-Schwedt z Rostockiem i Leuna w bylej NRD oraz jego
odgatezienia do Gdanska (Port Poinocny) i do dawnej Czechostowacji i Wegier
przez Mozyrz-Lwow-Uzhorod-Koszyce-Brno-Prage lub Koszyce- Budapeszt.

W latach siedemdziesiatych i osiemdziesiatych nastapil rowniez rozwoj
sieci gazociagoéw laczacych obecnie Rosj¢, Litwe, Lotwe, Biatorus, Ukraine,
Polskg, Czechy, Stowacje, Wegry, Rumunig, Niemcy i Austri¢. Najdluzszy z
nich to gazociag orenburski prowadzacy do Polski i przez Czechostowacj¢ do
NRD.

144 A Grzelakowski, Integracja elementéw infrastruktury techniczno ekonomicznej
w transporcie krajow Europy Zachodniej (na przykladzie portéw morskich i
transportu rurociagowego), Gdansk 1974, nr 2, s. 21.

145 K. Biichlmann, Die europdischen Pipelines, Ihre Bedeutung und die gefihrdete
Transitfreiheit, w materialach konferencji w Graz 1978, cyt. za: L. KuzZma,
T. Szczepaniak, J. Tarnowski, op. cit., s. 125.
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4. CHARAKTERYSTYKA PRZELADUNKOW TRANZYTOWYCH

4.1. Tranzyt Austrii

Ladunki tranzytowe z Austrii kierowane sa prawie do wszystkich portéw
europejskich. Kraj ten, ze wzgledu na swoje potozenie geograficzne
oraz polaczenia komunikacyjne ma dobry dostgp zaréwno do portow
poinocnego jak i potudniowego wybrzeza Europy. W latach 1950-1980
glownymi portami do zaladunku i wyladunku towaréw austriackich byty Triest,
Brema, Hamburg iRijeka. Stosunkowo niewielkie ilosci przetadowywano
w portach polskich, portach ujscia Dunaju (Galacz, Braila nalezacych
do Rumunii i radzieckich - Reni, Izmait) oraz w Wenecji i Lubece. Budowa
rurociagu naftowego zwigkszyta do prawie 10 min ton przetadunki austriackie
w Triescie, ktory zdecydowanie przoduje w wielkosci obrotow austriackich.
Do 1980 r. nastgpuje staly wzrost przeladunkéw w Lubece, Hamburgu,
Gdansku oraz wyrazna tendencja spadkowa w obrotach przez porty
bremenskie.

W latach osiemdziesiatych widoczna jest zmiana kierunkow przesytania
tranzytu przez Austri¢. Nastgpuje zanik przetadunkéw w Wenecji oraz Gdyni
przez ktora przesyla si¢ do kilku tysigcy ton rocznie. Na poczatku lat
osiemdziesiatych nastapit wzrost przetadunkow w Szczecinie i Bremie, ktore
osiagaja maximum w latach 1987-1988 aby w nastgpnym roku i na poczatku lat
90-tych zmale¢ (w przypadku Szczecina az do 16 tys. ton). Spadek wykazuja
rowniez obroty przez Hamburg, ktore maleja z 3060 tys. ton w 1981 r.
do 749 tys. ton w 1992 r. Z wczesniejszego okresu zachowany zostal wzrost
obrotow przez Lubeke, ktore siggaja pod koniec lat osiemdziesiatych 167 tys.
ton (1989 r.). Na staltym poziomie ksztaltuje si¢ przetadunek w Gdansku
i portach ujscia Dunaju siggajac w pierwszym przypadku $rednio ok. 29 tys. ton
w drugim ok. 190 tys. ton .

W tranzycie przez Triest silnie podkreslona jest rola importu ropy
naftowej do Austrii rurociagiem AWP, przez ktory sprowadzano rokrocznie
srednio 6 mlIn ton ropy naftowej. Pozostaly tranzyt w tym porcie ksztattuje si¢
na poziomie 600 tys. ton. W porcie Rijeka obroty austriackie wzrastaly
do 1980 r. (1999 tys. ton) aby spas¢ w trzy lata pozniej do poziomu 833 tys. ton
i po niewielkim wzroscie ustabilizowa¢ si¢ w granicach 1,0 mln ton.
Ewenementem s3 przetadunki austriackie w Koprze, ktore pojawiaja sig¢
w poczatkach lat osiemdziesiagtych juz na poziomie 200 tys. ton i gwaltownie
wzrastaja do 1990 r. osiagajac 1,5 mln ton, aby w dwoch kolejnych latach
obnizy¢ si¢ do poziomu 1135 tys. ton. Interesujace jest, ze spadkowi
przetadunku w Hamburgu towarzyszy wzrost obrotow przez Bremeg i Szczecin
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Tranzyt austriacki przez wybrane porty europejskie w latach 1950-1992 w tys. ton

e

Tabela 13

ata | Gdansk | Gdynia | Szczecn | Hamburg “Brema Tubeka Wenecja Triest Rijcka Roper Po unaju
1950 - - - 76 = = 8 1720 = = =
1955 - - - 381 789 69 8 2410 245 - --
1960 - - -- 806 410 29 10 1526 782 -- 34
1965 1 5 43 1008 261 27 3 830 461 - 517
1970 11 4 25,4 1343 327 -- 10 -- 1532 - 53
1975 29 8 121 1059 302 89 16 7224 1550 - 157
1980 34 - 32 2288 357 106 63 9970 1999 206 188
1981 34 2 554 3060 372 110 49 8524 1844 166 226
1982 23 - 658 2213 401 121 31 6948 1271 205 117
1983 1 25 -- 768 1383 382 115 57 6027 833 293 109
1984 23 -- 958 2034 471 140 36 6913 1113 481 189
1985 28 -- 783 1979 456 185 25 6823 1934 572 216
1986 - - 766 1979 403 137 - 6875 -- -- -
1987 27 2 984 1184 418 152 28 6729 934 730 152
1988 31 i 841 1260 503 167 -- 6495 1199 1067 323
1989 38 0 472 1310 657 167 -- 570 1021 1377 61
1990 - 0 211 1310 592 144 - 660 1005 1504 143
1991 26 -- Sl 1260 534 -- -- 699 1024 1122 139
1992 - 13 16 749 468 -- -- 638 611 1149 -

Zrédlo: Statystyka Gospodarki Morskiej za odpowiednie lata.
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wyraznie widoczny w latach 1982-1989. Z kolei spadek obrotow Triestu,
staly aczkolwiek powolny w latach 1980-1990, rekompensowany jest przez
wzrastajace przetadunki w Koprze.

4.2, Tranzyt Czechostowacji

Glownym kierunkiem tranzytowym dla tadunkéw z i do Czechostowacji
jest poinocny korytarz transportowy. Dogodne pofaczenia kolejowe i wodne
srodladowe przez Labe i Odrg determinuja wybor portdow przetadunkowych
u ujscia tych rzek. W calym badanym okresie dominujaca rol¢ odgrywaja port
w Hamburgu i Szczecinie (wraz ze Swinoujsciem). Przetadunek w portach
Szczecina i Swinoujécia w latach 1950-59 siggal srednio 600 tys. ton,
aby osiagna¢ poziom 2 miln ton w nastepnym dziesigcioleciu i z niewielkimi
odchyleniami ustabilizowa¢ si¢ na poziomie 1,6 min ton w latach 1971-1985
(wyraznie widoczny byt spadek przetadunkéw w latach 1980-1982 - powstanie
"Solidarnosci", wprowadzenie stanu wojennego). Obroty tranzytowe Hamburga
siegaja na poczatku lat siedemdziesigtych okoto 1,3 min ton aby gwattownie
wzrosna¢ w 1975 r. do 3917 tys. ton. W latach osiemdziesiatych obserwujemy
spadek z 3177 tys. ton w 1980 r. do 1196 tys. ton w 1988 r.

Kolejnym pod wzgledem znaczenia dla CSRS portem jest Rijeka, w
ktorej od 1955 r. do 1980 r. nastgpuje staly wzrost obrotéw tranzytowych
od 230 tys. ton (1955 r.) do 1630 tys. ton (1980 r.). Do polowy lat
osiemdziesiatych w Rijece przetadowuje si¢ jedynie ok. 300 tys. ton, nastgpnie
pod koniec lat osiemdziesiatych obroty wzrastaja do 1200 tys. ton.

Spadkowi przetadunkéw w Rijece towarzyszy pojawienie si¢ tranzytu
przez port w Koprze, w ktérym obroty wzrastaja do srednio 300 tys. ton
w latach 1982-1988 z wyrazng tendencja zwyzkowa. Symptomatyczne jest
pojawienie si¢ tranzytu przez Koper wraz ze spadkiem obrotéw przez porty
polskie, Hamburg i Rijeke.

Duza stabilnoscia cechuja si¢ przefadunki w Gdansku i Gdyni.
Do 1980 r. wynosza odpowiednio srednio 300 tys. ton i 500 tys. ton. Spadkowi
obrotow w Gdansku towarzyszy w tym samym okresie wzrost obrotow
w Gdyni iodwrotnie. Wyraznie widoczny spadek w latach 1981-1983
rekompensowany jest pojawieniem si¢ tranzytu przez Koper. W drugiej
potowie lat osiemdziesiatych tranzyt CSRS sigga Srednio w obrocie przez
Gdansk 350 tys. ton a przez Gdynig¢ 640 tys. ton, aby w koncu lat
osiemdziesiatych i na poczatku nastgpnej dekady drastycznie zmale¢
do poziomu 32 tys. ton w Gdansku i 86 tys. ton w Gdyni. Stale obroty
wykazuje pojawiajacy si¢ w latach 1981-1987 tranzyt przez Lubek¢ wynoszacy
okoto 15 tys. ton. Jego pojawienie spowodowane bylo najprawdopodobniej
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zachwianiem si¢ pewnos$ci przewozowej przez Polsk¢ i proba znalezienia
alternatywnego dla tej drogi Bremy, w ktérych w latach 1965-1989
przetadowywano srednio od 50 tys. ton w 1965 r. do 101 tys. ton w 1989 r.
Przeladunki w portach ujscia Dunaju siggajace od 1185 tys. ton w 1960 r.
do 608 tys. ton w 1980 r. stanowia portu, spadek zas tonazu tranzytowego

Tabela 14
Tranzyt CSRS przez wybrane porty europejskie w latach 1950-1992
w tys. ton

Lata | Gdansk | Gdynia | Szczecin | Hamburg { Lubek | Brema | Triest | Koper | Rijeka | Porty
a Dunaju

1950 408 475 557 656 -- - 124 - -- -
1955 391 514 676 1231 - - 111 - 229 84
1960 290 510 1913 875 -- 3 2115 -- 411 1185
1965 243 586 2490 1454 - 54 413 -- 1469 620
1970 402 536 2236 1397 =] 50 205 -- 1075 792
1975 461 468 1838 3917 -- 45 157 -- 1728 665
1980 430 657 1500 3177 -- 80 95 - 1630 608
1981 360 516 1532 2616 28 88 S -- -- --
1982 408 602 1432 2047 31 55 43 281 281 -
1983 298 550 1577 1757 14 51 29 292 292 --
1984 335 655 1644 1718 19 67 31 283 283 -
1985 311 601 1412 1412 18 88 43 306 -- --
1986 368 650 1637 1479 13 82 36 358 -- --
1987 354 653 1712 1082 16 79 2 445 1365 --
1988 386 616 1804 1196 -- 89 22 391 1145 --
1989 33V 449 2059 -- -- 101 22 -- -- --
1990 203 427 1605 - - -- -- - - --
1991 51 104 753 -- -- - - -- - -
1992 32 86 1398 -- -- - - - -- -

Zrédto: Gospodarka Morska. Przeglad Statystyczny za odpowiednie lata.

problemami gospodarczymi ostatniej dekady socjalistycznej gospodarki w
CSRS. Podobnie, stale obroty tranzytowe z niewielka tendencja wzrostu
czechostowackich fadunkow wykazuja porty ciekawy wyjatek od glownych
kierunkéw tranzytowych CSRS i byly zwiazane z tranzytem do ZSRR.
W pozniejszym okresie roczniki statystyczne nie wykazuja przetadunkéw na
tym kierunku. Do 1989 r. gléwna masa ladunkoéw czechostowackich
przebiegata na kierunkach potudnikowych skupiajac si¢ w portach Szczecina,
Hamburga, Gdanska z Gdynia oraz Kopru i Rijeki.
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4.3. Tranzyt Niemieckiej Republiki Demokratycznej

Tranzyt z terytorium NRD zawsze wykazywal silne powiazanie
z gospodarka Niemiec Zachodnich. Pomimo, ze uklad sieci transportowej obu
panstw decydujacy o mozliwosciach przesylania tadunkéw funkcjonowat
w catkowicie odmiennych systemach gospodarczych, w praktyce glownym
portem tranzytowym dla NRD by} Hamburg.

Tabela 15

Obroty tranzytowe Niemieckiej Republiki Demokratycznej
przez wybrane porty Europy w latach 1955-92 w tys. ton *

Lata Gdansk Gdynia | Szczecin | Hamburg | Brema Lubeka Triest
1955 107 38 304 1489 -- -

1960 124 34 974 562 -- --

1965 28 24 371 1500 -- --

1970 1 43 374 2541 -- - -
1975 52 53 257 3917 -- - -
1980 1044 138 429 5640 - -- -
1981 15 164 680 4789 82 137 1
1982 4 17 97 5575 47 140 5
1983 13 59 115 5230 46 386 2
1984 0 41 72 4960 61 -- 2
1985 17 64 127 3974 64 -- 2
1986 8 S 438 3637 60 --

1987 13 46 386 3257 55 - -
1988 36 30 240 3150 51 -- --
1989 3 1 260 -- 71 -- -
1990 120 1 69 10070
1991 - -- 722 15180
1992 - -- 915 18075

* od 1990 r. tranzyt obejmuje fadunki z terytorium Niemiec po zjednoczeniu

Zrodlo: Opracowanie wlasne na podstawie: Gospodarka Morska. Przeglad
Statystyczny za odpowiednie lata.

Do 1980 r. obroty tranzytowe NRD przez Hamburg wykazywaly stala
tendencje wzrostu siggajac w 1980 r. - 5640 tys. ton. Nastgpnie ustabilizowaty
si¢ do 1984 r. na poziomie 5 mln ton, a po 1984 r. wyraznie spadaly osiagajac
w 1988 r. poziom 3150 tys. ton. Oprécz portu w Hamburgu, w latach
osiemdziesiatych NRD dokonywalo tranzytu przez Breme (Srednio 50 tys. ton)
i latach 1981-1983 przez Lubeke, co moglo wynika¢ ze zmniejszenia fadunkow
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tranzytowych w obrocie przez porty polskie, zwlaszcza przez porty w Gdyni
i Szczecinie. Sporadycznie wystgpowal tranzyt przez Triest (ok. 2 tys. ton),
ktory wyraznie wzrost po wehionigciu NRD przez Niemcy po 1990 r. Oprocz
lat 1976-1981, w ktérych przetadowywano w Gdansku do 3,5 min ton ropy
naftowej, tranzyt Wschodnich Niemiec przez Gdansk ksztaltowal si¢ na
poziomie 30-50 tys. ton, aby po 1980 r. gwattownie spas¢ do symbolicznych
parunastu tysigcy ton. Podobna tendencja cechuje obroty przez Gdynig. Ze
wzgledu na powiazania siecig kolejowa oraz wodnymi drogami srédladowymi
wazne znaczenie dla obrotow niemieckich ma port szczecinski, zwlaszcza dla
aglomeracji Berlina. Po okresie wzrostu obrotéow w latach 1955-1960 do
prawie 1 mln ton, nastgpuje w kolejnej dekadzie spadek do 250 tys. ton i
nastgpnie fadunki wzrastaja do 1981 r., w ktéorym wyraznie wida¢ wplyw
polityki wewnetrznej Polski na akwizycje tadunkéw NRD. Obroty spadaja w
ciagu roku z 680 tys. ton do 97 tys. ton, aby po wprowadzeniu stanu wojennego
w Polsce stopniowo wzrasta¢ do 438 tys. ton w 1986 r. Wskutek stabosci
gospodarczej a raczej kryzysu ekonomicznego, ktéry ogarnat cala gospodarke
panstw RWPG po 1986 r. wielkos¢ tadunku spada w 1990 r. do poziomu 69
tys. ton. Po zjednoczeniu Niemiec port w Szczecinie odzyskuje dawng role w
gospodarce niemieckiej i obroty wzrastaja do 915 tys. ton w 1992 r.

4.4. Tranzyt Wegier

Wegry - kraj potozony w tuku pasm karpackich cechuje najmniej
korzystne pofozenie ze wzgledu na fizyczno-geograficzne uwarunkowania
komunikacji w niewielkim stopniu rekompensowane droga wodna Dunaju.
Do 1965 r. wiodaca rolg¢ w tranzycie z i na Wegry odgrywaly porty: Rijeka,
porty ujscia Dunaju'#6 i Szczecin-Swinoujscie. W kolejnym dziesiecioleciu
dochodza do nich Gdynia i Hamburg, wéwczas obroty wzrosty az do 765 tys.
ton w 1985 r. W porcie gdynskim, po spadku przetadunkéw w latach 1980-
1982 nastgpuje wzrost ilosci tadunkow tranzytowych do 0,5 min ton w 1987 r.,
a nastgpnie stabilizacja obrotdow na poziomie 390 tys. ton do 1990 r.
W tym samym okresie w porcie hamburskim notowano powolny, ale staty
spadek obrotow wegierskich. W calym prezentowanym okresie Wegry
wykazuja staty, z niewielka tendencja wzrostu, obrot fadunkow przez Rijeke.
Tak, jak i w przypadku wczesniej opisywanych panstw, w 1982 r. pojawia si¢
od razu na poziomie 300 tys. ton obrét tadunkow przez Koper. Kolejny port
morza Srédziemnego - Triest wykazuje od 1950 r. do 1990 r. stale obroty
tadunkéw z Wegier w ilosci ok. 70 tys. ton rocznie z tendencja spadku do

146 W posiadaniu autora jedynie dane dot. wielkoéci obrotéw za lata 1966-1975,
§rednio 280 tys. ton.
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20 tys. ton w latach 1975-1980 i nastgpnie wzrostem do poziomu 70 tys. ton;
zostal on przekroczony w 1985 r. aby 1989 r. osiagna¢ prawie 100 tys. ton.
Stala wartos¢ z niewielkimi odchyleniami wykazuja rowniez obroty przez
Lubeke, w okresie od 1981 r. do 1987 r. srednio okoto 20 tys. Do 1965 r.
obroty przez Bremg siggaty paru tysigcy ton, aby po 1975 r. az do 1985 r. stale
wazrastac (od 28 tys. ton. do 80 tys. ton). W kolejnych latach nastapit niewielki
spadek do ok. 55 tys. ton. W drugiej potowie lat osiemdziesiatych nastgpuje
dwukrotny wzrost obrotow przez Koper, ktéore w 1987 roku siggaja 658 tys.
ton. W porcie szczecinskim, po spadku wdrugiej polowie lat
siedemdziesiatych (1975 r. - 247 tys. ton) i wzroscie do 413 tys. ton w 1981 r.
nastgpuje zalamanie wielkosci przetadunku, ktéry spada do 268 tys. ton w
1982 r.

Tabela 16
Tranzyt Wegier przez wybrane porty europejskie w latach 1950-1992
w tys. ton
Lata | Gdansk | Gdynia | Szczecin | Hamburg | Triest | Rijeka | Koper |Brema | Lubek
a

1950 5 49 50 1 75 - - -- --
1955 53 49 293 119 78 154 -- 8 1
1960 40 S2 165 89 54 222 -- 3 --
1965 89 193 297 133 46 476 -- 2 -
1970 @/ 82 387 230 -- 541 - - --
1975 68 254 247 235 21 579 - 28 --
1980 96 172 327 517/3) 20 522 -- 46 --
1981 107 83 413 505 43 - -- 51 21
1982 51 88 268 420 89, -- 304 53 29
1983 88 233 296 356 55 -- 325 56 12
1984 99 363 378 326 65 -- 275 63 10
1985 94 381 406 765 78 - -- 80 32
1986 141 400 438 483 80 -- -- 60 16
1987 170 506 386 447 87 677 658 44 16
1988 206 432 228 226 717 641 453 55 -
1989 116 395 246 - 97 -- -- 69 -
1989 198 331 208 -- - -- - - --
1991 16 67 70 -- -- -- -- -- -
1992 - 5 11 - - - -- - -

Zrodio: Opracowanie wiasne: Gospodarka Morska Przeglad Statystyczny za
odpowiednie lata.
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Nastepnie zaznacza si¢ powolny wzrost przetadunku az do 1986 r. - 438
tys. ton po czym mozna zauwazy¢ powolny, a nastepnie gwaltowny spadek
obrotéow w 1990 r. - 208 tys. ton, a w dwa lata pézniej dol 1 tys. ton, podobnie
jak w porcie gdynskim w 1992 r. - 5 tys. ton. Wielkos¢ przetadunku tadunkow
wegierskich w Gdansku wykazuje do 1970 r. tendencj¢ wzrostu (do 97 tys. ton
w 1970 r.), aby nastgpnie zmale¢ w polowie lat siedemdziesiatych i wzrastac
do 1981 r. - 107 tys. ton. Od 1982 r. (51 tys. ton) do 1988 r. wielkos¢ obrotow
stale wzrasta, aby wraz z kryzysem gospodarczym w RWPG, szczegdlnie silnie
widocznym w drugiej potowie lat osiemdziesiatych, spas¢ do wartosci 16 tys.
ton w 1991 r.

Jak wynika z tab.16 tranzyt wegierski wykazuje zdecydowana przewage
wielkosci przetadunku na kierunkach potudnikowych - do portéw w Hamburgu
i Rijeki ale tylko do poczatku lat osiemdziesiatych. Nastgpnie, oprocz okresu
1981-1983, zdecydowanie wzrastaja obroty przez porty polskie siggajac
w 1987 r. 1062 tys. ton, podczas gdy w Hamburgu w 1987-1988 nast¢puje
spadek o prawie 180 tys. ton, podobnie jak w Koprze. W portach polskich
wyraznie zaznacza si¢ wplyw zmiany ustrojowej i transformacji gospodarki
w wielkosci przetadunku, ktore maleje z 712 tys. ton w 1990 r. do 16 tys. ton
w 1992 r.

5. KORYTARZE TRANZYTOWE W EUROPIE SRODKOWEJ
W LATACH 1945-1989

Jak wynika z analizy tabel, przesylanie fadunkéw tranzytowych przez
porty europejskie podlega modyfikacjom determinowanym nie tylko
zréznicowaniem tempa rozwoju gospodarki poszczegdlnych pafstw - co jest
widoczne na przyktadzie spadku wielkosci obrotow w latach osiemdziesiatych,
ale réwniez zmianom politycznym w calym regionie, ktorym towarzysza
zmiany w strukturze kierunkowej i ilosciowej przesytanych tadunkow.

W latach osiemdziesiatych wystepuje tendencja zmniejszania obrotow
spowodowana kryzysem gospodarczym, ktory ogarnat caly obdz panstw
socjalistycznych, doprowadzajac w poszczegdlnych z nich do limitowania
sprzedazy lub wrgcz wprowadzenia okreslonych przydziatéw towaru. Wysokie
zadluzenie tych panstw spowodowalo zmniejszenie importu oraz spadek
tranzytu przez kraje EWG, co bylo rekompensowane wzrostem przetadunku w
portach polskich oraz portach byfej Jugostawii - Rijece i Koprze dzigki
powiazaniu gospodarki tych panstw oraz mozliwosci czqscmwych rozliczen w
rublach transferowych.
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Tabela 17

Zmiany udziatu przetadunkow tranzytowych w wybranych portach europejskich z i do Austrii, NRD i Wegier

w latach 1955-1988 w % *

Rok

Gdansk

Kraj Tranzyt w _ Szezecin Lubeka Hamburg Brema Triest Rijeka Koper | Pozostale
tys. ton Gdynia Swinoujscie Bremerhaven
AUSTRIA 1955 3902 -- - 1,8 9,8 20,2 61,8 6,2 -- 0,1
1965 2696 0,2 1,6 1,0 37.4 9,7 30,8 1751 - 22
1975 10554 0,4 1,1 0,8 10,0 2,9 68,4 14,7 -- 157
1985 12051 0,2 6.5 e 16,4 3,8 56,6 8,6 4,7 23]
1988 11887 0,3 oAl 1,4 10,6 42 54,6 10,1 9.0 2,7
CSRS 1955 3236 28,0 20,9 -- 38,0 -- 3,4 7.1 - 2,6
1965 7329 i3 34,0 -- 19,8 0,7 5,6 20,0 - 8,6
1975 9279 10,0 19,8 - 42,2 0,5 1,7 18,6 -- 7%
1985 14865 18,7 29,0 0,4 29,0 1,8 0,9 1379 6,9 0,0
1988 5649 177 31,9 1,8 9,8 1,6 0,3 20,3 6,9 0,1
NRD 1955 1938 73 57/ -- 76,8 -- -- -- -- --
1965 1923 2 1973 -- 78,0 -- -- -- -- --
1975 4279 285 6,0 -- 91,5 - - - -- --
1985 4248 1,9 3,0 -- 93,5 3 0,1 -- -- --
1988 3507 1,9 6,8 -- 89,8 1,5 -- -- -- --
WEGRY 1955 757 13,7 38.7 0,1 15,7 1,1 10,3 20,3 -- 0,1
1965 1466 19,2 20,3 -- 9,1 0.1 3,1 25 -~ 15,7
1975 1774 18,2 13,9 -- 135S 1,6 1% 32,6 -- 19,0
1985 2805 16,8 14.5 =l 273 2,9 2,8 21,4 13,2 --
1988 2364 27,0 9,6 -- 11,3 2.3 33 27kl 19,4 --

* Tranzyt ogotem w tys. ton obejmuje sumg tadunkow skierowanych do portéw wyszczegolnionych w tab. 15-18.

Zrédto Opracowanie wiasne na podstawie danych: Gospodarka Morska, Przeglad Statystyczny za odpowiednie lata.
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Ostatnia tabela (por.tab.17) w wyrazny sposob pokazuje przenoszenie
tadunkéw tranzytowych pomiedzy wybranymi do analizy portami. Tranzyt
Austrii przez Gdansk, Gdyni¢ i Lubeke cechuje stabilizacja procentowego
udziatu, jego wartos¢ jest oczywiscie zwigkszona odpowiednio do zmian
wielkosci bezwzglednej obrotow austriackich.

W latach 1955-1965 wielko$¢ spadku obrotow portéw bremenskich
i Triestu odpowiada wzrostowi przetadunku w Hamburgu 1 Rijece,
a jednoczesnie $wiadczy o skierowaniu handlu austriackiego na kraje Europy
Zachodniej i Skandynawii. Wysoki wzrost obrotow Triestu od 1971 r.
spowodowany byl importem ropy naftowej przez oddany do eksploatacji
rurociag AWP, ktéremu port w Triescie zawdzigcza akwizycje paliw ptynnych
w imporcie do Austriil4?. Wskutek rozpoczgcia importowania ropy naftowej
tranzyt austriacki zwigkszyt swoja bezwzglgdna wielkos¢ czterokrotnie w ciagu
1965-1971. Od lat osiemdziesiatych Austria przenosi tadunki z portu
hamburskiego na porty srédziemnomorskie, w ktérych koszt przewozu,
przefadunku i spedycji sa mniejsze, a takze na Szczecin coraz silniej
konkurujacy z Hamburgiem i Bremga gldwnie wysokoscig optat.

Zmiany kierunkoéw przesyfania tadunkow tranzytowych nastapity takze
w tranzycie Czechostowacji, ktorego wielkos¢ wzrosta do konca lat
osiemdziesiatych, aby wskutek kryzysu gospodarczego spas¢ do poziomu
okoto 6 mln ton w tranzycie przez porty. W obrotach CSRS przez caly badany
okres wyraznie silng pozycj¢ zajmuje port w Hamburgu, w ktérym
przetadowuje si¢ od 38% w 1955 r. do 29% w 1985 r. calosci tranzytu
Czechostowacji kierowanego przez porty. Kolejnym portem o fundamentalnym
dla gospodarki CSRS znaczeniu jest kompleks Szczecin-Swinoujscie, w
ktorym proponowano nawet utworzenie osobnej bazy dla floty handlowej i
przetadunku tego panstwa. Do 1955 r. przetadowywano w nich oraz w Gdansku
i Gdyni prawie 50% calosci tranzytu. Wraz z rozwojem gospodarki w latach
1965-1980 i powiazaniem jej w duzym stopniu z handlem z EWG i EFTA
wzrastala rola Hamburga (w 1975 r. - 42,2%), przy spadku obrotéw przez
Gdansk oraz Rijek¢ - czwarty istotny dla gospodarki CSRS port tranzytowy.
Kryzys gospodarczy oraz niepokoje spoleczne i polityczne w Polsce
zmniejszyly obroty CSRS do 4865 ton w 1985 r. w wielkosciach

147 Tranzyt austriacki przez Triest w min ton.

Rok 1955 | 1960 [ 1965 { 1970 | 1971 | 1975 | 1978 [ 1979 | 1980 | 1981 | 1982 | 1983 | 1984 | 1985 | 1990
Ogétem | 24 1,9 | 08 - 84 7.2 87 (10,0 {100 8.5 6,9 6,0 6,9 6,8 7.6
Paliwa - - -— — 74 6,5 7.8 9,2 94 80 6,4 a3 6,2 6.1 6,9

Zrodlo: Opracowanie wiasne na podstawie P. Mianecki, op. cit.,, oraz Gospodarka
Morska. Przeglad Statystyczny 1982-1992.
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bezwglednych, a w przetadunku przez porty polskie z 2,6 mln w 1980 r. do 2,4
min ton w 1982 r. i 1983 r. Spadek byl szczegdlnie silny w porcie gdanskim.
Problemom gospodarczym towarzyszy przenoszenie fadunkéw z Hamburga do
Szczecina oraz powolny zanik przetadunkéw w Triescie i Bremie. Tak jak w
przypadku Austrii, pojawia si¢ tranzyt przez Koper oraz wzrasta przez Rijeke
(por. tab.13 i tab.17).

Ze wzgledu na potozenie geograficzne (na zapleczu portow morza
Baltyckiego i Péinocnego) oraz silne powiazania z siecig transportowa obroty
Niemieckiej Republiki Demokratycznej wykazuja stosunkowo niewielkie
zmiany . Glownga tendencja w przetadunku towaréw wschodnioniemieckich
jest, w miarg stabnigcia wigzow gospodarczych z RWPG, spadek obrotow
przez Gdansk, Gdyni¢ i Szczecin i wzrost przez Hamburg, a w latach
osiemdziesiatych pojawienie si¢ tranzytu w Bremie. Niewielki spadek udziatow
Hamburga na korzys¢ Szczecina w koncu lat osiemdziesiatych spowodowany
byt kryzysem gospodarczym w RWPG, ktory przy wysokich cenach
w Hamburgu zwigkszyt atrakcyjnos¢ tranzytowa Szczecina dla NRD.

Wegry znajduja si¢ w podobnej do Austrii sytuacji i potozeniu
tranzytowym, rézniac si¢ jednak ze wzgledu na przesunigcie réwnoleznikowe
w kierunku wschodnim "naciskiem" na gtéwne kierunki tranzytowe. W latach
pigcdziesiatych najwigksze obroty wegierskie notowano w Szczecinie, Rijece,
Hamburgu, Gdansku i Triescie, aby juz dziesig¢ lat pozniej silnie zmniejszyc
przetadunki przez Hamburg (o 40%) i Triest (o 35%) oraz Szczecin (o0 45%)
przy wzroscie w Gdansku (o 42%) i Rijece (0 60%). Okoto 15% catosci
obrotow Wegier przez porty kierowane bylto od 1965 r. przez porty radzieckie i
rumunskie przy ujSciu Dunaju (Braita, Galacz, Izmail i Ren), tranzyt ten
utrzymywat si¢ do 1975 r. (por.tab.17 - tranzyt przez porty ujscia Dunaju
wykazany w kolumnie sygnowanej "Pozostale" siggat 19% catosci obrotow).

W latach osiemdziesiatych nastgpuje kolejna zmiana w kierunkach przesytania
tadunkéw tranzytowych przez Wegry. Znaczaco wzrastaja obroty przez
Hamburg, oraz pojawiaja si¢ obroty tadunkami wegierskimi w Lubece a takze
nastgpuje wzrost w Bremie. Dalszemu spadkowi w Szczecinie i stabilizacji w
Triescie na poziomie 3% towarzyszy wzrost przetadunkow w Gdansku i Gdyni
do 27% catosci obrotow oraz kolejny juz raz pojawienie si¢ tranzytu przez
Koper - okoto 300 tys. ton w latach 1982-1984 i 500 tys. ton w latach 1985-
1988 (do 20% catosci obrotow Wegier w 1988 r.). Spada udziat tranzytu przez
Rijekg, w ktorej wzrost do 27% nastgpuje dopiero w  koncu lat
osiemdziesiatych. W tranzycie Wegier wysuwa si¢ na pierwsze miejsce port
w Gdyni, w ktérym razem z Gdanskiem w 1988 r. przeladowuje si¢ prawie
650 tys, ton (tj. 27%) ladunkoéw tranzytowych Wegier, przy spadku w
Hamburgu do 11% (tj. 270 tys. ton). Tranzyt wegierski przyjmuje kierunek
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potudnikowy siggajacy Rijeki i Gdanska z Gdynia, w ktérych przetadowano
okoto 55% catosci tranzytu Wegier.

Tabela 18

Tranzyt panstw Europy Srodkowej w wybranych portach Europy
w 19801 1989 r. w tys. ton

Porty AUSTRIA CSRS NRD WEGRY
1980 | 1989 | 1980 | 1989 | 1980 | 1989 | 1980 | 1989

Razem 6541 6968 9000 6500] 7321{ 3592 1756 2292

Gdansk 34 38 430 337 1044 3 96 116

Gdynia -- 0 657 449 138 1 172 395

Szczecin-Swinoujscie 32 472 1500 2058 429 260 327 249

Porty NRD a 78 85| 1431} gpod X X

Lubeka 106 167

Kilonia 4 167 . . . . . :

Hamburg 2288 1310| 3177|199¢d| 5640 3957¢€ DR | Yl

Brema-Bremerhaven 357 657 80 101 69 7 46 69

Amsterdam 1 47

Rotterdam 243 958

Antwerpia 103 272

Brugia-Zeegrugge 103 117

Gandawa 28 55

Genua 28 3 2 . \ .

Triest 680 b 570 95¢C 2D 1¢ e 20€ 97

Rijeka 19991 1021 1630 | 1464 . 3 522| ¢414d

Koper 206 1377 -- 391 . : -- 459

Wenecja 63 £

Porty Dunaju 188 61

a - glownie Rostock, niewielkie obroty przez Wismar; b - bez ropy naftowej,
w 1980 r. - 8610 tys. ton; ¢ - tylko kolejowy; d - 1988 r.; e 1987 r.

Zrédlo: Opracowanie wlasne na podstawie: Gospodarka Morska. Przeglad
Statystyczny za odpowiednie lata.

Kolejna tabela (por.tab.18) pokazuje zasigg przestrzenny tadunkow
tranzytowych Austrii, Czechostowacji, Niemieckiej Republiki Demokratycznej
i Wegier dla gléwnych portow europejskich, ktorych zaplecza krzyzuja si¢
w réznym stopniu w Europie Srodkowe;j.

Wyraznie pokazuje ona réznice w zasiggu przedpola tranzytowego
Austrii, ktory w réznym stopniu obejmuje prawie wszystkie porty europejskie
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i w tranzycie CSRS oraz Wegier kierowanym gidéwnie do portéw polskich,
Hamburga, Bremy, Triestu i portéw jugostowianskich Koper i Rijeka.
Najmniejsze zroznicowanie kierunkowe w latach osiemdziesiatych cechuje
tranzyt NRD, ktéry prawie w calosci kierowany jest do portéw Polski
(w 1980 r.- przetadunek ropy naftowej w Gdansku; w 1989 r. - drobnica
w Szczecinie) oraz portu hamburskiego z niewielkimi obrotami w Bremie
i Bremerhaven. Na kierunkach réwnoleznikowych w Europie Srodkowej
dominuje tranzyt radziecki - kierowany glownie do NRD tranzyt wojskowy
oraz eksport ropy naftowej rurociagiem "Przyjazn", gazu rurociagiem
orenburskim i transport droga wodng Dunaju pomigdzy Europa Potudniowo-
Wschodnia a krajami Europy Srodkowej. Wielkosé obrotéw do polowy lat
osiemdziesigtych wykazuje tendencj¢ spadkowa powodowana staboscia
gospodarczg krajow RWPG, ktore wchodzac w kryzys lat osiemdziesiatych
systematycznie zmniejszaly obroty handlowe pomigdzy soba. W latach
siedemdziesiatych i na poczatku osiemdziesigtych wazna rol¢ odgrywa tranzyt
rurociagiem ropy naftowej z Portu Péinocnego do NRD i ze Zwiazku
Radzieckiego do Gdanska (przez odgal¢zienie rurociagu - Ptock-Port Péinocny
w Gdansku) si¢gajac w obrotach NRD | min ton a z ZSRR 3 mlin ton.

Duze znaczenie posiada rowniez tranzyt morski pomi¢dzy Klajpeda a Mukran na
Rugii, ktory stanowi zabezpieczajacy i alternatywny dla tranzytu przez Polske¢ szlak
komunikacyjny pomigdzy NRD i ZSRR. Zdecydowanie mniejsze znaczenie odgrywa
tranzyt kolejowy na potudniu od granicy polskiej, co spowodowane jest jak do 1988 r.
rozwojem linii kolejowych, z ktorych jedynie trasy Monachium-Wieden-Bratystawa-
Budapeszt-Czop lub Budapeszt-Oradea (por. ryc.10) stanowi¢ moga alternatywne
potaczenie dla tranzytu réwnoleznikowego przechodzacego przez Polsk¢. Natomiast po
oddaniu do eksploatacji gazociagu prowadzacego z Potwyspu Jamal do Europy
zachodniej nastapi znaczacy wzrost tranzytu gazu przez terytorium Polski.

Powyzsza rycina pokazuje zmiany w kierowaniu tadunkow tranzytowych
przez kraje Europy Srodkowej w okresie silnego podporzadkowania
politycznego i gospodarczego Zwiazkowi Radzieckiemu w latach prosperity
ekonomicznej i malej stabilizacji politycznej, zarowno w regionie jak i Europie
Zachodniej i ZSRR oraz w polowie lat osiemdziesiatych, kiedy coraz silniej
postgpuje zalamanie si¢ gospodarki panstw RWPG, rozluznienie socjalistycznej
doktryny w gospodarce i polityce oraz stabnigcie wplywdw ZSRR w regionie.
Procesom tym towarzyszy przechodzenie tranzytu =z  kierunkow
rownoleznikowych na poludnikowe oraz wzrost udziatlow portow
zachodnioeuropejskich w obrotach Czechostowacji i Wegier (por. ryc.13). W
latach siedemdziesiatych nastapit wzrost przetadunku w portach polskich oraz
rozwinat si¢ tranzyt przez porty ujscia Dunaju. Zdecydowanie wzrosty obroty
portow srodziemnomorskich: Triestu i Rijeki, natomiast w niewielkim stopniu
zwiekszyt si¢ przetadunek w portach niemieckich. Po kryzysie politycznym w
Polsce i wprowadzeniu stanu wojennego wyraznie zmalaly obroty przez porty
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Ryc. 13. Gtowne porty tranzytowe w Europie Srodkowej w 1955,
1970 i w 1985 .
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Zrodto: Opracowanie wiasne

polskie, zwlaszcza w porcie gdanskim (por. tabl.15-18). Dziesi¢¢ lat pozniej
dzieki rozwojowi sieci rurociagdw oraz rozbudowy portu w Koprze, gtéwnym
kierunkiem tranzytowym dla Austrii zostat kierunek potudniowy, ktory przyjat
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w tranzycie przez porty prawie polowe obrotow Austrii, Wegier i CSRS.
Emancypacja polityczna Rumunii (na skal¢ dopuszczalng w ramach RWPG)
oraz kryzys gospodarczy znaczaco zmniejszyly obroty handlowe CSRS i
Wegier, co spowodowalo prawie catkowity zanik tranzytu przez porty ujscia
Dunaju. Wydarzenia polityczne w koncu lat osiemdziesiatych, odzyskanie
suwerennosci politycznej i gospodarczej przez Polskg jeszcze w ramach RWPG
oraz poczatek transformacji gospodarki polskiej w polaczeniu z przejsciem w
rozliczeniach z Wegrami, NRD i Czechoslowacja na dewizy spowodowat
spadek tranzytu przez porty polskie, a w polaczeniu z kryzysem gospodarczym
wszystkich panstw RWPG gwattowne zmniejszenie obrotéw tranzytowych.
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ROZDZIAL IV. PRZEWOZY TRANZYTOWE
W POLSKIEJ RZECZPOSPOLITEJ LUDOWEJ

1. ROZWOJ INFRASTRUKTURY TRANSPORTOWEJ

Oprocz warunkéw geograficznych i geopolitycznych tranzyt przez
terytorium Polski jest w znaczacym stopniu funkcja stanu i rozwoju sieci
transportowej. W warunkach polskich skladaja si¢ na nia przede wszystkim
sie¢ kolejowa, system pofaczen wodnych zeglugi Srodladowej, wyposazenie
portow w srodki przetadunku oraz w nie mniejszym stopniu sie¢ drég bitych,
linie potaczen lotniczych i rurociag naftowy "Przyjazn", przechodzacy przez
Polske rownoleznikowo z odgalezieniem do Portu Poinocnego w Gdansku.

Podstawowa sie¢ polaczen kolejowych powstala w okresie zaborow.
Do rozpoczgcia pierwszej wojny swiatowej powstato prawie 80% dlugosci linii
kolejowych Polski!48. Z infrastruktura transportowa Polski $cisle zwiazany jest
problem dostgpu do morza. Juz w 1922 r. sejm uchwalil budowg portu
w Gdyni. Zbudowany zostat w miejscu do tej pory niezagospodarowanym,
w poblizu wioski rybackiej Gdynia, u wylotu Pradoliny Kaszubskiej. Znaczenie
posiadania wlasnego portu szczegdlnie dobrze rozumiat E. Kwiatkowski, ktory
podczas kierowania Ministerstwem Przemystu i Handlu, a nastgpnie jako
wicepremier i minister skarbu, silnie forsowatl rozwdj i rozbudowe Gdyni!49.
Roéwniez dziatalnosci E. Kwiatkowskiego zawdzigczac nalezy rozwdj polskiej
floty handlowej i realizacj¢ programu morskiego umozliwiajace po 1945 r.,
takze z jego udziatem, rozwoj polskiej gospodarki morskiej!30,

Po drugiej wojnie s$wiatowej, w czasie ktorej zniszczono lub
zdemontowano okoto 40% dlugosci linii kolejowych, Polska objeta swoimi
granicami wschodnig cze$¢ dawnego terytorium Niemiec ze stosunkowo
dobrze rozwinigta siecia kolejowa, ktéra nalezalo powiaza¢ z istniejacymi
polskimi liniami. Kolejny problem stojacy przed gospodarka polska stanowita
rozbudowa rownoleznikowych potaczen transportowych dla gwaltownie
wzrastajacych przewozow tranzytowych ZSRR i NRD.

148 T_ Lijewski, Geografia transportu Polski, Warszawa 1986, s. 20.
149 p_ 7Zaremba, Historia dwudziestolecia, Gdansk 1988, tom II, s. 233.
150 E. Kwiatkowski, Diariusz 1945 - 1947, Gdansk 1988.
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W latach 1948-1949 zbudowano linie Tomaszéw Mazowiecki-Radom.
w 1945 r. ukonczono budowe magistrali Skierniewice-Pilawa-Lukow!3!.

Ryc. 14. Linie kolejowe w I Rzeczypospolitej i w Polsce Ludowe;j

Linie kolejowe normalnotorowe
1 2
Linie koiejowe waskotorowe
1 2
1 zbudowane przed 1919 r
2. zbudowane w latach 1919-1944
3. zbudowane po 1944 r

Zrodto: T. Lijewski, Geografia transportu Polski, Warszawa 1986, s. 37

W 1974 r. oddano do eksploatacji lini¢ hutniczo-siarkowa
szerokotorowa, taczaca Hut¢ Katowice z ZSRR. Poprzez potaczenie Warszawy
z Zawierciem przez Radzice utworzono Centralng Magistralg Kolejowa
(CMK), taczaca Gorny Slask z portami Wybrzeza!52, Rownoczesnie z budowa
i odbudowa linii kolejowych postgpowata ich elektryfikacja. W pierwszej

I51 T, Lijewski, Geografia ..., s. 35.
152 Ibid., s. 36.
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kolejnosci elektryfikowano linie kolejowe zaliczane do uktadu podstawowego,
o najwigkszym obciazeniu praca przewozowa.

Do 1996 r. w Polsce zostalo zelektryfikowanych okoto 11,6 tys. km
linii kolejowych (52%). Do konca 1990 r. zelektryfikowano, w calosci
lub czesciowo, odcinki: Poznan-Pita-Szczecinek-Kotobrzeg, Przeworsk-
Rozwadow-Skarzysko Kamienna-Tomaszow Mazowiecki, Rozwadéw-Lublin,
Nasielsk-Itawa-Malbork, Malkinia-Biatystok, Chabowka-Nowy Sacz-Jasto-
Rzeszow, Czerwiensk-Rzepin-Szczecin, Biatystok-Korsze-Olsztyn-
Inowroctaw, Bydgoszcz-Koscierzyna-Gdynia, Koszalin-Shupsk-Wejherowo,
Tczew- Gdynia i inne!53,

Po II wojnie swiatowej nastapit takze rozwoj budownictwa drogowego,
gdyz wczesniej ten typ transportu ladowego byt w Polsce zaniedbany ze
wzgledu na staby rozwoj gospodarczy kraju. Do Il wojny swiatowej wigkszosé
drog byta wiasnoscia samorzadow wojewddzkich, powiatowych fub gminnych.
Panstwo wystgpowato w roli inwestora glownie w stabiej zainwestowanych
gospodarczo wojewodztwach wschodniej Polski!34, przylaczonych w 1940 r.
do republik ZSRR. Od 1945 r. w granicach Polski znalazly si¢ cztery odcinki
poniemieckich autostrad. W 1983 r. ukonczono budowe pierwszego odcinka
autostrady Krakow-Katowice. Potaczono rowniez droga szybkiego ruchu
Warszawg, Katowice i Cieszyn'35. Rownoczesnie opracowano projekt
autostrady  Pdinoc-Potudnie majacy pofaczy¢ Europe Baltycka ze
Srodziemnomorska.

Na skutek "przesunigcia" granic Polski na zachod na terytorium kraju
znalazlo si¢ prawie cale dorzecze Odry. Dzigki temu Gornoslaski Okreg
Przemystowy uzyskal dogodne potaczenie droga wodna z portami w
Swinoujsciu i Szczecinie. Oprécz drogi wodnej Odry powiazanej siecia
kanatow z rzekami Europy Zachodniej'’¢, Polska posiada duzy potencjat
przewozowy w postaci niewykorzystanej drogi wodnej Wisty. Gléwnymi
przyczynami sfabego ruchu transportowego na Wisle byt podziat rzeki migdzy
trzech zaborcow do 1918 r. oraz zaniedbanie regulacji tego szlaku wodnego w
okresie po 1945 r.157,

153 A. Hornig, S. Dziadek, Zarys geografii transportu ladowego, Warszawa 1987, s.
259.

154 1, Kostrowicka, Z. Landau, J. Tomaszewski, Historia gospodarcza Polski XIX i XX
wieku, Warszawa 1984, s. 206-207.

155 T, Lijewski, op. cit., s. 87.

156 7. Szling, J. Winter, Drogi wodne $rédladowe, Wroctaw 1988, s. 8.

157 Szerzej por. Z. Szling, J. Winter, op. cit., s. 12-15, takze T. Tillinger, Drogi wodne,
Warszawa 1948, s. 484-489.
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Ryc. 15. Gléwne korytarze tranzytowe Polski do 1989 r.

Zrodto: Opracowanie wiasne

Osobne zagadnienie w transporcie ladunkow tranzytowych stanowia
morskie porty handlowe. Zniszczony podczas dziatan wojennych port
w Szczecinie odbudowano i zmodernizowano. Razem ze Swinoujéciem stanowi
on giowny osrodek przetadunku wegla i rud zelaza. Port gdynski specjalizuje
si¢ w przetadunkach zboza i drobnicy. W 1972 r. uruchomiono w nim bazg
przetadunku konteneréw i rozpoczg¢to budowe terminalu kontenerowego.
Po zakoniczeniu budowy Portu Pétnocnego, port w Gdansku stat si¢ w zasadzie
monopolista w przetadunku paliw plynnych oraz siarki. Posiada on réwniez,
dzigki mechanizacji przetadunkéw portowych, najwigkszy potencjat
przetadunkowy towaréw masowych: wegla, rud i surowcdw do produkcji
nawozdow sztucznych.

W tranzycie przez terytorium Polski wazng rol¢ odgrywa réwniez
rurociag naftowy "Przyjazn". Laczy on Almietjewsk w Zaglebiu
Nadwotlzanskim ze Schwedt w NRD przechodzac réwnoleznikowo przez
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Polske. W 1975 r. uruchomiono odgatgzienie rurociagu taczace Plock z Portem
Pétnocnym, stwarzajac w ten sposob dogodna droge tranzytowa dla ZSRR
i NRD. Pomimo rozwoju lotnictwa nie zmienit si¢ charakter przewozow
lotniczych. Nadal obejmuje on gléwnie ruch pasazerski. Przewozy tadunkéw
przez "LOT" stanowia znikomy procent przewozéw towarowych nie majac
znaczacego udziatu w przewozach tranzytowych.

Na kierunkach potudnikowych funkcjonuja dwa gléwne szlaki
tranzytowe taczace potudniowa granicg Polski z kompleksami portowymi zatok
Gdanskiej iPomorskiej. W przewozach na kierunkach réwnoleznikowych
najwigksze znaczenie posiada srodkowy korytarz tranzytowy, w ktérym
znajduja sie linia kolejowa taczaca Terespol przez Lukoéw, Skierniewice,
Poznan do Kunowic oraz rurociag naftowy "Przyjazn" przechodzacy przez
Ptock. Pdtnocny pas tranzytowy taczacy Braniewo z Kotbaskowem i Skandaweg
z Kunowicami, ze wzgledu na stabe natgzenie ruchu transportowego nie osiaga
wickszego znaczenia tranzytowego Zdecydowanie wigkszg rolg na potudniu
Polski odgrywa szlak kolejowy faczacy Medyke z Weglincem lub Zasiekami |
kolejno przechodzac przez Rzeszow, Krakéw, Katowice, Opole i Wroctaw.

W przewozach tranzytowych zegluga srddladowa glowng trasg
przewozowa jest droga wodna Odry. Na odcinku od Kozla w Zaglebiu
Goérnoslaskim do portéw w Szczecinie i Swinoujciu stanowi ona dogodny
szlak tranzytowy dla tadunkéw Czechostowacji, Wegier i Austrii.

W przewozach tranzytowych na kierunkach potudnikowych duze
znaczenie maja, oprocz Szczecira i Swinoujécia, rowniez porty w Gdansku i
Gdyni. W ogoélnych obrotach portow¥ch w Polsce w latach osiemdziesiatych
przetadunki tranzytowe zajmuja okoto 9%. Stanowi to w tym okresie 20-25%
ogolu przewozow tranzytowych przez terytorium Polski. Sporadycznie tadunki
tranzytowe wystepuja rownicz w porcie kotobrzeskim. Dzigki nowoczesnej
infrastrukturze portowej, a zwlaszcza po oddaniu do eksploatacji Portu
Ponocnego w Gdansku, Polska posiada znaczny potencjal przeladunkowy.
Niestety nie jest on w pelni wykorzystany, stwarza jednak w przysziosci
podstawg do zwigkszenia ustug transportowych swiadczonych przez Polskg.

2. CHARAKTERYSTYKA PRZEWOZOW TRANZYTOWYCH
2.1 Przewozy drogg ladows

W przewozach droga ladowa we wszystkich kierunkach tranzytowych
decydujaca role odgrywa transport kolejowy. W przewozach na kierunkach
rownoleznikowych jedynie transport ropy naftowej zostal przejety przez
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rurociag naftowy z ZSRR. przez Plock do NRD i do portu Potnocnego. Na
kierunku potudnikowym pewna konkurencjg dla transportu kolejowego stanowi
jedynie droga wodna Odry.

Tabela 19

Przewozy kolejowe tadunkow tranzytowych

Lata Przewozy Tranzyt Tranzyt w przewozach
w tys. ton W tys. ton ogdtem w %
1 2 3 4
1946 67002 890 1,3
1947 88221 1247 1,4
1948 114260 1383 1,2
1949 131715 1537 182
1950 150321 1939 1,3
1951 165563 2)| 3 1,3
1952 175814 1818 1,0
1953 199347 1468 0,7
1954 209560 4611 8D
1955 223673 7071 30
1956 226523 6789 3,0
1957 236246 10417 4.4
1958 237468 11669 4,9
1959 252157 13645 S} )
1960 273664 14581 53
1961 284937 16646 5.8
1962 293276 18847 6,4
1963 300673 18928 6,3
1964 319174 19508 6,1
1965 328686 16479 551
1966 340466 16723 4,9
1967 352369 16090 4,6
1968 364540 15249 4,2
1969 361255 15992 4,4
1970 370658 16613 4,5
1971 386224 16941 4,4
1972 404503 16504 4,1
1973 420635 16135 3.8
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1 2 3 3
1974 442117 17584 39
1975 453547 17404 3.8
1976 455257 16274 3.6
1977 470670 16710 3.6
1978 478903 16701 3,5
1979 470280 16030 34
1980 473145 17320 3.6
1981 393962 16822 42
1982 394892 14636 2
1983 407364 14713 3.6
1984 418265 14323 3,4
1985 412744 13439 33
1986 423649 14014 3,1
1987 421834 12108 2.9
1988 421300 11024 26
1989 382871 9800 2.6
1990 278139 7815 2.8

[ 1991 225312 4230 1.9
1992 199799 3942 2,0
1993 212665 5000 23
1994 213559 5565 26
1995 224346 5639 2,5
1996 222628 5524 2,5

Zrodio: E. Patryn, op. cit., s. 259 L. Kuzma, op. cit., s. 191, Rocznik Statystyki
Transportu 1945-1966, Warszawa 1967 r., 44-46, Roczniki
statystyczne GUS, Warszawa, za odpowiednie lata.

W ostatniej dekadzie tranzyt w przewozach kolejowych stanowit srednio
3%. PKP przewozito rocznie okoto 10 min ton. Jak wynika z tabeli 19 istnieje
wyrazna tendencja spadkowa. Tranzyt, ktérego udziat utrzymywat si¢ w latach
szes¢dziesiatych i siedemdziesiatych na poziomie 16 min ton, od 1980 r.
maleje, zaréwno pod wzgledem obrotéow (z 19,5 min ton w 1964 r. do 9,8 min
ton w 1989 r.) jak i udziatu procentowego. Spadek ten wyraznie zaznaczy! si¢
w przewozach PKP ogdélem. W 1962 r. tranzyt stanowil 6,4% przewozow
aw 1989 r. tylko 2,6%.
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Spadek z 19,5 mIn ton do poziomu 16,5 mIn ton w 1965 r. spowodowany
zostal oddaniem do eksploatacji rurociagu naftowego!38, ktorym tylko w 1965
r. przetransportowano do Schwedt 6,1 min ton ropy.

W latach 1965-1980 w tranzycie nastapita wzglgdna rownowaga. Obroty
tranzytowe oscylowaty wokoét poziomu 17 mln. ton, aby na skutek zachwiania
pewnosci przewozowej i bezpieczenstwa tadunkoéw w okresie strajkow i stanu
wojennego spas¢ do poziomu 14,2 min ton w okresie 1982-1986. Kolejny
spadek do 11 min ton spowodowany byt wzrastajacymi problemami
gospodarczymi RWPG.

W przewozach fadunkéw tranzytowych droga ladowa widoczne jest
wyrazne zréznicowanie wielkosci obrotéw, jak i ich struktury w zaleznosci
od kierunku tranzytu. Na kierunku potudnikowym najwigksze znaczenie
odgrywa tranzyt CSRS do portow polskich oraz tranzyt austriacki i wegiers!9.
Na kierunku réwnoleznikowym najwigksze znaczenie ma tranzyt NRD i ZSRR,
siggajacy 64% ogotu obrotow tranzytowych w latach 1980-1984160,

Tabela 20
Przewozy tranzytowe koleja wedtug panstw w tys. ton
Panstwo 1971 1974 1981 1984
Austria 6,7 6,6 543,7 835,8
CSRS 3115,7 3787,1 2450,1 2687.8
NRD 1776,7 3180. 8 4623,6 3024,2
tranzyt do ZSRR 979,9 1475, 3 1720,1 2291,5
RFN ; 264,6 688,8 597,6
WRL 11473 856,7 603,9 794,2
ZSRR 9320, 8 8729,0 6870,9 5605,8
tranzyt do NRD - 8641,7 67342 5506,6

Zrédlo:  Opracowanie wlasne na podstawie: Statystyka przewozow
tranzytowych przez PRL, za lata 1971, 1974, 1981, 1984,

Tabela 20 wyraznie wskazuje kraje o najwigkszym tranzytowym
znaczeniu dla Polski. Dotyczy to przewozéw kolejowych, ktore w latach
osiemdziesiatych stanowily 70-80% wielkosci towaréw przewozonych przez
nasz kraj. Kraje te to: Czechostowacja, Niemiecka Republika Demokratyczna i

I8 E. Patryn , op. cit., 5. 261-2

159 Tranzyt austriacki w duzej mierze korzysta z drogi wodnej Odry.

160 J. Wronka, Analiza i ocena przewozu tadunkéw tranzytowych koleja w latach 1974-
1984, Problemy Ekonomiki Transportu, 1984, nr 4, s. 66; H. Polewska-Dorozik,
Przeobrazenia w tranzycie towaréw przez Polske, Przeglad Komunikacyjny, 1989,
nrtl,s. 239.
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Zwiazek Radziecki, odgrywaty one decydujacg rol¢ w tranzycie przez Polske.
W 1984 r. stanowito to 79% calosci tadunkow tranzytowych. Na szczegdlna
uwage w tych przewozach zashuguje tranzyt na kierunku réwnoleznikowym,
pomigdzy NRD i ZSRR, ktéry w decydujacy sposob wplywa na wielkos¢
obrotow tranzytowych, jak i na bilans ustug w tranzycie stanowiac 70%
wplywow za ustugi transportowe!6!l.

W koncu lat osiemdziesiatych znaczenie tranzytu ladowego NRD i
ZSRR zaczyna male¢ na korzys¢ pozostatych panstw tranzytujacych, gltéwnie
CSRS i Austrii. Spadek znaczenia rownoleznikowego kierunku tranzytowego
spowodowany jest wykorzystaniem otwartej 07.10.1986 r. linii promowe;j
pomigdzy NRD i ZSRR. Promy kursujace na trasie Mukran-Kfajpeda,
przejmujg okoto 5,3 min ton tadunkéw tranzytowych idacych do tej pory
glownie przez terytorium PRL i w mniejszym stopniu przez CSRS. Strata 2,3
min ton tadunkéw niemieckich i 3,0 mln ton z ZSRR w duzym stopniu
wplyneta na zmiane struktury tranzytu przez Polske!62.

Nastapily rowniez wyrazne zmiany w tranzycie czechostowackim.
W latach osiemdziesiatych w poréwnaniu do wczesniejszej dekady nastapit
znaczny spadek wielko$ci tadunkow!63. Tempo spadku zostato jednak w koficu
lat siedemdziesigtych zahamowane. Wielkos¢ ladunkow ustabilizowata sig
na poziomie 2,4 mln ton od 1978 r. z odchyleniami in minus w 1985 r. - 2 min
ton i in plus w latach 1980, 1984, 1986 - 2,6 min ton. Takze w obrotach
towarowych Wegier w tranzycie przez Polskg nastapit wyrazny spadek, bedacy
wynikiem kryzysu gospodarczego lat osiemdziesigtych. Zwigkszyl si¢
natomiast tranzyt austriacki i RFN. W latach 1981-1984 wielkos¢ tadunkow
austriackich wykazywala stala tendencj¢ zwyzkowa i dopiero od 1985 r.
nastapit spadek przewozow spowodowany korzystniejszymi warunkami
tranzytu przez terytorium NRD i RFN.

W okresie 1974-1988 w tranzycie kolejowym nastapily znaczace
zmiany, zarowno pod wzgledem wielkosci obrotow jak i ich struktury
kierunkowej i towarowej. Najwigkszy spadek przewozow nastapil na
kierunkach poludnikowych (1,7 mlin ton) spowodowany ograniczeniem
tranzytu CSRS, Wegier i Austrii oraz skierowaniem tranzytu CSRS-NRD-
CSRS przez wspoing granicg, po odmowie udzielenia Czechostowacji rabatu
od optat za przewozy przez strong Polska!64,

161 |, Kuzma, T. Szczepaniak, J. Tarnowski, op. cit., s. 193.

162 A. Piskozub, Tranzytowe perspektywy Polski, Warszawa 1987 r., s. 83; takze, H.
Polewska- Dorozik, op. cit., s. 240.

163 W okresie 1971-1981 0 22,8% a w 1974-1984 juz 0 29%.

164 5. Wronka, op. cit. s. 66, oraz H. Polewska-Dorozik, op. cit., s. 239.
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Tabela 21

Struktura kierunkowa i towarowa kolejowych przewozow tranzytowych
w latach 1974 i1 1984 w tys. ton

! o Metale
Kierunek Rok | Weeiel i|Rudy i wyroby |Drewno | Pozostale | Ogolem
przewozow koks ey
Pn. - Pd. 1974 { 589,2 584,6 38,8 12,5 2933 1518,4
1984 | 466,0 6,0 33,4 46,2 201,8 753,4
Pd. - Pn. 1974 { 8794 1.1 122,8 0,1 38,1 1041,5
1984 0,0 -- 43,4 4,3 453 93,0
Przewozy 1974 | 1468,6 585,7 161,6 12,6 332,9 2561,4
Potudnikowe 1984 | 466,0 6,0 76,8 50,5 247,1 846,4
Wsch. - Zach. 1974 | 685,5 21429 | 2640,9 1247,1 NS 7891,1
1984 | 722,8 894,3 1721,1 924,1 1226,9 5489,2
Zach. - Wsch. 1974 0,8 0,2 325,0 12,8 1409,0 1748,7
1984 15 0,1 386,8 1,3 2746,5 3151,7
Przewozy 1974 | 686,3 2143,1 2965,1 1259,9 2585,4 9639,8
rownoleznikowe | 1984 | 7387 895,5 2107,9 925,4 39734 8640,9
Przewozy 1974 | 2154,9 2728,9 "1'3126,7 1278,5 2918,3 12201,2
ogotem 1984 | 1204,7 901,5 2184,7 975,9 4220,5 9487.3

Zrodto: J. Wronka, op. cit., s. 65.

Mhniejszy pod wzgledem wartosci bezwzglednych, byt spadek
przewozow na kierunkach rownoleznikowych. Wprawdzie tranzyt na kierunku
wschod-zachéd zmalat az o 2,4 min ton, jednak spadek ten zostat
zrekompensowany wzrostem przewozéw w kierunku przeciwnym o 1,4 min
ton. Na spadek ztozylo si¢ przede wszystkim ograniczenie przewozéw rud
metali, wyrobow metalowych oraz drewna na zachod. Nastapit natomiast w
okoto 1,4 mln ton wzrost fadunkéw sygnowanych jako "pozostate", giéwnie
idacych z zachodu na wschod. Jak wynika z tabl. 14 najwigksze znaczenie w
zmianie struktury tadunkéw tranzytowych odgrywa zmniejszenie tranzytu
ZSRR do NRD (o 3335,1 tys. ton) i towarzyszace mu zwigkszenie tranzytu
NRD do ZSRR (716,2 tys. ton).

W przewozach z pétnocy na potudnie gltéwna role odgrywaja wegiel
i koks, stanowiac okoto 60%. Na kierunku odwrotnym rudy, metale i wyroby
metalowe. Na kierunku zachodnim gléwna mase¢ tadunkowsg stanowia
niskotaryfowe towary masowe: rudy, wegiel, koks, metale, wyroby metalowe
oraz drewno, stanowiac 78% tranzytu. Na wschod , tranzyt obejmuje towary
grupy "pozostate" obejmujace tadunki tatwo psujace sig, drobnicg i inne towary
wysoko taryfowe!65.,

165 J. Wronka, op. cit., s. 67.
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2.2. Tranzyt przez polskie porty morskie

Tranzyt przez porty morskie zajmuje drugie miejsce, po tranzycie
kolejowym w przewozie tadunkéw tranzytowych przez terytorium Polski. W
latach 1976-1986 udziat ladunkow tranzytowych przechodzacych przez porty
wykazywal tendencj¢ wzrostu, zwigkszajac swoja wielkos¢ z 20% do 30% w
1984 r. ido 52% w 1989 r.

Tabela 22
Obroty tranzytowe polskich portdéw morskich w tys. ton
Rok Ogotem Gdansk Gdynia Szczecin i Swinoujscie
1 2 3 4 §
1946 153 80 73 --
1947 818 405 376 37
1948 1135 491 396 248
1949 1266 337 483 446
1950 1584 416 530 638
1951 1463 389 534 540
1952 1502 265 523 7312}
1953 /71 396 518 865
1954 2596 666 686 1244
1955 2640 619 743 1278
1956 2487 686 747 1054
1957 2558 526 I3} 1519
1958 2629 378 465 1786
1959 3217 447 504 2266
1960 4156 465 639 3052
1961 4262 650 585 3027
1962 4455 619 802 3034
1963 4310 625 1069 2616
1964 5231 733 1433 3065
1965 4467 389 865 3213
1966 4457 514 1036 2907
1967 4490 663 1011 2816
1968 4345 578 1203 2564
1969 4356 758 171 2427
1970 4687 549 1074 3064
1971 4797 640 1222 2935
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1 2 3 4 S
1972 4453 460 858 3149
1973 4118 540 766 2812
1974 4390 619 780 2991
&7/ 4037 610 849 2578
1976 4096 935 850 2311
1977 4751 1731 834 2186
1978 4852 1675 924 2258
1979 4889 1477 969 2443
1980 5113 1626 1010 2477
1981 4786 546 850 3390
1982 3960 501 745 2714
1983 6491 2615 896 2980
1984 71735 3127 1105 3503
1985 5324 1269 1092 2963
1986 7147 2162 1298 3687
1987 8411 3270 1303 3838
1988 8944 4210 1154 3580
1989 6124 1858 901 3365
1990 5009 1149 8i0 3050
1991 2536 110 2220]] 2199
1992 3692 112 195 3385
1993 5890 522 692 4675
1994 5104 306 936 3862
1995 3708 298 560 2850
1996 4184 371 719 3094

Zrédto: Gospodarka Morska, Przeglad statystyczny za kolejne lata, Rocznik
statystyczny GUS za odpowiednie lata.

Najmniejsze obroty tranzytowe w omawianym okresie charakteryzuja
port gdanski. Od 1947 r. do 1976 r. wynosily one srednio 400-600 tys. ton.
Od 1977 r. gwaltownie wzrosly (dzigki tranzytowi ropy naftowej dla NRD),
osiagajac w 1980 r. - 1626 tys. ton. Kryzys spoleczno gospodarczy
i wprowadzenie stanu wojennego w PRL spowodowaly spadek obrotow
do 448,8 tys. ton. Dodatkowym czynnikiem ujemnie wplywajacym na tranzyt
przez Gdansk i Gdyni¢ byla zmiana taryf PKP w 1981 r., ktéra preferowata
od tej pory port w Szczecinie!66.

166 |, Kuzma, T. Szczepaniak, J. Tarnowski, op. cit., s. 219-220
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Rozpatrujac ogdlnie tranzyt przez porty mozna wyrdzni¢ trzy okresy.
Od 1946 r. do 1959 r., gdy wielko$¢ przetadunku wykazuje stata tendencij¢
wzrostu od 153 tys. ton do 3229 tys. ton. Drugi okres to lata 1960-1979.
Nastepuje wtedy stabilizacja tranzytu na srednim poziomie 4,0-4,5 min ton. 167
Ostatni od 1980 r. do 1988 r., w ktérym wystepuje tendencja wzrostu obrotow,
przerwana wprowadzeniem stanu wojennego oraz kryzysem gospodarczym w
krajach socjalistycznych. Regres gospodarczy w CSRS i WRL zmusit handel
zagraniczny tych panstw do wyboru mniej korzystnego pod wzgledem
"pewnosci tranzytowej" ale tanszego, poniewaz rozliczanego w rublach
transferowych tranzytu, przez Polskg. Na wzrost tranzytu w latach 1983-1988
istotny wplyw wywarl eksport rosyjskiej ropy naftowej przesylanej
rurociagiem przez Plock do Portu Poinocnego w Gdansku!®8, Na wzrost
przetadunku w portach wplyneto rowniez zwigkszenie tranzytu austriackiego z
66 tys. tonw 1980 r. do 811 tys. ton w 1985 r.

Tabela 23

Przetadunek tranzytu wedtug panstw tranzytujacych w tys. ton

Panstwo | 1978 | 1979 [ 1980 | 1981 | 1982 | 1983 [ 1984 | 1985 | 1986 | 1987 | 1988

Ogotem | 4852 | 1889 | 5113 | 4786 | 3960 | 6493 | 7746 | 5340 | 7160 | 8411 | 8944

Austria 60 72 66| 590 681 793( 981| 8I1| 793| 1013 | 872

CSRS 2428 | 2369 | 2577 | 2416 | 2463 | 2425 | 2634 | 2324 | 2655 | 2719 | 2805

NRD 1597 | 1614} 1611} 858| 118} 187| 113| 208] 496| 400| 306
Wegry 504 | 554 595| 617| 444 619| 850| 897 992| 1062 | 866
ZSRR 5 g 9 9 2121612652 804 1681|2713 | 3499

Pozostate | 258 | 271| 256| 296| 252| 308| S516| 296 543| 504| 113

Zrédto: Gospodarka Morska, Przeglad Statystyczny 1982, 1983, 1987,1989,
1991.

Dane zawarte w tabeli 23 prezentuja wielkos¢ obrotdw tranzytowych
w czterech, a od 1983 r. w pigciu panstwach o najwigkszym przetadunku
w portach polskich. Wsréd pozostatych krajéow najwigksze znaczenie
tranzytowe maja dla Polski Jugostawia, Bulgaria i Rumunia, ktérych obroty
tranzytowe ksztattuja si¢ na poziomie 100 tys. ton!69. Od 1983 r. wzrdst tranzyt
do panstw Europy Zachodnie;j.

167 W 1964 r.-5231 tys. ton.

168 Transport ropy naftowej w eksporcie ZSRR w tys. ton: 1983r. - 2161; 1984r. -
2652; 1985r. - 804; 1986r. - 1681; 1987r. - 2713; 1988r. - 3498. Gospodarka
Morska. Przeglad Statystyczny 1985, 1986. 1987, 1988, 1989.

169 1. Kuzma, T. Szczepaniak, J. Tarnowski, op. cit, s. 221.
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Wsréd polskich partneréw tranzytowych na pierwszym miejscu znajduje
sie¢ Czechostowacja. Na drugim w latach 1978-1981 plasuje si¢ NRD, dzigki
rozpoczgtym w 1975 r. przetadunkom ropy naftowej w Porcie Potnocnym!70.
W 1982 r. na drugie miejsce wysuwa si¢ Austria dzigki importowi szwedzkiej
rudy zelaza dla koncernu "Voest Alpine" w Linzu, przechodzacemu przez
Szczecin!7!. Od 1983 r. eksport ropy naftowej daje druga pozycje Zwiazkowi
Radzieckiemu, ktory utrzymuje ja do 1988 r.

W tranzycie czechostowackim dominujaca rol¢ w strukturze towarowe;j
odgrywa drobnica stanowiac okoto 40% catosci przewozow, nastgpnie rudy,
wegiel i koks oraz inne towary masowe. W strukturze kierunkowej przewaza
import stanowiac okolo 60% ogoélnej masy towarowe!’2. W obrotach
tranzytowych NRD do 1980 r. gtéwna rolg odgrywat import ropy naftowej
przez Gdansk, Plock, do Schwedt i Leuny. Kolejng pod wzgledem wielkosci
grupa towardéw byta drobnica.!’3 W zwiazku z modernizacja i rozbudowa portu
w Rostocku, tranzyt NRD przez porty polskie wykazuje stala tendencje
spadkowa, dopiero w 1985 r. i 1986 r. obroty tranzytowe NRD wzrosty do
500 tys. ton. Ze wzgledu na potozenie geograficzne i powiazania handlowe
glownymi portami dla Austrii s34 Hamburg, Triest i Rijeka. Wspotzawodniczac
o tadunki austriackie z Hamburgiem, poprzez stosowanie preferencyjnych
spedycyjnych i przetadunkowych taryf oraz ze wzglgdu na specyfik¢ tadunku -
rude szwedzka, Polska uzyskala w Austrii stalego partnera tranzytowego
w latach osiemdziesiatych. W pierwszej potowie lat osiemdziesiatych import
austriacki przez Szczecin-Swinoujicie osiagnal poziom 700 tys. ton, aby
pozniej spas¢ do potowy tej wielkosci.

W obrotach tranzytowych Wegier gtowna rolg, tak jak w przypadku
Austrii, odgrywa port w Hamburgu. Jednak tranzyt wegierski, ze wzgledu
na powiazania gospodarcze wynikajace z przynaleznosci do RWPG, jest
stabilny z lekko zwyzkujaca tendencja, przez polskie porty, i ksztaltuje si¢ na
poziomie 600-800 tys. ton. W strukturze towarowej przewaza drobnica, rudy
oraz inne tadunki masowe z duzym udziatem fosforytow z Afryki Poinocnej!74.

170 Transport ropy naftowej przez Port Potnocny wynosit w kolejnych latach: 1976r. -
478, 1977r. - 1266, 1978r. - 1024, 1979r. - 973, 1980r. - 1005, 1981r. - 55. Dane w
tys. ton wedhug: Gospodarka Morska. Przeglad Statystyczny 1979, 1981, 1985.

171 J. Wronka, op. cit., s. 67.

172 L. Kuzma, T. Szczepaniak, J. Tarnowski, op. cit, s. 208-209
173 Ibid., s. 214-215.

174 1bid., s. 212-213.
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Bulgaria, Jugostawia, Rumunia i ZSRR maja stosunkowo niewielki!7>
udzial w tranzycie przez polskie porty. Gléwnym tadunkiem tranzytowym
przez caly okres pozostaje drobnica w imporcie. Niewielka rolg odgrywaja
rowniez przetadunki drewna i innych towarow masowych. Gléwna role w
tranzycie tych panstw odgrywaja port szczecifiski dla Butgarii, gdynski
i szczecinski dla Rumunii oraz gdanski dla tranzytu Jugostawii!76.

Struktur¢ towarowa ladunkow tranzytowych przechodzacych przez
polskie porty morskie prezentuje tablica 24.

Tabela 24

Struktura tadunkow tranzytowych w polskich portach morskich w tys. ton

Rok | Ogotem | Wegiel+koks | Rudy | Zboze | Drewno | Paliwa | Masowe | Drobnica
1980 | 5113 349 826 101 206 1005 604 2022
1981 | 4786 157 1638 112 242 55 561 2022
19821 3960 153 1318 12 140 -- 593 1750
1983 | 6493 211 1370 - 204 2161 592 1955
1984 | 7746 313 1569 - 232 2652 663 2318
1985 | 5340 214 1227 6 251 804 527 2311
1986 7160 108 1572 11 203 1681 999 2586
1987 | 8425 5 1711 48 218 2713 1009 2781
1988 | 8960 30 1686 24 210 3498 923 2589

Zrodto: Gospodarka Morska. Przeglad Statystyczny 1982, 1983, 1986,1987,
1989.

Dane zawarte w tablicy 24 wskazuja na wzrastajaca zwlaszcza
w ostatnich latach rol¢ drobnicy w przetadunkach tranzytowych. Zanikt prawie
zupelnie tranzyt zboza, przetadunki wegla i koksu wykazuja tendencje
znizkowa. Na statym poziomie utrzymuja si¢ przetadunki drewna (koto 200 tys.
ton rocznie). Roéwniez import rud przez porty utrzymuje si¢ na stalym poziomie
okoto 1500 tys. ton. Najwigksza zmiennos¢ wykazywat tranzyt ropy naftowe;j
w imporciec NRD do 1981 r. (55 tys.ton ) i eksporcie ZSRR od 1983 r.
(2161 tys. ton).

175 Pomijajac rope naftowa z ZSRR.
176 L, Kuzma, T. Szczepaniak, J. Tarnowski, op. cit, s. 216-217
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2.3. Pozostale rodzaje uslug tranzytowych

Poza tranzytem ladowym z udzialem PKP oraz tranzytem przez polskie
porty morskie, 2-3% tadunkéw tranzytowych transportowanych jest zegluga
$rodladowa. Przewozy tranzytowe zegluga $rédladowa dotycza glownie
towardéw czechostowackich transportowanych w gore rzeki na trasie Szczecin-
Swinoujécie do Kozla, gdzie sa przetadowywane na wagony!”’. Zdarzaja si¢
rowniez przewozy w relacji odwrotnej, a takze przewozy dla Austrii i Wegier.

Udzial tranzytu w zZegludze srodladowej z 53,7% w 1965 r.
systematycznie spada do 1980 r., gdy tranzyt, ktérego wartos¢ wzrosta
trzykrotnie stanowi zaledwie 15,9% przewozow zeglugi. W 1981 r. udziat
tranzytu w przewozach wzrasta do 35.6% (wskutek zmniejszenia przewozow
ogodlem), aby w latach osiemdziesiatych spas¢ do poziomu 20%-25%. W 1988
r. kolejny raz udziat tadunkow tranzytowych w migdzynarodowych przewozach
zegluga srodladowa spada do 15%. Osiagnigte w latach 1981-1987 zwigkszenie
udzialu tranzytu spowodowane bylo nie tyle wzrostem bezwzglednym masy
tadunkowe;j, lecz raczej spadkiem ogdlnych przewozéw mig¢dzynarodowych na
tym szlaku. Udzial zeglugi s$rédladowej w ogoélnym tranzycie w catym
prezentowanym okresie ksztaltuje si¢ z malymi wyjatkami na poziomie
1,5 do 2,5 %.

W ustugach tranzytowych od 1965 r. znaczaca rolg¢ odgrywatl i nadal
odgrywa tranzyt rurociagiem ropy naftowej z ZSRR i NRD.
W latach 1976-1981, korzystajac z polaczenia tego rurociagu Portem
Pétnocnym, Niemiecka Republika Demokratyczna rozpoczgla import ropy
naftowej. Zaprzestano go wskutek niepewnej sytuacji politycznej w Polsce
i rozbudowy portu w Rostocku. Od 1983 r. ZSRR rozpoczat eksport swojej
ropy naftowej przez baz¢ paliwowa w Gdansku.

Niewielka rol¢ w tranzycie, poréwnywalng do znaczenia zeglugi
srodladowej, odgrywal do 1989 r. tranzyt samochodowy. PKS, poprzez
organizacj¢ o nazwie: "Migdzynarodowe Przewozy Samochodowe", $wiadczy
ustugi tranzytowe, ktorych udziat w latach siedemdziesiatych szacowany jest
na 5,0 % - 7,0 % ogdlnych przewozow, tj. okoto 270 tys. ton!78,

W przewozach lotniczych tranzyt wystepuje w minimalnej wielkosci
pozbawionej gospodarczego znaczenia, gdyz przewozy PLL "LOT" nastawione
sa na obstuge pasazeréw, a towarowym portem lotniczym Europy Srodkowej,
ze wzgledu na infrastrukturg i wielkos¢ obrotdw, staje si¢ Berlin.

177 Ibid., 5. 193.
178 W. Januszkiewicz, Eksport ushug transportowych, Warszawa 1976, s. 151,
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Tabela 25
Przewozy tadunkoéw tranzytowych zegluga srodladowa

Lata Przewozy Przewozy tadunkow | Udzial tranzytu w Tranzyt zeglugi
mi¢dzynarodowe | tranzytowych w tys. zegludze srédladowej w tranzycie
ogdtem w tys. ton ton srédladowej w % ogoétem w %

1960 467 133 28,4 0.9

1965 376 202 ST 1,2

1970 1011 382 37,8 2%

1971 1118 262 23,4 185

1972 1173 322 27,5 150

1973 1166 226 19,4 1,4

1974 1565 295 18,9 1,6

1975 1648 235 14,3 1,4

1976 1083 255 2883 195

1977 1047 170 16,2 1,0

1978 1226 200 16,3 152

1979 2151 248 RS IBS

1980 2286 363 15,9 2,1

1981 1365 486 35,6 28

1982 1633 442 27,1 3,0

1983 1394 384 285 2,6

1984 1472 304 20,6 2

1985 1313 264 20,1 2,0

1986 1546 389 25%) 2,8

1987 1427 271 19,0 28]

1988 1531 230 15,0 241

1989 1470 125 8,5 53

1990 1747 2 0,1 0,0

1991 2345 -- - --

1992 2938 -- -- =

1993 2852 - -- =

1994 3681 50 13,6 0,5

1995 3932 28 5,8 0,0

1996 3827 301 7,9 3.0

Zrodlo: Opracowanie whasne na podstawie danych statystycznych: Rocznik
statystyczny, GUS, za odpowiednie lata.
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Z analizy danych prezentujach struktur¢ kierunkowa, towarowa
i wielko$¢ tadunkéw tranzytowych przesylanych przez terytorium Polski w
latach 1945-1990, wyraznie widoczna jest nie tylko zaleznos¢ gospodarcza
Polski od ZSRR i RWPG ale rowniez wplyw zmiany potozenia
geopolitycznego Polski i pafistw regionu na przebieg tadunkéw tranzytowych.
Z zaplecza tranzytowego Polski wypadt ze wzgledow oczywistych tranzyt
Rzeszy Niemieckiej ale nastapit wzrost przewozow tadunkéw pomiedzy ZSRR
(Rosja) a NRD. Wegry w ramach RWPG wielokrotnie zwigkszyly przewozy
tranzytowe przez Polske do portéw Gdanska i Gdyni (por. zmiany w latach
1929-33 i 1979-83 w tab. 11). Przez port w Szczecinie srednio o 3 min ton

tranzytu CSRS zwigkszyly si¢ przewozy tranzytowe na kierunku
potudnikowym. W czasach pelnego zwasalizowania Polski wybudowano
rurociag naftowy "Przyjazn" laczacy w sensie przenosnym idostownym
gospodarke NRD i Polski z ZSRR. Przesylanie ropy naftowej rurociagiem
wykazywato daleko idaca zbieznos¢ z polityka wewngtrzng prowadzong przez
rzad PRL. W okresie powstania i dzialalnosci "Solidarnosci" nastapito
przejscie tadunkow NRD i1 ZSRR z trasy rownoleznikowo biegnacej przez
Polske, na zbudowana w szybkim tempie lini¢ promowa Mukran-Klajpeda.
Niepokoje spoteczne w Polsce, brak zaufania do wiadz partyjnych i rzadu PRL
ze strony Moskwy spowodowaty ominigcie Polski przez budowany w koncu lat
siedemdziesiatych gazociag orenburski. Obecnie gazociag dostarcza wprawdzie
gaz ziemny do Polski ale odgal¢zienie do NRD doprowadzono od Brzescia
w kierunku potudniowym do granicy z Czechostowacja i dopiero przez nia do
Niemiec Wschodnich. Zmiana polozenia geopolitycznego panstw Europy
Srodkowej wptywata nie tylko na wybor innych niz przed 1939 r. szlakow
tranzytowych, ale czasami wrgcz wbrew logice i ekonomii prowadzita do scisle
determinowanego potrzebami polityki rozwoju infrastruktury transportowe;j
w regionie.
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ROZDZIAL V. TRANZYT W OKRESIE PRZEOBRAZEN
GOSPODARCZYCH 1989-1996

1. ZMIANY GEOPOLITYCZNE W REGIONIE EUROPY SRODKOWEJ

W nastepstwie wydarzen z lat 1989-1990 w Europie Srodkowej doszto
do catkowitej zmiany potozenia geopolitycznego regionu i tworzacych go
panstw. W 1989 r. dokonat si¢ niezwykle szybki rozpad "imperium
zewnetrznego" ZSRR, w wyniku ktérego petng suwerenno$¢ uzyskaty
Czechostowacja, Polska, Wegry a w Niemieckiej Republice Demokratycznej
rozpoczal si¢ proces prowadzacy do zjednoczenia z NRF. W rok pozniej,
wskutek zatamania si¢ Zwigzku Radzieckiego jako jednolitego organizmu
panstwowego, rozpadu Czechostowacji oraz zjednoczenia si¢ Niemiec zmienifo
si¢ catkowicie geopolityczne potozenie Polski oraz pozostatych panstw
regionu. W calej historii zaden kraj nie zmienit w tak krotkim czasie, jak
Polska, wszystkich swoich sasiadéw nie zmieniajac swojego terytorium. Razem
ze zmiang geopolitycznego potozenia Polski ulegt zmianie caly system
wzajemnych powiazan gospodarczych i geopolitycznych, nie tylko w Europie
Srodkowej czy na kontynencie europejskim lecz wrecz na calym globie.

Polska, graniczaca do 1989 r. z trzema panstwami: ZSRR, CSRS i NRD,
od 1990 r. posiada wspolne granice z siedmioma krajami: Rosja
(12.06.1990r.), Litwa, (01.12.1991 r.), Bialorusia (25.08.1990 r.), Ukraing
(01.12.1991 r.) i nastgpnie na potudniu ze Stowacja (17.12.1992 r.), Czechami
(17.07.1992 r.) oraz Niemcami (01.01.1991 r.). Oprécz zmian na granicach
Polski nastapily takze daleko idace zmiany w powiazaniach gospodarczych i
politycznych w Europie. Rozwiazany zostal Zwiazek Radziecki, ktéry jako
Wspolnota Niepodlegltych Panstw (WNP) rozpoczat powolng probg budowy
demokracji  ispoteczefistwa  obywatelskiego, przerywana  wieloma
wewnetrznymi i zewngtrznymi problemami i konfliktami, zarowno w sferze
gospodarczej jak i politycznej. Dzigki rozpadowi "zewngtrznego pasa”
imperium radzieckiego mozna bylo rozwiaza¢c Rad¢ Wzajemnej Pomocy
Gospodarczej oraz Uktad Warszawski. Rosja po okresie dominacji w Europie
Srodkowej powrécita do Europy Wschodniej, pozostawiajac  panstwo
sukcesorom bylego ZSRR rozny stopien samodzielnosci, ograniczonej
zwlaszcza w bylych republikach przez powiazania gospodarcze lub wrecz
stacjonujace na ich terytorium garnizony rosyjskie.
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Polska, Wegry i Czechosfowacja podpisaly uktad o stowarzyszeniu
z Europejskimi Wspdlnotami Gospodarczymi, ktére po podpisaniu traktatu
w Maastricht przeksztalcily si¢ w Uni¢ Europejska. Polska, jak i pozostate
kraje Europy Srodkowej rozpoczeta rowniez prowadzenie aktywnej polityki
ukierunkowanej na powiazania z europejskimi strukturami bezpieczenstwa.
Dla Polski wiaczanie si¢ w struktury europejskie stanowi z historycznych
powodéw rodzaj geopolitycznego zabezpieczenia przed ewentualnymi
skutkami rozpadu ZSRR, jak i przed przysztymi probami odzyskania swojej
pozycji politycznej przez Rosj¢ w tej czgsci Europy! 7.

Obecnie, wraz z pozostalymi panstwami regionu Polska uczestniczy
w dwoch ukladach integracyjnych, ktdre przestrzennie obejmuja region Europy
Srodkowej i Europy Potudniowej. Pojecie integracji jest tu rozumiane bardzo
szeroko, zardbwno w sensie ekonomicznym jak i politycznym. Jeden z nich
to "Trojkat Wyszehradzki" zostat utworzony na mocy deklaracji o wspotpracy
migdzy Czecho-Slowacja, Polska i Wegrami (15.02.1991 r.), a od 1993 r.
pomiedzy czterema krajami (podzial Czecho-Slowacji na samodzielne
panstwa). W ramach "Czworokata Wyszehradzkiego" podejmowanych jest
szereg inicjatyw majacych na celu rozwiazanie wewngtrznych problemow
pomigdzy tymi krajami. Zmierza si¢ rowniez do utworzenia Srodkowo
Europejskiej strefy wolnego handlu stuzacej zblizeniu ze Wspolnotami
Europejskimi i rozwojowi gospodarki panstw-cztonkow.

Drugi z uktadoéw integracyjnych, to ugrupowanie panstw powolane
do zycia w 1990 r. z inicjatywy Wiloch i Austrii. Poczatkowo do ugrupowania
zwanego ,,Pentagonale” nalezaly: Wilochy, Austria, Czecho-Stowacja, Wegry
i Jugostawia. Po roku konsultacji, pomimo poczatkowych sprzeciwdéw Czecho-
Stowacji, do ugrupowania przyjeto takze Polskg. Wskutek rozpadu i wojny
domowej w Jugostawii republiki Stowenia i Chorwacja oglosity secesj¢ i jako
niepodlegte panstwa zostaly uznane przez spolecznos¢ miedzynarodowa.
Powstate z rozpadu Czecho-Stowacji i Jugostawii "Oktogonale" obejmuje
obecnie swoim obszarem terytorium pomiedzy Adriatykiem a Baltykiem
tworzac specyficzne, ze wzgledu na dalekie zréznicowanie intereséw
gospodarczych i politycznych ugrupowanie. W ramach "Oktogonale"
przewiduje si¢ koordynacj¢ poczynan w ramach szeroko rozumianej
wspotpracy gospodarczej przy braku wspotpracy polityczne;.

Na zdecydowanie mniejsza skalg, za to z perspektywa Scistej
wspotpracy, tworzone sa na interesujacym nas obszarze euroregiony "Karpaty",
"Nysa", "Pomerania" a takze projekty euroregionéw "Bug", "Tatry", czy
jedynie regiony wspdtpracy pomigdzy sasiadujacymi ze soba obszarami wzdtuz

179 M. Rosciszewski, Polska na wspélnej mapie geopolitycznej $wiata, Roczniki
Socjologii Wsi, nr 24, s. 25.
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granicy Polski z Rosja, Litwa, Bialorusia i Ukraina!89. Zaréwno "Czworokat
Wyszehradzki", jak i "Oktogonale”, stanowia dla wszystkich panstw-czionkow
jedynie organizacje "zastgpcze" w stosunku do Unii Europejskiej i NATO.
Moga one stanowi¢ pewien substytut organizacji tworzacej tad polityczny i
gospodarczy w Europie Srodkowej ale nie sa w stanie takiego fadu wytworzyé,
skonsolidowaé i utrzymac, co zreszta w ciggu pigciu ostatnich lat jest wyraznie
widoczne.

W "Czworokacie Wyszehradzkim" Polska reprezentuje 58,6% jego
powierzchni i 58,8% ogoétu ludnosci. Ta asymetria powodowaé¢ moze pewne
zaniepokojenie szczegolnie w Czechach, ktorych politycy otwarcie glosili tezg
pojedynczego dazenia do UE i NATO oraz nie angazowania si¢ w regionalnych
ugrupowaniach. Reorientacja dokonywana w handlu zagranicznym powoduje
wzrost konkurencyjnosci a nie komplementarnosci pomiedzy tymi krajami,
zwlaszcza ze maja one do zaoferowania Europie Zachodniej w praktyce te
same walory: tanig sit¢ robocza, surowce, artykuly rolne. Roznia si¢ natomiast,

na niekorzy$¢ Polski i Slowacji, stopniem zaawansowania reform
gospodarczych, budowy gospodarki wolnorynkowej i spoleczenstwa
obywatelskiego oraz uwarunkowaniami historycznymi i polozeniem

geopolitycznym. Wegry w sposdb naturalny ciaza do Austrii, a jednoczesnie
probuja rozwiazac narastajace problemy etniczne ze Stowacja, Rumunia, Nowa
Jugostawia (okreg Wojwodina), w ktérych to krajach istnieja duze grupy
ludnosci madziarskiej bedacej efektem narzuconego Wegrom w Trianon
(04.04.1920 r.) traktatu pokojowego. Dla Czech, pomimo fobii zwigzanych z
regulacjg spraw dotyczacych bytych Niemcow Sudeckich, atrakcyjny wydaje
si¢ kierunek zjednoczenia z UE przez Niemcy, co wspomaga zdecydowanie
Austria nie tylko majaca historyczne powiazania z Praga ale bedaca dodatkowo
od 01.01.1995 r. cztonkiem Unii Europejskiej. Takze problem zagrozenia ze
strony ZSRR czy jego sukcesorow jest inaczej traktowany w Czechach niz w
Polsce, ktora ma wspolna granicg z Rosja i inne doswiadczenia historyczne. Z
"Czworki Wyszehradzkiej" najstabiej osadzona w ramach demokratycznych
instytucji wydaje si¢ by¢ Stowacja, ktéra pod rzadami V. Mecziara pograzylta
si¢. w walkach politycznych, wzrastajacym nacjonalizmie i konfliktach z
sasiadami - z Austrig o budowg elektrowni jadrowej usytuowana w odlegtosci
ok. 150 km od Wiednia, a z Wegrami o budowe elektrowni wodnej na Dunaju i
przesunigcie koryta rzeki, co moze powodowaé wrgcz spory graniczne. Z Kkolei
"porozumienie oktogonalne", obejmujac tak rozne panstwa jak Wlochy i
Stowacja czy Polska i Jugostawia, jawi si¢ jako hybryda ugrupowania
regionalnego nie posiadajaca wspdlnych celéow, podobnej rangi panstw,
systemow ekonomicznych, instytucji spolecznych czy nawet checi

180 p. Eberhardt, Problematyka tzw. euroregionéw na wschodnim pograniczu Polski,
w: Wezlowe problemy wspélpracy przygranicznej, Warszawa 1994, s. 69-71.
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Ryc. 16. Ugrupowania regionalne w Europie Srodkowej w 1993 r.
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do wspolnego dzialania, jak to wykazala wojna domowa w kolejnych
panstwach powstatych po rozpadzie dawnej Jugostawii.

Wazng role w integracji pafistw regionu moga spetnia¢ w odpowiednio
mniejszej skali euroregiony, ktore powstaja w rezultacie podpisanych przez
zainteresowane strony porozumienn  dotyczacych $cislej wspolpracy
przygranicznej. Obejmuja one okreslone obszary po obu stronach granicy,
w ktérych rozwiazuje si¢ wspdlnie problemy ekologiczne, ekonomiczne
i spoteczne. Pomimo niewielkiej skali zjawiska, poza korzysciami
regionalnymi kryja si¢ dlugofalowe zamierzenia polityczne, gdyz euroregiony
mogg by¢ jedng z drég umozliwiajacych ewolucyjne stworzenie w nastgpnym
wieku zjednoczonej Europy'8!. W skiad "Euroregionu Karpaty" wchodza:
obwéd zakarpacki (Ukraina), powiaty wschodniej Slowacji, poinocno-
wschodnie komitaty wegierskie oraz wojewddztwa krosniefiskie i przemyskie.
Do euroregionu nie przystapita Rumunia obawiajac si¢ pod jego nazwa wzrostu
rewizjonizmu wegierskiego (problem Siedmiogrodu z mniejszoscia wegierska).
Wzrost regionu o kolejne obwody ukrainskie moze powodowal szereg
problemow politycznych (objecie dawnych ziem polskich) lub spowodowaé
wzrost zaniepokojenia w Rumunii otoczonej od pdinocy i zachodu przez
euroregion. W 1992 r. do euroregionu Ukraina wlaczyta obwody lwowski i
wotynski. Kolejnym ecuroregionem w Polsce wschodniej jest "Region
Nadbuzanski". Obejmuje on wojewddztwa: lubelskie, bielsko-podlaskie,
chetmskie, tarnobrzeskie oraz obwod wolynski. W porozumieniu podpisanym
przez przedstawicieli obu stron, na jednym z pierwszych miejsc postawiono
rozwo0j wspotpracy sasiedzkiej w zakresie transportu i komunikacji, ktore
spelniaja wazna rol¢ w ruchu migdzynarodowym. Pozostale regiony na
wschodniej 1 pétnocno-wschodniej granicy Polski pozostaja na razie w sferze
koncepcji. Na potudniowo-zachodnim krancu Polski juz w 1991 r. powstat
euroregion "Nysa", na ktory sktadajg sie cztery powiaty (okresy) Kraju
Potnocnoczeskiego, dziewig¢ powiatow (Kreis) Saksonii oraz wojewddztwo
jeleniogorskie!82.  Przez terytorium euroregionu prowadza dwa szlaki
tranzytowe o znaczeniu strategicznym dla wszystkich trzech krajow.
Réwnoleznikowy szlak biegnacy na pétnoc od Sudetéow taczy Zaglebie Ruhry,
Goérny Slask i Kijéw, potudniowy umozliwiajacy dogodne potaczenie Czech
z Berlinem i Rostockiem. Szlak tranzytowy o mniejszym znaczeniu laczy
worek zytawski przez terytorium Czech z Jelenia Gora. Pozostale euroregiony
nie posiadaja jak dotychczas, istotnego znaczenia i znajduja si¢ gtownie w fazie
projektéw lub rozmoéw wstepnych pomigdzy zainteresowanymi stronami.

181 p_Eberhard, op. cit., 5. 55.
182 K. Miros, Euroregion "Nysa", w: Weztowe problemy ..., s. 79.
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Z punktu widzenia integracji europejskiej najwazniejszym celem polskiej
polityki zagranicznej powinno by¢ przystapienie do Unii Europejskiej.
W obecnej sytuacji, gdy do Unii przystapily Finlandia, Szwecja i Austria,
a pozostale kraje EFTA wraz UE tworza Europejski Obszar Ekonomiczny,
pomigdzy krajami Wspolnoty Niepodlegtych Pafistw na wschodzie,
Skandynawia na pétnocy, Unig Europejska na zachodzie i Grecja na potudniu
rozciaga si¢ "szara" strefa. Wydaje si¢ ona pozbawiona koncepcji na samoistne
trwanie czy rozwoj, czekajac na pozwolenie przylaczenia do Zachodu
lub ponowne objecie wpltywami przez Wschod. Do tej strefy, oprocz
panstw nalezacych do "Oktogonale" czy dokladniej do "Czworokata
Wyszehradzkiego" zaliczy¢ nalezy takze Litwg, Lotwe, Estoni¢, Bosnig-
Hercegowing, Chorwacje¢, Macedonig, Albani¢, Nowa Jugostawig (tj. Serbig i
Czarnogore), Biatorus, Ukraing, Motdawig, Bulgari¢ i Rumunig.

Ryc. 17. Strefy nieformalnych wptywéw w Europie w 1993 r.
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Zrodto: Opracowanie wlasne

W obecnej Europie jedyna rozsadna propozycja wydaje si¢ byc
wlaczenie "ugrupowania wyszehradzkiego" do Unii Europejskiej. Wprawdzie
zaden z czterech krajow nalezacych do "Czworokata Wyszehradzkiego" nie
spetnia wszystkich warunkéw ekonomicznych stawianym krajom Unii.
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Jednakze czynnikiem decydujacym powinna by¢ w ich przypadku wola
politycznej!83 likwidacji "ziemi niczyjej" pomiedzy UE a Rosja. Jak to wida¢ z
konfliktow w Czeczeni i popierania Serbow w konflikcie w Bosni nie
zrezygnowala ona bowiem z mocarstwowych ambicji i aspiruje do roli
mocarstwa S$wiatowego pomimo, wyraznego silnego kryzysu, jezeli nie
catkowitego zatlamania gospodarki.

2. PRZEWOZY TRANZYTOWE W POLSCE

Zmianom politycznym w Europie Srodkowej towarzysza daleko idace
zmiany w gospodarce poszczegélnych panstw. W praktyce dokonuje si¢
transformacja calego systemu ekonomicznego 1 proba przestawienia
"gospodarki niedoboru" na system zblizony w zarysach do kapitalistycznego.

Transport jest tym szczegdlnym elementem w gospodarce narodowej,
ktory ze wzgledu na wysokie koszta inwestycji w infrastrukturze wydaje si¢
szczegolnie trudny do reformowania. Jednakze, nawet w przypadku
kolejnictwa mozna dokona¢ likwidacji nierentownego szlaku kolejowego lub
przewozow na kierunkach, ktdre przynosza deficyt.

Tabela 26
Tranzyt przez terytorium Polski w 1988-1996 w tys. ton

Tranzyt
Tk kolejowy przez porty wodny srodladowy
1988 11024 8944 230
1989 9800 6124 215
1990 7815 5009 2
1991 4230 2536 -
1992 3942 3692 -
1993 5000 5890 ==
1994 5565 5104 50
1995 5639 3708 23
1996 5524 4184 301
Zrodio: Roczniki Statystyczne GUS za lata 1989-1997.

183 Tak jak to miato miejsce w przypadku przyjecia Hiszpanii, Grecji i Portugalii.
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W prezentowanym okresie pigciu lat (1989-1993) nastapito szereg zmian
w strukturze kierunkowej, towarowej oraz w wielkosci obrotéw tranzytowych
przez Polske. Wynikaly one przede wszystkim z powodéw gospodarczych
i politycznych. Do gléwnych czynnikow wplywajacych na zmiang w
kierowaniu fadunkéw tranzytowych nalezy zaliczy¢ nowe potozenie
geopolityczne Polski - upadek RWPG i likwidacja Ukladu Warszawskiego,
stowarzyszenie Polski ze Wspélnotami Europejskimi, rozpad ZSRR wraz z
daleko idacymi konsekwencjami w postaci zmiany konfiguracji systemow
bezpieczenstwa w Europie oraz pojawienie si¢ nowych pafistw.

W zmienionej pod wzgledem geopolitycznym sytuacji Polski, ktorej
glownym atutem tranzytowym jest polozenie geograficzne, przy szybkim
tempie procesow politycznych w Europie oraz wskutek kryzysu gospodarczego
konca lat osiemdziesiatych, nastapito wiele negatywnych zmian w przebiegu
tadunkow tranzytowych przez terytorium Polski.

Jak wynika z danych nastgpilo wyrazne zatamanie si¢ obrotow
tranzytowych, przy czym, o ile w przypadku tranzytu kolejami 1 przez porty
wielko$¢ przewozow spadla do odpowiednio 35% i 29% (w roku 1992 r.
w porownaniu do 1988 r.) to w przypadku transportu wodnego srédladowego
obroty spadly do 2 tys. ton w 1990 r. i nastgpnie zanikty. Na spadek przewozow
kolejowych w poréwnaniu do roku poprzedniego, ktory najsilniej zaznaczyt si¢
w 1991 r. (45%), wplynely zalamanie si¢ gospodarki w bytym ZSRR, zmiana
waluty tranzytowej w systemie MTT i wzrost miedzynarodowych przewozow
samochodowych!84, Na spadek przewozow kolejowych wplynelo réwniez
oferowanie konkurencyjnych stawek przez porty niemieckie oraz brak
prawnych regulacji pomigdzy PKP a kolejami czecho-stowackimi odnosnie
tranzytu Pétoc-Poludnie. Ogolna tendencja spadku przewozow kolejowych
w Europie Srodkowej jest w duzej mierze wynikiem przechwycenia czeéci
fadunkow przez transport samochodowy. Ruch graniczny w latach 1980-1992
wzrost 0 630%, w tym jest jedynie 44% pojazdow z rejestracja polska'8S. Moze
to oznaczaC przejecie czgsci fadunkow  tranzytowych przez spedytorow
zagranicznych zwlaszcza, ze 75% calosci przewozow cigzarowkami kierowany
jest na klasyczne tranzytowe szlaki z odpowiadajacymi im przejsciami
granicznymi: Swiecko (E-30 Berlin-Moskwa), Zgorzelec (E-40 Frankfurt-
Kijow), Cieszyn (E-75 Gdansk-Wieden), Kotbaskowo (E-28 Szczecin-Berlin),
Medyka (E-40 Frankfurt-Kijéw), Terespol (E-30 Berlin- Moskwa) i Ogrodniki
(na tzw. "Via Baltica"). Ponad to, tranzyt wojsk radzieckich (rosyjskich)

184 R. Stawrowski, Transport europejski w 1991 r., Przeglad Komunikacyjny, 1992, nr
4,s. 4.

185T. Komomickii, Przepustowos¢ polskich drogowych przejs¢ granicznych, w:
Wezlowe Problemy Wspoéipracy Przygranicznej, Warszawa 1994, s. 87.
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z bylego NRD nie dokonat si¢ przez Polske i nie nastapit spodziewany wzrost
naszych przewozéw kolejowych. Rosjanie dokonali go w duzej mierze
statkami transportowymi z portu Rostock oraz linia promowa Mukran-
Kiajpeda. PKP zadeklarowata jedynie mozliwos¢ tranzytu do 16 pociagéw po
40 wagondéw na dobe, przy wykorzystaniu szesciu przej$¢ na dawnej granicy
polsko-radzieckiej, co przy wysokich oplatach tranzytowych i przy
stabym wykorzystaniu przeprawy kolejowo-promowej Mukran-Kiajpeda
faworyzowato droge morska z pominigciem Polski!86.

Znaczacy spadek przewozow tranzytowych wykazuja rowniez w swoich
obrotach polskie porty morskie (por. tab. 27). W 1989 r. przetadowano
6124 tys. ton w tranzycie przez porty polskie, tj. o 31% mniej niz rok
wczesniej. Powazne obnizenie nastapilo w przetadunkach ropy naftowej; w
imporcie ZSRR przez Port Potnocny (o 62%)!87. Tendencja spadkowa ulegia
zmianie dopiero w 1992 r., w ktorym nastapil niewielki wzrost obrotow
tranzytowych.

Tabela 27
Przetadunki tranzytu w portach polskich w okresie 1990-1996 w tys. ton
Paristwo Rok Ogoblem Gdansk Gdynia Szczecin —Swinoujscie
1 2 3 4 5) 6
Austria 1990 211 -- 0 21
1991 243 26 - 217
1992 29 -- 13 16
1993 12 - 12 =
1994 | - 1 &
1995 1 - 1 --
1996 -- -- -- --
Czechy 1990 2232 203 427 1605
i 1991 908 51 104 753
Stowacja 1992 1516 89/ 86 1398
1993 3049 95 176 2278

186 R Stawrowski, Ze $wiata, Przeglad Komunikacyjny, 1991, nr 4-5, s. 57-58.
187 K. Biczyk, Polskie porty morskie w 1989, Budownictwo Okretowe i Gospodarka
Morska, 1990, nr 9-10, s. 18.
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1 2 3
Czechy 1994 1376 40 158 1178
1995 893 66 134 693
1996 1265 207 1872 926
Stowacja 1994 1016 26 58 932
1995 898 90 181 627
1996 919 125 138 656
Niemcy 1990 190 120 1 69
1991 1022 -- -- 722
1992 915 -- - 915
1993 838 4 0 834
1994 744 -- - 744
1995 745 -- - 745
1996 761 -- -- 761
Wegry 1990 712 173 331 208
1991 154 16 68 70
1992 16 -- 5 11
1993 6 - 6 -
1994 11 - 9 2
1995 15 - 7 8
1996 9 2 7 =
WNP 1990 591 591 - -
- Rosja 1991 4 1 - 3
1992 64 - 60 4
1993 569 341 228 -
1994 236 107 127 2
1995 99 14 79 6
1996 75 20 51 4

Zrédto: Gospodarka Morska. Przeglad Statystyczny 1993, 1994, 1996, 1997.
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Dokfadniej omawiajac zmiany w tranzycie portow polskich, mozna
wskazac, ze do 1991 r. najwigkszy spadek objat obroty z ZSRR - WNP, ktore
z 3499 tys. ton w 1988 r. zmniejszyly si¢ do 4 tys. ton w 1991 r. W 1991 r.
przetadowano jedynie 2536 tys. ton w obrotach tranzytowych ogétem, a ich
udzial w przetadunkach portéw zmniejszyt si¢ do 6,2%. Tak niskie obroty
handlowe tranzytowe mialy miejsce w 1957 r. Na spadku przeladunkéw
zaciazylo przede wszystkim zmniejszenie ladunkéw rudy (o 55%), innych
fadunkoéw masowych (o 64%) i drobnicy (o 27% ). Na zmniejszenie obrotow
tranzytowych portu gdanskiego wplynety =zanik importu surowcow
nawozowych oraz tranzytu ropy naftowej z bylego ZSRR. W porcie gdanskim
o 71% spadly przetadunki drobnicy zwlaszcza w obstudze tranzytu
wegierskiego. Najmniejszy spadek obrotow wykazaly porty Szczecin-
Swinoujscie, w ktérych zatadowano 87% ogolnych obrotéw tranzytowych
portdw polskich. W strukturze kierunkowej prawie dwukrotnie (w stosunku do
1990 r.) zwigkszyt si¢ tranzyt niemieckil88,

Spadek przetadunkéw w polskich portach zahamowano dopiero
w 1992 r., w ktérym wielkos¢ obrotéw wyniosta 2597 tys. ton. W roku 1992
na pierwszym miejscu w obrotach tranzytowych pozostaja Czechy i Stowacja,

Tabela 28

Przetadunek tadunkoéw tranzytowych w morskich portach handlowych w latach
1988-1996 w tys. ton

Rok Ogodtem Gdansk Gdynia Szczecin Swinoujscie
1 2 3 4 5
Ogotem
1988 . 8960 4210 1154 3580
1989 6147 1585 901 3365
1990 5022 1149 810 3050
1991 2540 121 227 2199
1992 3692 112 195 3385
1993 5890 S22 692 4675
1994 5104 306 936 3862
1995 3708 298 560 2850
1996 4184 371 o 3094

188 B, Luczak, Polskie porty morskie w 1991, Budownictwo Okrgtowe i Gospodarka
Morska, 1992, nr 6, s. 35. por. takze: K. Romanowski, Pozostaniemy uniwersalni,
Budownictwo Okretowe i Gospodarka Morska, 1992, nr 9-10, s. 33.
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] LR [P %8 [ =1 5
Przywoéz
1988 3284 383 401 2500
1989 2901 297 28/ 2367
1990 2530 378 194 1957
1991 1262 60 66 1136
1992 1636 33 64 1539
1993 1502 50 196 1256
1994 1755 70 328 1357
1995 1700 43 218 1439
1996 1906 17 471 1418
Wywéz
1988 5676 3828 753 1080
1989 3246 1561 664 998
1990 2492 771 SIS 1093
1991 1278 Sil 161 1962
1992 2056 79 131 1846
1993 4388 472 497 3418
1994 3349 236 608 2505
1995 2008 255 342 1411
1996 2278 354 248 1675

Zrédto: Gospodarka Morska. Przeglad Statystyczny 1991, 1993, 1994, 1996,
LODR.

przetadunkami gléwnie w porcie szczecinskim siggajacymi ogotem 1481 tys.
ton. Dzigki aktywnej wspolpracy  wschodnich landéw  Niemiec
w przetadunkach polskich portéw na drugie miejsce wysunal si¢ tranzyt
niemiecki - 915 tys. ton. Na kolejnych miejscach znajduja si¢ tadunki Austrii,
Wegier i Rosji. Zdecydowanie mniejsze znaczenie posiada tranzyt z Bulgarii,
Rumunii i Jugostawii (lub jej sukcesoréw), ktory byt przetadowany glownie
w Szczecinie w wielkosci odpowiednio 20 tys. ton (Bulgaria), 21 tys. ton
(Rumunia) i 4 tys. ton (Jugostawia) w 1991 r. Czynnikami geopolitycznymi jest
determinowany tranzyt Ukrainy i Bialorusi. Po uzyskaniu niepodleglosci przez
te kraje pojawil si¢ problem polaczeri morskich, szczegélnie istotny dla
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Biatorusi. Wage drogi morskiej dla Biatorusi, jak i pétnocnego korytarza
transportowego dla Ukrainy podkresla fakt otwarcia przez te pafstwa placowek
konsularnych w Gdafnisku. Wydaje sig, iz moze to by¢ motywowane nie tylko
istnieniem mniejszosci narodowych w tym regionie ale i potrzeba obshugi
przysziych kontaktow gospodarczych tych pafnstw. W porcie gdanskim
w 1993 r. przeladowano 43 tys. ton tranzytu ukrainskiego oraz 68 tys. ton
biatoruskiego!89.

Klasycznym przyktadem zmarnowania okresu transformacji (pigciu lat)
w zegludze $rodladowe;j jest prawie catkowity zanik tranzytu na wodnej drodze
Odry. Restrukturyzacji przedsigbiorstw zajmujacych si¢ transportem wodnym
na Odrze, oprocz podzialu na nowe jednostki, nie towarzyszyly zadne
inwestycje. Tego zaniedbania niemozna tylko ttumaczy¢ staboscia gospodarcza
kraju ale takze wzrastajaca biurokracja i brakiem sprecyzowania kompetencji
poszczegolnych przedsigbiorstw zajmujacych si¢ transportem wodnym
srodladowym. Kolejna przyczyna kryzysu byly niekorzystne warunki
hydrometeorologiczne; susze powodujace zmniejszenie okresu opfacalnej
eksploatacji zeglugi catej Odry do 20 dni w 1990 r., ze wzgledu na niskie stany
wody - 120-140 cm glebokosci, uniemozliwialy transport barkami
o fadownosci 500 ton!90, Zanik tranzytu czeskiego i stowackiego byt takze
wynikiem braku porozumienia pomiedzy strona polska - Zegluga na Odrze
(przeksztalcong w 1992 r. w "Odratrans"), a jej zagranicznymi partnerami co
spowodowato przeniesienie fadunkéw tych panstw, pomimo wyzszych stawek,
na droge wodna Laby i do portu w Hamburgu!°!,

Z analizy catosci przewozow tranzytowych przez terytorium Polski
wynika szereg interesujacych wnioskow. Po pierwsze Polska przestala byc
interesujacym partnerem tranzytowym dla sasiadow, szczegdlnie w tranzycie
transportem wodnym srodladowym ale takze w przewozach rownoleznikowych
koleja. Tranzyt wojsk rosyjskich wraz z logistyka nie przyniost oczekiwanego
ozywienia, gdyz zostal w duzej mierze skierowany droga morska jak i przez
Czechostowacje. Kryzys gospodarczy w Europie Srodkowej doprowadzit nie
tylko do ograniczenia tranzytu ale gtéwnie do zdecydowanie wigkszej
konkurencji pomigdzy krajami tranzytowymi, na ktérej Polska z jej staba
infrastruktura transportowa poniesie straty. Zmiana potozenia geopolitycznego
Polski w wyrazny sposob wplyngla na struktur¢ kierunkowa obrotoéw (por.

189§ Drzemczewski, Polskie porty morskie w 1992 i 1993, Budownictwo Okretowe
i Gospodarka Morska, 1994, nr 4, s. 10.

190 M. Mitkowski, Kryzys polskiej zeglugi $rédladowej-proba analizy, Przeglad
Komunikacyjny, 1993, nr 1-2, s. 3.

191 A Sitek, Uciekajacy tranzyt, Budownictwo Okretowe i Gospodarka Morska, 1993,
nr 5-6, s. 40.

http://rcin.org.pl 123



tab. 26 i 27) jak i na ich wielkosci oraz strukture towarowa!%2. Nastapil zanik
tranzytu Rosji, pojawil si¢ natomiast tranzyt Ukrainy i Bialorusi. Zmalaly
obroty Czech i Stowacji ale juz od 1992 r. wzrastaja obroty Niemiec. Pojawit
si¢ tranzyt samochodami ci¢zarowymi, znaczacy konkurent dla PKP
w przewozach ladowych, ktory skutecznie wygrywa w akwizycji przewozow
towarowych na kierunkach réwnoleznikowych, zaréwno korzystnymi
warunkami cenowymi jak i terminowoscia dostaw. Przewozy samochodami
ciezarowymi moga nawet znaczaco zmniejszy¢ tranzyt nie tylko drobnicy ale
rowniez potproduktow i potfabrykatow. W przewozach pasazerskich koleje
zostaty juz w duzym stopniu wyeliminowane przez przewozy autobusowe, a
rozwdj sieci drogowej wplynie na przechwycenie wigkszosci przewozow
tadunkowych!9. Powyzsze przemiany nastapily takze w pozostatych
pafistwach regionu, ksztaltujac zupeilnie nowy obraz calosci problemow
tranzytowych panstw dokonujacych przesytania tadunkoéw, jak i bedacych
krajami tranzytowymi w Europie Srodkowe;.

3. TRANZYT W KRAJACH EUROPY SRODKOWEJ

Lata 1989-1994 to okres konca kryzysu gospodarczego w Europie
Zachodniej oraz okres powolnego wychodzenia z zapasci gospodarczej panstw
Europy Srodkowej. Problemy gospodarcze, jak i zmiana sytuacji
geopolitycznej w regionie znalazly swoj wyraz w zmianach sieci transportowe;j
oraz w przebiegu tadunkow tranzytowych.

Ze wzgledu na swoje polozenie Szwecja wraz z sgsiadami sytuuje si¢ w
grupie krajow tranzytujacych. Tranzytowe przewozy samochodowe i kolejowe
ze Skandynawii do Europy Pofudniowej wynosza przez Hamburg i Lubeke ok.
8 mIn ton, przez SaBnitz i Warnemiinde ok. 14 min ton i przez Swinoujs’cie
ok. 0,7 min ton!%, W transporcie kolejowym giowng role odgrywaja
potfaczenia z Saflnitz, Hamburgiem i Lubeka. Znaczenie Niemiec wzrosnie po
podpisaniu umowy pomigdzy Szwecja a Danig o budowie mostu drogowego,
taczacego Malmo i Kopenhage oraz tunelu kolejowego pomigdzy Helsinborg i
Helsingor. Znaczenie tych linii wzro$nie rowniez po zrealizowaniu planu
inwestycyjnego przedsigbiorstwa kolejowego ,,Bahnverker” na lata 1994-2003,

192 Mozna o tym wnioskowaé ze szczegblowej analizy struktury towarowej gtéwnych
partnerow tranzytowych Polski, zawartych w pracach K. Biczyla, B. Luczaka
i J. Drzemczewskiego.

193 P Stawrowski, Aktualne tendencje rozwoju transportu w Europie, Przeglad
Komunikacyjny, 1991, nr 4-5, s. 62.

194 E. Teichmanowa, W. Socha, EFTA a europejska polityka transportowa, Przeglad
Komunikacyjny, 1990, nr 10, s.203.
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ktory przewiduje rozbudoweg pofaczen z Dania i Norwegia dla zwigkszenia
udziatu tadunkéw tranzytowych w przewozach Szwecji!%.

Podobnie koleje niemieckie: wschodnioniemiecka DR i zachodnio-
niemiecka DB licza na wzrost tranzytu w komunikacji kolejowej i promowe;j
na kierunku SaBnitz-Trelleborg. Przewozy przez teren zjednoczonych Niemiec
siggaja obecnie 5 mln ton, a modernizacja sieci obliczona jest na wzrost
przewozow do 60 miIn ton w 2010 r. Uzyskanie powyzszej zdolnosci
przewozowej stanowi¢ bedzie zwlaszcza dla DR powazny problem. Transport
kolejowy NRD zorientowany by} potudnikowo, giéwne linie taczyty porty
baltyckie z przemystowymi rejonami na potudniu kraju. Linie wschod-zachod
sa przewaznie jednotorowe i nie zelektryfikowane. Wedlug wstepnych
szacunkow na unowoczesnienie infrastruktury we wschodnich landach potrzeba
bgdzie nie mniej niz 100 mld marek oraz okolo 10 lat na osiagnigcie poziomu
technicznego DB!%. Moze to by¢ zadanie zbyt trudne nawet dla gospodarki
Niemiec, zwflaszcza ze gléwny nacisk w transporcie tego kraju ma by¢
polozony na transport kombinowany, ktéry zaczyna odgrywa¢ wiodaca rolg
w przewozach przez Alpy.

W korytarzu transportowym przez Alpy wazna rol¢ spelnia Austria, kraj
zaréwno tranzytujacy jak i tranzytowy. E. Teichmanowa okresla rynek tranzytu
ladowego Austrii na kierunku potudnikowym na 11 min ton, a na
rownoleznikowym na 7 mlin ton, z czego na koleje przypada 94%. (1983 r.)197.
Tranzyt samochodowy przez Austri¢ a takze Szwajcari¢ stanowi gtowny
problem transportu migdzynarodowego w Europie Zachodniej, gdyz przez te
kraje przechodza gtowne potludnikowe szlaki transportowe bedaca spoiwem
taczacym kraje Unii Europejskiej. Problem ten ulegt czgsciowej likwidacji po
przystapieniu Austrii do Wspolnot Europejskich, jednak koszta rozbudowy
infrastruktury transportowej przewyzszaja mozliwos$ci tego kraju i musza byc
finansowane przez wszystkie zainteresowane kraje. Wprawdzie Parlament
Europejski wyrazit juz zgod¢ na partycypowanie w kosztach rozwoju
infrastruktury transportowej zarowno drogowej jak i kolejowe;j, na ktora usituje
si¢ czesciowo przenies¢ tranzyt w przewozach kombinowanych!%,
Jednak surowe przepisy, wprowadzajace ze wzgledow ekologicznych

195 R. Sikora, Kolejowe inwestycje infrastrukturalne w Szwecji, Przeglad
Komunikacyjny, 1994, nr 6, s. 26.

196 R Stawrowski, Integracja kolei niemieckich, PK, 1991, nr 6, s. 111.

197 E. Teichmanowa, W. Socha, op. cit,, s. 203, M. Ratajczak, Miedzynarodowe
konflikty na tle rozwoju infrastruktury komunikacyjnej, Przeglad Komunikacyjnly,
1989, nr 8, s. 165.

198 E. Teichmanowa, Polityka transportowa EWG - RWPG - Polska, Warszawa, 1989,
s. 60-68
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ograniczenia w natgzeniu ruchu tranzytowym przez Szwajcari¢, nadal
sprawiaja powazne problemy w ruchu na kierunkach potudnikowych. R.
Stawrowski szacuje obecny potencjat przewozowy Austrii na 690 samochodow
cigzarowych w 48 pociagach przez przetecz Brenner i dodatkowo 550
ciezarowek pociagami z Niemiec do Wioch (1991 r.)!%.

Podobnie jak system transportowy zachodniej czgsci regicnu, tak
i potudniowej - Czech i Stowacji wymaga nowych inwestycji, integracji
zsystemem UE, modemizacji oraz przeksztalcen organizacyjnych.
Dla czechostowackiego systemu transportowego nowego znaczenia nabiera
wspolpraca zwlaszcza z kolejami austriackimi i niemieckimi. Na podstawie
prognozy przewozow tranzytowych rozpatrywana jest mozliwo$¢ wspolnego
rozwoju infrastruktury transportowej oraz prowadzenie wspdinej polityki
taryfowej2%%, Pomimo optymistycznych prognoz rozwoju transportu w bytej
Czechostowacji, zakladajacych wzrost przewozow o 10% a pracy przewozowej)
o 18% w 2000 r.20! transport tego kraju, a raczej jego sukcesoréw, napotyka na
podobne do istniejacych w Polsce problemy. W latach 1985-1990 nastapit
wyrazny spadek przewozéw towarowych (pasazerskich takze) kolejami CSD
o 14%202, W przewozach kolei czesko-stowackich zaznaczyt si¢ kryzys
rowniez w 1991 r. Przewozy ogotem spadly z 253 min ton w 1990 r. do 189
min ton w roku nast¢pnym?293, Tranzyt obnizyt si¢ nie tylko w obrotach przez
porty polskie ale takze przez Hamburg, Lubekg i porty Adriatyku. Pod znakiem
zapytania jest rowfliez zwigkszenie iloéci tadunkéw w transporcie wodnym
$rédladowym, poniewaz. budowa wielkiej zapory wodnej na Dunaju, ze
wzgledu na wegierski' protest, zostala wstrzymana. Wiele planowanych
inwestycji z braku kapitaldéw zostalo wstrzymanych, ale istnieja nadal
interesujace koncepcje rozwoju wodnych szlakéw transportowych przez Dunaj
i Odreg, ktore maja polaczy¢ Czechy i Stowacj¢ z portami baltyckimi i morza
Péinocnego.

Sytuacja transportowa Wegier, pomimo nieco lepszych wskaznikow

ekonomicznych ksztattuje si¢ podobnie jak Polski, Czech i Slowacji.
Utrudnienie stwarza dodatkowo sasiedztwo z panstwami ogarnigtymi wojna

199 R. Stawrowski, Transport europejski w 1991, Przeglad Komunikacyjny, 1992, nr 4,
SLET

200 p_ Rezac, Koleje czecho-stowackie w nowej sytuacji migdzynarodowej, Przeglad
Komunikacyjny, 1991, nr 9-10, s. 184.

20l'w_  Fukan, Kierunki rozwoju transportu w Czechostowacji, Przeglad
Komunikacyjny, 1989, nr 4-5, s. 87.

2025 perenc, E. Waligérski, Transport w zmieniajacej si¢ Europie, Przeglad
Komunikacyjny, nr 7, s. 115.

203 R, Stawrowski, Transport..., s. 6.
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domowa, co moze wplynaé¢ destabilizujaco na rozwdj gospodarczy Wegier,
azwlaszcza na jedno z gléwnych kryteriow tranzytowych-pewnosé
transportowg. W latach 1988-1991 nastapit tu spadek catkowitych przewozéw
kolejowych ze 105 min ton do 68 mlin ton, wykazujac dalsza tendencjg
spadkowa. Mimo tego, przewidujac poprawg sytuacji gospodarczej oraz wzrost
zapotrzebowania na przewozy "wschdd-zachod", prowadzi si¢ na Wegrzech
studia rozwoju sieci transportowej, gtdéwnie z uwzglednieniem wykorzystania
drogi wodnej Dunaju.

Duza trudno$¢ stanowi proba przedstawienia transportu i tranzytu na
terytorium Ukrainy, Bialorusi, Litwy i Okregu Krolewieckiego. Problemy te
spowodowane sg brakiem materialu statystycznego, ktory nawet w badaniach
wewngtrznych tych panstw jest czeSciowo traktowany jako tajny2%4 oraz ze
wzgledu na problemy wynikajace ze stosowania do 1991 r. danych
catosciowych dla obszaru ZSRR a potem WNP. Problem prezentacji zjawiska
poglebia niejasna struktura oplat za przewozy tranzytowe w ramach WNP,
zwlaszcza dotyczacych zaopatrzenia wojsk rosyjskich stacjonujacych na ich
terytorium podobnie jak i nie uregulowana sprawa wzajemnych rozliczen
finansowych za $wiadczone sobie ustugi tranzytowe. Ponadto trudnosci
prezentacji zjawiska pogiebia niestabilna sytuacja gospodarcza Biatorusi i
kryzys gospodarczy na Ukrainie. Niedawno zakonczona wojna domowa w
Gruzji, niepokoje wewnegtrzne, kryzys polityczny i gospodarczy w Rosji
stanowia dodatkowy problem w kwerendzie danych205,

Przez terytorium Ukrainy biegnie rownoleznikowo jeden z dwoch
gtownych europejskich korytarzy transportowych taczacych Europg Zachodnia,
przez Wroctaw, Krakéw, Rzeszow, Lwow, Dubno, Zytomierz z Kijowem,
w kierunku na Kaukaz lub do wybrzezy morz Czarnego i Azowskiego. Przez
Ukraing przechodza rowniez szlaki tranzytowe laczace Bialoru$ z portami
morza Czarnego oraz najkrotsze pofaczenia pomiedzy St. Petersburgiem
i Moskwa z Odessa i Sewastopolem. Sie¢ drogowa jest do$¢ stabo rozwinigta,

wynosi 25 km/100 km2 (w Polsce 72 km/100 km2) i wykazuje znaczace
dysproporcje. Najbardziej gesta sie¢ maja obwody Ilwowski i stanistawowski
a najsilniejsza podinocne obwody Ukrainy. W latach 1990-1992 nastapit
gwaltowny spadek przewozow (25%) t nadal utrzymuja si¢ tendencje

204 Informacja ustna uzyskana podczas Zjazdu PTG w Lublinie w 1994 i potwierdzona
przez prof. O. I. Szablija z uniwersytetu we Lwowie i prof. W. M. Szyrokowa
z uniwersytetu w Minsku.

205 M. Rosciszewski , Geopolityczne uwarunkowania polskiej granicy wschodniej w:
Weztowe problemy wspéltpracy przygranicznej, Warszawa 1994, s. 49, a takze: M,
Troc, Transport morski Ukrainy, Przeglad Komunikacyjny, 1994, nr 1-2, s. 47
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spadkowe2%6, Ukraina posiada 15 czynnych portow morskich. Do giéwnych
portow o charakterze tranzytowym nalezy zaliczy¢ Izmait, oraz Odessg??7.
O ich znaczeniu $wiadczy fakt, ze w 1988 r. na transport morski Ukrainy
przypadio 29% przewozéw tadunkow i 52% przewozéw pasazerskich calego
ZSRR.

Ryc. 18. Gléwne korytarze tranzytowe Ukrainy
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Zrodio: Opracowanie wiasne na podstawie : M. Troc, Transport samochodowy
Ukrainy, Przeglad Komunikacyjny, 1994 r., nr 8-9, s. 34

W latach 1990-1992 nastapit gwaltowny spadek w przewozach droga
morska, z 53 min ton w 1990 r. do 34 miIn ton w 1992 r. a wiec o prawie 36%,
w tym samym okresie przewozy pasazerskie zmalaly o 50% - do 13 mln osob
w 1992 r208,

206 M. Troc, Transport samochodowy Ukrainy, Przeglad Komunikacyjny, 1994, nr 8-9,
s. 341 36.

207 M. Troc, Transport morski Ukrainy, Przeglad Komunikacyjny, 1994, nr 1-2, s. 45.
208 1bid., 5. 46 i 47
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Podobnie jak na Ukrainie, rowniez w gospodarce Biatorusi nastgpilo
gwaltowne zalamanie po rozpadzie ZSRR. Nowe polozenie geopolityczne tego
kraju, pomimo odzyskania formalnie niepodlegltosci, jest wyjatkowo
niefortunne. Brak dostgpu do morza zmusza Biatoru$ do tranzytu fadunkow
albo w kierunku portow battyckich albo czarnomorskich. Problemy graniczne z
Litwa, nieuregulowane kwestie wzajemnych zobowiazan z Rosja i Ukraing
oraz niewielkie mozliwosci transportowe Lotwy jednoznacznie wskazuja na
Polske i jej porty jako gléwnego partnera tranzytowego Biatorusi. Jednoczesnie
na terytorium tego panstwa znajduje si¢ gldwny rownoleznikowy korytarz
w Europie. Laczy on Paryz-Berlin-Warszawe-Minsk-Moskwe stanowiac wrecz
geostrategiczna o$ kontynentu2%, Z tego wigc wzgledu posiadanie wplywow na
Biatorusi ma dla Rosji pierwszorz¢dne znaczenie geopolityczne?!0, co zreszta
ma swoj wyraz w stosunkach obu panstw. Gigboki kryzys gospodarczy, na
ktory ma duzy wplyw Rosja przez uzaleznienie Bialorusi od dostaw gazu i ropy
naftowej, ma swoj widoczny wyraz w spadku przewozow kolejowych o 13,8%
w 1992 r. w stosunku do roku poprzedniego oraz przewozow samochodowych
0 25,3% irzecznych o 29,4% w analogicznym okresie?!!. Od 1990 r. w
transporcie Biatorusi wystgpuje stala tendencja spadkowa zwiazana z og6inym
kryzysem gospodarczym w regionie oraz wzrostem (a raczej urealnieniem) cen
materiatow, energii, taboru i czgsci zamiennych. Rdwniez od 1990 r. wskazniki
charakteryzujace prac¢ transportu samochodowego ulegaja z roku na rok
pogorszeniu. Sytuacj¢ gospodarcza poglgbia niepewna sytuacja polityczna
i konflikty wewnetrzne w Rosji, z ktéra Biatorus jest silnie powiazana
gospodarczo, a od stycznia 1995 r. takze przez umowy wojskowe.

Gléwnym przewoznikiem na Litwie jest kolej, ktorej sie¢ transportowa
liczy 2080 km i zapewnia polaczenia z krajami nadbaltyckimi, Rosja,
Biatorusig i Polska. Czg¢s¢ przewozéw tranzytowych tych panstw przechodzi
przez terytorium Litwy, przez ktére prowadzi takze najkrdtsze potaczenie
pomigdzy Okregiem Krolewieckim i Rosja. Do gléwnych weziow
transportowych naleza: Ktlajpeda, Kowno, Wilno i Szawle-Radziwiliszki
(Siauliai-Radviliskis)?!2. Klajpeda, lezac w potnocnym, réwnoleznikowym
korytarzu transportowym Europa Zachodnia - Europa Wschodnia (Rosja), staje
si¢ gtownym wezlem

209 M. Rosciszewski, Polska na wspélczesne;..., s. 13.

210 M, Rosciszewski, Geopolityczne uwarunkowania..., s. 44.

211 M. Gryniewicz, Transport Biatorusi, Przeglad Komunikacyjny, 1993, nr 7-8, s. 26.

212 j Wendt, Communication connections between Poland, Kaliningrad Region,
Belorussia and Lithuania, [w:] Borderlands or Transborder Regions - Geographical,
Social and Political Problems, M.Koter, K.Heffner (eds.) Opole-L.6dz 1998, s.165-
172.
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Ryc. 19. Korytarze tranzytowe Litwy, Lotwy i Estonii
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transportowym Litwy. W 1991 r. przeladowano w tym porcie 18 min ton,
z czego obroty tranzytowe szacowane sa na 15 mln ton2!3.

Rozwo¢j transportu korzystajacego z migdzynarodowych szlakow
transportowych wptynie na rozwdj infrastruktury kolejowej i samochodowej
wezia kownienskiego, ktory bedzie stanowit skrzyzowanie waznych szlakow
tranzytowych Lotwy z Estonia, Rosji i Okregu Krélewieckiego. Litwa wiaze
duze nadzieje z projektem migdzynarodowej drogi samochodowej
o ujednoliconych parametrach, prowadzacej z Tallina przez Ryge i Kowno
w kierunku Warszawy ("Via Baltica"), ktéra wraz z odgalgzieniem biegnacym
rownolegle do potudniowych wybrzezy Baltyku ("Via Hanseatica") znaczaco
wplynie na zwigkszenie roli Litwy w tranzycie w péinocnej czgsci Europy
Srodkowej, jednoczesnie negatywnie wplywajac na wielko$¢ obrotow
tranzytowych PolskiZ!4.

Okreg Krodlewiecki, z racji specyfiki swojego pofozenia stanowiacy
enklawe Rosji, zyskuje na znaczeniu geopolitycznym oraz transportowym?!3.
W ramach wspdtpracy z Niemcami budowana jest autostrada z Krolewca
do Braniewa, bedaca czescia projektowanej "Via Hanseatica"2!6. Poprzez
terytorium Litwy i Biatorusi prowadzi gtéwna trasa faczaca Krélewiec z Rosja,
co W znaczacy sposOb zwigksza role obu tych panstw w przewozach
tranzytowych.

Po 1990 r. rola panstw regionu srodkowoeuropejskiego ulegia
zasadniczej zmianie. Nowa sytuacja geopolityczna, zmiany granic
panstwowych, wyodrgbnienie si¢ nowych organizméw pafnstwowych i
tworzenie powigzan gospodarczych, a wigc transportowych i tranzytowych
powoduja zmiang przewozow tranzytowych w tej czesci Europy.

Ze wzgledu na przeksztalcenia w sytuacji gospodarczej i procesy
politycznej transformacji w krajach regionu, w znaczacy sposob zmalal tranzyt
na osi wschod-zachéd. Kryzys w bylej Jugostawii wplynat na zmniejszenie
przewozéw w poludniowej czesci regionu, wykluczajac w duzej mierze
jugostowianskie porty Adriatyku. Zmiany geopolityczne w regionie wplynely
na powstanie korytarzy tranzytowych, taczacych Biatoru$ i Ukraing z portami
w Gdansku i Gdyni. Wzrosta rola potudniowego, biegnacego réwnoleznikowo
przez terytorium Polski szlaku taczacego Ukraing z Europa Zachodnia. Ulegly

213 v Paulauskas, Transport Litwy i jego znaczenie w systemie europejskim, Przeglad
Komunikacyjny, 1993, nr 4, s. 20.

214 ] Wendt, Konkurencja tranzytowa ..., s. 15.

215 M. Rosciszewski, Geopolityczne uwarunkowania..., s. 47.

216 B Rychtowski, Polityka Polski wobec ZSRR i Niemiec, Sprawy Miedzynarodowe,
1991,nr 6,s.13.

http://rcin.org.pl 131



(S
(X
%%
%Y
(X5
%%,
€5
(X5
00050
a%?,
KX G ™
(R |
o4l
0202,
OS5
OO r~
it S0 O A e SRS
(5255
I i XS
900 % = —
8% OO — R —— ==
QG NG
LAY ™~ l
K? \Of‘o /
A% ~
A
WX X
285 7 A
ARz 3 S
DX IIOITR

s IR
X .
NN E TS
QRS

MORZE

Ryc. 20. Nowe szlaki tranzytowe w Europie Srodkowej po 1990 .

S e s QFANICE PANSIW

zis

szlaki transportowe
do 1990 .
potencjaine i proje—

ktowane
100 200 300 km

=== szlaki transportowe

m szlaki transportowe
po 1990 r BALTYCKIE

http://rcin.org.pl

Zrodio: Opracowanie whasne

132



zanikowi tranzyt z bylej NRD do Niemiec Zachodniej i Gdanska. Nastapit
natomiast wzrost tranzytu niemieckiego w Szczecinie, ale Szczecin przegrywa
rywalizacje z Hamburgiem i Brema w akwizycji tadunkéw z Austrii
i Czechostowacji.

Odzyskanie niepodlegtosci przez Litwg, Lotwe 1 Estonie sprzyja
pojawieniu si¢ przewozow na tzw. "Via Baltica" i rozwojowi kontaktow
gospodarczych z Niemcami dzigki "Via Hanseatica". Czg¢s¢ tadunkow Biatorusi
kierowana jest tranzytem przez Ukraing do portow wybrzeza morza Czarnego.
Zmalaty przewozy tranzytowe Rosja-Europa Zachodnia przechodzace przez
Wegry i Austri¢ oraz Czechy i Slowacje. Przystapienie Austrii do Unii
Europejskiej spowodowato (i proces ten ulegnie poglebieniu) przeniesienie
tadunkow tranzytowych z linii Wieden-Praga- Wroctaw-Szczecin na biegnacy
réwniez potudnikowo szlak Laby, prowadzacy do Hamburga. W potudniowe;j
czesci regionu wzrosnie rola drogi wodnej Ren-Men-Dunaj, zwiaszcza
w przewozach tranzytowych Austrii, Stowacji i Wegier. Widoczny jest takze
spadek przewozow tranzytowych przez polskie porty morskie, szczegdlnie
w latach 1991-1992, co wynikato nie tylko z kryzysu gospodarczego lezacych
na zapleczu tych portéw krajow ale takze z podzialu Czecho-Stowacji na dwa
odr¢gbne panstwa i zwigzanych z tym faktem probleméw gospodarczych.
W potudniowo-wschodnim krancu regionu pojawity si¢ przewozy tadunkow
dla Motdawii przechodzace tranzytem przez Ukraing i Rumuni¢ oraz tadunki
ukrainskie w tranzycie przez Motdawie. Potrzeby gospodarki wojennej w
Nowej Jugostawii (Serbia i Czarnogéra), wspomagajacej walczacych w Bosni
i Hercegowinie Serbow, zaowocowaly nielegalnymi przewozami tranzytowymi
zaopatrzenia i broni, a takze innych fadunkéw przez Rumunie¢ i Bulgari¢ oraz
droga wodna Dunaju (na przykiad tranzyt ropy naftowej z Rosja przez Ukraing,
Rumuni¢ lub Bulgari¢ do Serbii i Czarnogéry). Wzrosta rola i znaczenie
najbardziej zachodniego z potudnikowo biegnacych korytarzy tranzytowych,
taczacych Skandynawi¢ z Wiochami i Grecja, ktdry przebiega przez Niemcy,
Austrig¢ lub Szwajcarig.

Po przystapieniu Szwecji i Finlandii oraz Austrii do Unii Europejskiej
wzrosta rola wschodniej czgsci Niemiec (bylego NRD), jako korytarza
tranzytowego dla tadunkéw skandynawskich. Wszystkie powyzsze zmiany
w przebiegu ladunkow tranzytowych po 1990 r. w duzej mierze wynikaja
zprzemian geopolitycznych i gospodarczych w Europie Srodkowej. Nalezy
mie¢ na uwadze, ze rdwniez duza czg$¢ przemian gospodarczych (rynki zbytu,
powiazania handlowe, kooperacja gospodarcza) ulegta zmianie wskutek
przemian geopolitycznych, co w efekcie koncowym rzutowalo na zmiany
przebiegu fadunkéw tranzytowych.
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ROZDZIAL V1. KONKURENCJA TRANZYTOWA POLSKI

1. ALTERNATYWNE SZLAKI TRANZYTOWE

Potozenie Europy Srodkowej predysponuje ja do roli pomostu pomiedzy
pafistwami Europy Zachodniej i Wschodniej, krajami atlantyckimi
i Srédziemnomorskimi. W przesztosci, przy stabosci ekonomicznej panstw
regionu, pomost stanowil strefe¢ buforowa pomigdzy politycznymi mutacjami
Rosji a panstwem niemieckim. Prowadzifo to, albo do konfliktowej rywalizacji
o wptywy albo do zgodnego podziatu Europy Srodkowej pomigdzy dwa
pot¢zne organizmy panstwowe - Rosj¢ i Niemcy. Obecnie, potozenie w strefie
"Europy przejsciowej" moze by¢ czynnikiem pozytywnym, przyczyniajac si¢
do rozwoju stosunkow gospodarczych, kulturalnych i naukowych, a dla panstw
Europy Srodkowej stanowiac dodatkowe zrodlo dochodow z tranzytu,
posrednictwa handlowego i turystyki. Jesli uwzgledni¢ dodatkowo powiazania
migdzykontynentalne z Azja, mozliwosci tranzytu sa jeszcze wigksze, bowiem
przez Polske¢ prowadzi najkrotsza trasa kolejowa z Europy na Daleki Wschod -
do Chin, Korei i Japonii. Jest to wigc potaczenie dwich najwazniejszych, poza
Ameryka Potnocna, makroregionéw gospodarczych $wiata?!’. Przemiany
polityczne spowodowaly daleko idace przemiany gospodarcze, liberalizacje
handlu, wzrost mobilnosci ludnosci i wzrost przewozow miedzynarodowych.
Rosnie znaczenie powiazan pomiedzy Europa Srodkowa i Zachodnia z jednej,
a panstwami sukcesorami ZSRR z drugiej strony. Dla zapewnienia wzrostu
tempa procesow gospodarczych konieczny jest rozwoj infrastruktury
transportowej w kazdym z rodzajow srodkow transportu, gdyz jej obecna
stabos¢ stanowi zaporg dla szybkiego ruchu pasazerskiego oraz towarowego, co
w oczywisty sposob ujemnie wplywa na rozwdj gospodarczy regionu?!8,

2I7T, Lijewski, Infrastruktura komunikacyjna Polski wobec zmian politycznych
i gospodarczych w Europie Srodkowej i Wschodniej, Zeszyty 1G i PZ PAN, 1994,
nr 23, s. 5. Szerzej por.: T. Basiewicz, A. Gotaszewski, E. Kopcinski, Zalozenia
systemu transportu ladowego Europa-Azja, Przeglad Komunikacyjny, 1991, nr 6 oraz
A. Gotaszewski, Etapy doskonalenia pofaczen kolejowych Europa-Azja, Przeglad
Komunikacyjny, 1993, nr 9.

218 W Grzywacz, K. Wojewo6dzka-Krol, W. Rydzkowski, Polityka transportowa,
Gdansk 1994, s. 49-59.
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Do priorytetowych zadan nalezy wigc rozwdj infrastruktury
transportowej i migdzynarodowych korytarzy transportowych, zwlaszcza
korytarzy Pétnoc-Potudnie i Péinocny Zachéd-Potudniowy Wschéd?!® (por.
ryc. 20).

Jest to mozliwe tylko wowczas, gdy nastapi znaczacy wzrost nakladow
inwestycyjnych na ich realizacjg. W Polsce, najwigkszym pod wzglgdem
terytorialnym panstwie regionu, do najpilniejszych zadan nalezy budowa
autostrad: Gdansk-L6dz-Cieszyn (A-1), Swiecko-Poznan-Warszawa-Brzesé
(A-2) i Zgorzelec-Wroctaw-Krakow-Przemysl (A-4)22C. W  modernizacji
przewozow kolejowych gléwnym zadaniem jest racjonalizacja przewozow
kolejowych i reorganizacja PKP wraz z usamodzielnieniem jednostek
gospodarczych, zmniejszeniem zatrudnienia, zlikwidowaniem nierentownej
dziatalnosci oraz ustanowieniem wiarygodnego systemu rozliczenia kosztow
i przeptywu informacji22!l. Réwnolegle z transformacja przemystu z cigzkiego
na lekki nastapi¢ powinien spadek przewozow tadunkéw kolejami, dzigki
czemu mozliwa bedzie likwidacja czesci rozbudowanej nadmiernie i
nierownomiernie infrastruktury kolejowej; pozwoli to na zwigkszenie
rentownosci przewozow?22,

Istotnym elementem w rozwoju sieci transportowej Polski, w powiazaniu
z infrastruktura w regionie, jest planowany rozwdj wodnych drog
srodladowych. Najbardziej atrakcyjnym z potencjalnych potaczen wodnych
wydaje si¢ szlak Duisburg-Hanower-Magdeburg-Berlin-Odra, a dalej Warta,

219§ Burnewicz, K. Wojewo6dzka-Krél, Europejska polityka transportowa, Gdansk
1993.

220 Cze4¢ badaczy uwaza, iz kolejnosé budowy autostrad powinna kiasé nacisk na
rozwdj linii réwnoleznikowych, por.: J. Lijewski, Infrastruktura..., s. 35-36, z kolei
inni optuja za pierwszenstwem rozwoju linii poludnikowych: K. Kolodziej,
Autostrada Péinoc-Potudnie pod znakiem zapytania, Budownictwo Okretowe i
Gospodarka Morska, 1994, nr 10, s. 8-9.

221 Konieczne przeksztalcenia infrastuktury transportowej w Polsce prezentuje
opracowanie Narodowego Planu Transportu w Polsce, ktére na prosbg rzadu
polskiego wykonata Japoriska Agencja Wspolpracy Migdzynarodowej. Szerzej:
N. Hideo, S. Minoru, K. Nabuhiro, Studium JICA na temat Narodowego Planu
Transportu w Polsce, Przeglad Komunikacyjny, 1993, nr 9, s. 8-15.

222 Szerzej na temat przemian w transporcie ladowym i ich konsekwencji w pracy:
J. Adamczyk, Przemiany w transporcie ladowym w Polsce w latach 1989-1992 i
kierunki dalszych przemian w perspektywie najblizszych lat, w: Materiatach
Konferencji "Problemy transformacji struktur regionalnych w procesie przechodzenia
do gospodarki rynkowej", Polafczyk, 23-27 maja 1994 oraz T. Lijewski,
Infrastruktura ..., s. 43.
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Ryc. 21. Infrastruktura transportowa i korytarze transportowe w Europie
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Zrédlo: Opracowanie wiasne

Notecia i Kanalem Bydgoskim do Bydgoszczy. Stad mozliwe sa dwa
kierunki: pierwszy do Warszawy - Kanatlem Zerafiskin do Zegrza, przez
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Bug do Muchawca i Brzescia, ktéry ma dobre polaczenie z siecia wodna
Biatorusi, Rosji a przez Dniepr i Ukraing z Morzem Czarnym oraz drugi - 2
Bydgoszczy Wista i Nogatem do Malborka i Elblaga oraz Zalewu Wislanego,
ktory stanowi dogodne polaczenie z Krolewcem, a dalej przez Niemen do
Kowna i Grodna?23, Oprocz kierunku réwnoleznikowego istnieje takze
mozliwo$é budowy kanatu taczacego Odrg i Dunaj. Stworzyloby to przez
budowe odcinka Kozle-Ostrawa, najkrotsze 1 najbardziej ekonomicznie
optacalne dla Czech i korzystajacej z optat tranzytowych Polski potaczenie
potudniowej czesci regionu Europy Srodkowej z Baltykiem, z portami
Szczecin-Swinoujscie. Wlaczenie Odry do systemu wodnego Dunaju
pozwolitoby Polsce na akwizycje nie tylko fadunkow czeskich i stowackich, ale
rowniez wegierskich oraz z panstw balkanskich??4. Realizacja drog wodnych
na obu kierunkach zmienitaby catkowicie przebieg fadunkow tranzytowych w
Europie Srodkowej, a lezacy na ich skrzyzowaniu port w Kostrzyniu?25 uzyskat
by znaczenie porownywalne z Frankfurtem w Niemczech.

Z systemem Odra-Dunaj zwiazane jest takze zrealizowane w ostatnich
latach potaczenic wodne Ren-Men-Dunaj, ktore urzeczywistnito idee si¢gajaca
swymi poczatkami czasow Karola Wielkiego. Wprawdzie juz Ludwik
IV Bawarski nakazal budowe¢ kanatu pomigdzy Dunajem i Menem, jednak
ze wzgledu na mozliwosci technicznej realizacji na poczatku XIX wieku mogly
po nim plywaé jedynie barki do 120 ton. Budowa 30 km dtugosci odcinka
kanatu, ktorego uroczyste otwarcie odbylto si¢ w 1992 r. stworzyta 3500 km
dtugosci szlak wodny laczacy Rotterdam i Morze Poinocne z Konstanca
i Morzem Czarnym, stwarzajac tym samym najtanszy szlak transportowy
w Europie Srodkowej (jej potudniowej czesci) majacy doskonate potaczenie
z Europa Zachodnig i Batkanami226.

223 O roéwnoleznikowym polaczeniu tranzytowym przez Polske¢ droga wodna szerzej
patrzz. M. Miltkowski, O koncepcjach tranzytowego pofaczenia zeglugowego
Niemcy-Bialoru§ przez Polskg, Przeglad Komunikacyjny, 1993, nr 6, s. 14-21,
H. Faist, Die Wasserstrasse Dnepr. Ein Reisebericht mit Kommentar, Schiffahrt und
Technik, 1991, nr 1, s. 62-81.

224 . Kubec, Czy Odra stanie si¢ elementem europejskiej sieci $rodladowych drog
wodnych, Przeglad Komunikacyjny, 1994, nr 8-9, s. 9-11, Szerzej: J. Woroniecki,
Kanat Odra-Dunaj-Laba, Przeglad Komunikacyjny, 1984, nr 3, J. Kubec, Znaczenie
drogi wodnej Dunaj-Odra-Laba dla gospodarki czechostowackiej, P. K., 1974, nr 9,
takze K. Wojewodzka-Krol, Przeslanki bariery wlaczenia polskiej zeglugi
$rodladowej do europejskiego systemu transportowego, Przeglad Komunikacyjny,
1994, nr 7, s. 1-5.

225 W. Przylecki, E. Martyjaszczyk, Port Kostrzyn szansa akwizycji zeglugi
srédladowej w przewozach zagranicznych, P.K., 1989, nr 6, s. 122-124.

226 R Teska, Droga wodna Men-Dunaj, Przeglad Komunikacyjny, 1988, nr 10, s. 220.
W roku 793 oddano do uzytku kanatl faczacy zlewnie Renu i Dunaju zwany Fossa
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Dla rozwoju infrastruktury transportu drogowego najwazniejsze sa:
modernizacja istniejacych drég ekspresowych oraz budowa autostrad.
Do najpilniejszych inwestycji naleza potaczenia: Berlin-Warszawa-Minsk-
Moskwa; Lipsk-Drezno- Wroctaw-Katowice-Krakow-Lwow-Kijow;  Berlin-
Drezno-Praga-Monachium; Wieden-Budapeszt-Belgrad-Bukareszt-Ateny; ,,Via
Baltica”, ,,Via Hanseatica” i ,,Via Intermare”227. W ciagu ostatnich pigciu lat
najwigksze inwestycje w infrastrukturze transportowej poczynione zostaly
we wschodnich landach Niemiec, w ktorych rozbudowano autostrady i drogi
szybkiego ruchu tworzac alternatywne dla nie istniejacej jeszcze TEM
polaczenie z SaPnitz przez Stralsund do Berlina i nastgpnie przez Drezno i
Prage do Bratystawy. Zelektryfikowana zostala juz w catosci réwnolegta do
tego polaczenia linia kolejowa. Jeszcze we wspdtpracy z bylym ZSRR
ukonczono i uruchomiono lini¢ promowa taczacq Mukran na Rugii i Klajpede z
ominigciem portéw polskich. Otworzono takze nowa lini¢ pomigdzy Sapnitz a
Trelleborgiem, ktéra moze przeja¢ potencjalny tranzyt na kierunku
potudnikowym przechodzacy dotychczas prze Szczecin i Swinoujscie. Oddane
do uzytku w 1992 r. polaczenie Ren-Men-Dunaj wplynie ujemnie na ilosé¢
fadunkow tranzytowych kierowanych do portow polskich, gdyz kraje
tradycyjnie polskiego zaplecza - Austria, Czechy, Stowacja i Wegry uzyskaja
kolejne tanie polaczenie droga wodna z portami Morza Poéinocnego:
Hamburgiem, Brema, Rotterdamem, Antwerpia, Brugia i Gandawa.

Dla dogodnych przewozéw, oprocz rozwoju autostrad, linii kolejowych
i wodnych drég srodladowych, konieczne sg takze zmiany na catym obszarze
Europy Srodkowej, obejmujacym na wschodzie Lotwe, Litwe, Estonie,
Bialorus, zachodnia Ukraing oraz enklawg¢ Rosji - Okreg Krolewiecki. Do
najwazniejszych inwestycji w regionie krolewieckim naleza - budowa
nowoczesnych przejs¢ granicznych z Polska, rozwoj magistrali drogowych do
Elblaga (przez Grzechotki) oraz Olsztyna (przez Bezledy) a takze rozwdj
migdzynarodowej zZeglugi przybrzeznej obstugujacej ruch turystyczny oraz
potencjalnie towarowy w rejonie Zalewu Wislanego i Zatoki Gdanskiej228.
System transportowy Litwy, Lotwy i Estonii obejmujac wschodnie wybrzeze

Carolina. Szerzej o kanale patrz: M. Mitkowski, Trzecie w historii potaczenie Ren-
Men-Dunaj, Przeglad Komunikacyjny, 1992 nr 10, s. 8-13.

227 por., w: H. J. Buchholz, F. D. Grimm red., Zentrensystem als Triger der
Raumenwicklung in Mittel-und Osteuropa, Leipzig 1994, s. 19. Por. takze: H.
Poweska, ,,Via Intermare” jako element aktywizacji gospodarczej pogranicza
wschodniego, [w:] Strategiczne znaczenie polskiej granicy wschodniej i polskiego
pogranicza wschodniego , Geopolitical Studies, vol.3. 1997, s5.92-95.

228 Szczegotowe dane dotyczace wielkosci przewozéw i jego perspektyw por. w.:
T. Komornicki, Powiazania transportowe Polski i obwodu kaliningradzkiego. Stan
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Ryc. 22. Schemat rozbudowy pofaczen transportowych konkurencyjnych
w akwizycji tranzytu przez Polske (do 1995 r.)
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Zrédto: Opracowanie wiasne

Morza Battyckiego ma znaczaca wage dla tranzytu Rosji. Jego wielkos¢ w
samej tylko Estonii w 1993 r. wyniosta 9846 tys. ton, tworzac w ten sposob

aktualny, wykorzystanie, perspektywy, Biuletyn nr 6: Podstawy rozwoju zachodnich
i wschodnich obszar6w przygranicznych Polski, IGiPZ, Warszawa 1994 s. 71-80.
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zupelnie nowy wazny szlak tranzytowy, ktory oprocz Estonii?2? obejmuje takze
korytarze transportowe biegnace przez Lotwe i Litwe230 (por. ryc. 19). Kryzys
gospodarczy na Ukrainie i Bialorusi oraz poglebiajaca si¢ zaleznos¢
ekonomiczna tych panstw od Rosji, przy daleko idacym braku wiarygodnych
danych dotyczacych wielkosci przewozow, ich struktury kierunkowej oraz
planéw inwestycji i rozwoju infrastruktury transportowej nie pozwalaja na
szersza, niz to uczyniono Ww rozdziale pigtym prezentacj¢ transportu i
tranzytu23!,

Dzieki rozwojowi infrastruktury transportowej oraz wskutek zmiany
potozenia geopolitycznego w Europie Srodkowej i wzrostu konkurencji
w akwizycji przewozow tadunkow tranzytowych w przewozach wschdd-
zachod i polnoc-potudnie zaczyna funkcjonowaé coraz wigcej alternatywnych
dla biegnacych przez Polske szlakow tranzytowych?32.

Spadek przewozoéw tranzytowych w Polsce wyraznie widoczny
w przewozach kolejowych i wodnych s$rédladowych (por. tab. 19 1 25)
wynikajacy ze zmiany potozenia geopolitycznego Polski, proces transformacji
gospodarczej w Europie Srodkowej, upadku ZSRR oraz RWPG wptynat
rowniez na spadek przewozow i przetadunek tadunkow tranzytowych
w polskich portach w latach 1988-1993 (por. tab. 27). Skorzystaly na nim
przede wszystkim porty Niemiec, Litwy, Lotwy i Estonii oraz Krdlewiec.
W porownywalnym okresie tranzyt Austrii, Czech i Stowacji oraz Wegier
przez porty Hamburga, Lubeki, Bremy, Triestu, Kopru i Rijeki przedstawiat si¢
nastepujaco:

Powyzsze dane, aczkolwiek fragmentaryczne, pozwalaja na oceng tranzytu
wymienionych panstw jako stabilny ze staba tendencja wzrostu (Brema, Triest,
Rijeka i Koper). W poréwnaniu do wielkosci z lat wczesniejszych
(1983-1987) w obrotach Czechostowacji nastapil spadek (Hamburg) przy
wzroscie przez porty Adriatyku. Natomiast tranzyt austriacki i wegierski
pozostaje, przy niewielkich wahaniach wielkosci przetadunku, bez zmian.

229 Szerzej patrz: A. Ingerma, The Role of Estonian Ports in Russian Transit Traffic,
Gdansk 1994 oraz K. H. Breitzmann, Structural changes in Baltic Sea transport-the
Role of Ports for cohesion in North-Eastern Europe, Gdansk 1994.

230 Komunikacja i transport panstw baltyckich tzw Pribaltiki por. szerzej.
A. Maryanski, Litwa, Lotwa, Estonia, Warszawa 1993 oraz H. J. Buchholz,
F. D. Grimm, op. cit., s. 102-108.

231 Infrastrukture transportowa Bialorusi i zachodniej Ukrainy w najbardziej
wiarygodny spos6b prezentuje opracowanie H. J. Buchholza i F. D. Grimma, op. cit.,
s. 122 i nast.

232 J. Wendt, Konkurencja tranzytowa polskich portéw morskich w latach 1989-1993,
w: Cz. Ciesielski (red.), Ku Wspdlnocie Europy Baltyckiej, Gdansk 1995.
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Tabela 29

Tranzyt Austrii, Czechostowacji i Wegier przez porty konkurencyjne dla
polskich portéw morskich w latach 1987-1989 w tys. ton

Panstwo Rok | Hamburg | Lubeka { Brema Triest Koper | Rijeka
Austria 1987 1184 152 418 590 730 934
1988 1260 167 503 651 1067 1199
1989 1310 167 657 570 1377 1021
Czechostowacja 1987 1082 16 79 22 445 1365
1988 1196 ; 89 22 391 1146
1989 : ; 101 22 . ;
Wegry 1987 447 16 44 87 658 677
1988 266 , 55 72 459 641
1989 : : 69 97 :

Zrodlo: Gospodarka Morska. Przeglad Statystyczny 1991 r.

Wprawdzie dane statystyczne, a zwlaszcza wzrost obrotéw tranzytowych
w 1993 r. w poréwnaniu do 1992 r. w polskich portach morskich (port
szczecinski zwigkszyt obroty o 57%, gdynski o 355% a gdanski o 433%),
pozwalaja na ostrozny optymizm, jednak propozycje rozwoju szlakéw
transportowych w Polsce jak i w krajach sasiednich wskazuja na potencjalne
niebezpieczenstwo przejecia fadunkéw przez porty niemieckie (Hamburg,
Lubeke¢, Bremeg i Rostock), zarébwno na kierunkach potudnikowych jak
i rownoleznikowych.

2. POLSKA POLITYKA TRANSPORTOWA I TRANZYTOWA

Zmianom geopolitycznym w Europie przetomu lat osiemdziesiatych
i dziewig¢dziesiatych towarzysza daleko idace przemiany w gospodarce
poszczegolnych panstw, zwlaszcza krajow Europy Srodkowej. Jak juz
wspominano, dokonuje si¢ w réznym tempie transformacja catego systemu
ekonomicznego i spotecznego, w tym proba przestawienia ,,gospodarki
niedoboru” na system gospodarki wolnorynkowej. Transport jest tym
elementem gospodarki narodowej, ktory ze wzgledu na wysokie koszta
inwestycji i charakter infrastruktury wydaje si¢ by¢ szczegdlnie trudny do
reformowania, chyba ze ma ono polega¢ jedynie na likwidacji sieci. Wiasciwy
rozwoj stosunkéw transportowych Polski z zagranica stanowi istotny skiadnik
przemian strukturalnych w calej gospodarce, z podkresleniem znaczenia handlu
zagranicznego oraz procesOw prowadzacych do integracji Polski z Unia
Europejska. System transportowy Polski, przechodzac trudna fazg
przystosowania do praw rzadzacych gospodarka rynkowa wraz
z towarzyszacymi jej przemianami strukturalnymi i wiasnosciowymi, wymaga
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okreslenia i prowadzenia przejrzystej i spojnej polityki transportowe;.
Jest to wazne w pierwszej fazie transformacji, gdyz pelna liberalizacja rynku
transportowego i brak interwencjonizmu panstwowego moga grozi¢ chaosem
i wyniszczajaca konkurencja. Oba te czynniki moglyby doprowadzi¢
do zachwiania racjonalnych, zgodnych z interesem kraju proporcji w podziale
przewozow pomiedzy rézne galezie transportu i wplyna¢ niekorzystnie na
rozwoj infrastruktury komunikacyjnej, ochron¢ srodowiska naturalnego przed
szkodliwymi skutkami oddziatywania transportu, obronnos$¢ kraju oraz
migdzynarodowa wspolprace w dziedzinie transportu?33, Aby zapobiec
rozwojowi tych niekorzystnych proceséw nalezy nie tylko opracowac cele i
priorytety polskiej polityki transportowej ale rowniez przystapi¢ do jej
realizacji.

A. Piskozub okresla polityke transportowa jako dziatalnos¢ ksztattujaca
rzeczywisto$¢ gospodarcza na podstawie teorii, ekonomiki transportu?34.
Prowadzi to do wniosku, iz podstawowym zadaniem polityki transportowe;
prowadzonej przez panstwo jest koordynowanie zasad i warunkow rozwoju
oraz funkcjonowania transportu z przyjetymi kryteriami dla pozostatych
dzialow gospodarki narodowej a takze koordynowanie rozwoju i
funkcjonowania transportu w ramach poszczegdlnych galezi wraz z
powigzaniami migdzygal¢ziowymi. Z kolei wedlug W. Grzywacza, polityka
transportowa polega na programowaniu rozwoju systemu transportowego oraz
oddziatywaniu na sprawne jego funkcjonowanie z uwzglgdnieniem wymagan
teorii i praw ekonomicznych233.

Podobnie jak w innych krajach, nieodzownym warunkiem prowadzenia
skutecznej polityki transportowej w Polsce jest uwzglednienie przy jej
realizacji polityki tranzytowej. Tranzyt bowiem, ze swojej istoty, jest
integralnie zwigzany z dziedzing migdzynarodowego obrotu ustug i stanowi
wazne zrodlo dochodéw dewizowych dla naszego kraju. Podkresimy, iz tranzyt
jest szczegdlnym rodzajem ustug, gdyz oprocz kosztow zwiazanych z
techniczna strong procesu przemieszczania, dochodza oplaty zwiazane z
dodatkowga dziatalnoscig kraju tranzytowego - posrednictwem. Poniewaz rynek
przewozow tranzytowych jest rynkiem konsumenta, to istotnym miernikiem
oceny 1 kryterium wyboru kraju tranzytowego jest jakos¢ oferowanych ustug

233 . Pozniak, Trwaja prace nad konstruowaniem polskiej polityki transportowej,
Przeglad Komunikacyjny, 1992, nr 9, s.4.

234 A. Piskozub, Ekonomika transportu - podstawy metodologiczne, Warszawa 1975,
s. 206.

235 W. Grzywacz, Polityka transportowa, Szczecin 1991, s. 20-21. Szerokie podejscie
teoretyczne zagadnienia poréwnaj w: W. Grzywacz, K. Wojewddzka-Krol,
W. Rydzewski, Polityka transportowa, Gdansk 1994.
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tranzytowych. Jako$¢ ustug charakteryzuja: poziom bezpieczenstwa,
bezposrednios¢ i kompleksowos¢, czas i szybkos¢ dostawy oraz niezawodnos¢
obstugi fadunkéw tranzytowych w calym procesie przemieszczania przez
terytorium kraju tranzytowego?36. Realizacja ustug tranzytowych w warunkach
miedzynarodowej konkurencji sytuuje tranzyt zaréwno w sferze polityki
transportowej, jak i w obszarze zainteresowania zagranicznej polityki
gospodarczej panstwa. Polityka tranzytowa bedzie wigc obejmowata cata sferg
eksportu i importu ustug transportowych (najczgsciej kraj tranzytowy jest
rownoczesnie krajem tranzytujacym). Dla skutecznego prowadzenia polityki
tranzytowej staje si¢ niezbgdna znajomos¢ peinego bilansu ustug tranzytowych
oraz przedpola i zaplecza?37 tranzytowego. Analogicznie do portow sasiadow,
zasigg ten odgrywa istotna rolg takze w przypadku portéw polskich. Tak wigc,
przez polityke tranzytowa panstwa nalezy rozumie¢ dziatalnos¢ ksztaltujaca
odpowiednie warunki ekonomiczne, polityczne, prawne, organizacyjne i
techniczno-eksploatacyjne dla efektywnego rozwoju wszystkich ustug
tranzytowych. Ma ona réwniez uwzglednia¢ cele, kierunki i instrumenty
zaréwno zagranicznej polityki ekonomicznej, jak i transportowe] panstwa238,
Z analizy zmian w przebiegu realizacji ustug tranzytowych w portach polskich
mozna wysunaé¢ niepokojace spostrzezenia o wyjatkowej nieskutecznosci
prowadzonej polityki tranzytowej lub wrecz o jej braku.

W efekcie wydarzen politycznych lat 1989-1991 i zmiany poltozenia
geopolitycznego panstw Europy Srodkowej, zaszly daleko idace przemiany
w gospodarce i przewozach tranzytowych w tym regonie. Reasumujac,
podobnie jak w ogolnej ocenie przewozéw tranzytowych w Polsce, stwierdzic¢
mozna, ze w prezentowanym okresie pigciu lat (1989-1993) nastapito wiele
zmian w strukturze kierunkowej, towarowej oraz w wielkosci obrotow
tranzytowych w portach polskich. Poniewaz okres, w ktorym nastapity opisane
zmiany wydaje si¢ by¢ zbyt krotki dla rozwoju infrastruktury transportowej
oraz przetadunkowej w portach, to zmiany w wielkosci i strukturze tadunkow
tranzytowych przetadowywanych w portach, wynikaja gidwnie z kryzysu
gospodarczego panstw lezacych na zapleczu portéw polskich oraz =z
prowadzenia nieskutecznej polityki transportowej i tranzytowej przez Polske.

Dane statystyczne pokazuja zatamanie si¢ obrotow w latach 1990-1992;
w przypadku tranzytu kolejowego i przez porty wielko$¢ przewozow spadia
odpowiednio z 38% do 28% (w roku 1991 w poréwnaniu z 1988 r.),
aw przypadku transportu wodnego $rédladowego z 230 tys. ton w 1988 r.

236 . Wronka, Polska polityka tranzytowa, Przeglad Kominikacyjny, 1990, nr 1, s. 5.

237 Okreslenie zaplecza i przedpola por. w: J. Zaleski, Ogélna geografia transportu
morskiego w zarysie, Warszawa 1978, s. 444 i nast.

238 J Wronka, op. cit., s. 6.
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do2tys. ton w 1990 r. po czym ulegly zanikowi. Na spadek przewozow
kolejowych (najwigkszy w 1991 r.- 45% w poréwnaniu do roku poprzedniego)
najsilniej wptynety zatamanie si¢ gospodarki w bylym ZSRR, zmiana waluty
tranzytowej w systemie MTT { wzrost migdzynarodowych przewozow
samochodowych?39.  Oprécz tego, na wielko§¢ obrotow negatywnie
oddziatywato oferowanie konkurencyjnych stawek przez porty niemieckie oraz
brak prawnych regulacji pomigdzy PKP a kolejami czesko-slowackimi
odnosnie tranzytu potnoc-potudnie?*?. Wplyneto to rowniez na zmniejszenie
wielko$ci przetadunku tadunkéw tranzytowych w polskich portach morskich a
zwlaszcza w Szczecinie i Swinoujsciu (por. tab. 27).

W 1989 r. przeladowano 6147 tys. ton w tranzycie przez porty polskie,
to jest 0 31% mniej niz rok wczesniej. Znaczacy spadek nastapit w przetadunku
ropy naftowej w eksporcie z ZSRR przez Port Pétnocny - o 62%. Tendencja
spadkowa utrzymuje si¢ az do 1991 r., w ktéorym obroty wynosily jedynie
2540 tys. ton. Udzial obrotow tranzytowych w przefadunkach portéw spadt
do 6,2%. Tak niskie obroty tranzytowe ostatni mialy miejsce w 1957 r.
Najwigkszy spadek obrotow nastapit w porcie gdanskim - 121 tys. ton
w porownaniu do 1149 tys. ton w 1990 r. Réwnie duzy, aczkolwiek procentowo
mniejszy spadek nastapit w przetadunkach w Gdyni - o 72% i Szczecinie - o
28% w analogicznym okresie. Od 1990 r. wyraznie widoczny jest wplyw
kryzysu gospodarczego w krajach zaplecza tranzytowego na cksport tych
panstw, aod 1991 r. problemy gospodarcze oddzialywaja na zmniejszenie
importu krajéw Europy Srodkowe;.

Na spadku przetadunkéw zaciazyly przede wszystkim zmniejszenie
tadunkow rudy - o 55%, innych tadunkéw masowych - o 64% i drobnicy- o
27%. Przez port gdanski zaprzestano tranzytu rosyjskiej ropy naftowej oraz
importu surowcéw nawozowych dla byftego ZSRR. Z tadunkéw tranzytowych
pozostalo w porcie 110 tys. ton drobnicy i 11 tys. ton drewna. Tranzyt
wegierski z 432 tys. ton w 1988 r. spadt do 68 tys. ton w 1991 r. i do S tys. ton
w roku nastepnym (por. tabl.29). Najmniejszy spadek tranzytu zanotowano w
porcie Szczecin-Swinoujscie, w ktorym przetadowano w 1991 r. - 2199 tys.
ton, co stanowilo 86,6% catosci obrotéw tranzytowych przez porty?4!. Ulegta

239 R. Stawrowski, Transport europejski w 1991. Przeglad Komunikacyjny, 1992, nr 4,
s. 4.

240 25-26.01.1995r., w Strbe w Wysokich Tatrach na konferencji Polsko-Stowackiej
nastapilo sprecyzownie wzajemnych interesow oraz okreslenie wspéinych
inwestycji. Informacja za: A. Niewiadomski, Koleja szybciej, Rzeczpospolita, z dnia
7.02.95.

241 B. Luczak, Polskie porty morskie w 1991 roku, Budownictwo Okretowe i
Gospodarka Morska, 1992, nr 6, s. 35.
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rowniez  zmianie  struktura  kierunkowa  fadunkéw  tranzytowych
przetadowywanych w portach. (por. tab.24).

W 1988 r. na pierwszym miejscu pod wzgledem wielkosci tadunkow
znajdowat si¢ ZSRR z 3,5 mln ton obrotéw przechodzacych przez port
w Gdansku. Druga pozycje zajmowat tranzyt z CSRS - 2,8 min ton a kolejne
tadunki z Wegier - 882 tys. ton i Austrii - 837 tys. ton. Juz w nastgpnym roku
Czechostowacja wyprzedzita ZSRR natomiast tranzyt z Wegier pozostat
na trzecim miejscu, po spadku obrotow tranzytowych Austrii do wielkosci
510 tys. ton. W kolejnych latach nastapily jeszcze dalej idace zmiany.
W 1991 r. pierwsze miejsce zajmowaly fadunki tranzytu czesko-stowackiego
przechodzace w 83% przez porty Szczecina i Swinoujicia, na drugim
znajdowat si¢ tranzyt niemiecki - 722 tys. ton przechodzacy w catosci przez
Szczecin. Kolejng pozycj¢ zajmowal tranzyt austriacki kierowany w 89%
rowniez przez porty Szczecina i Swinoujscia. ZSRR (WNP) zajal ostatnie
miejsce z 4 tys. ton. Interesujacy wydaje si¢ by¢ gwattowny wzrost tranzytu
niemieckiego w latach 1988-1993, z306 tys. ton do ponad 1 min ton
przetadunkéow w samym tylko w porcie szczecinskim, co mozna tlumaczy¢
wzrostem roli i znaczenia portow Szczecina i Swinoujscia dla wschodnich
landow niemieckich i Berlina. Od 1988 r. utrzymuje si¢ tendencja spadkowa w
przeladunku tranzytu austriackiego w porcie szczecinskim. Po zatamaniu w
1991 r. wazrost obrét fadunkow czesko-stowackich siggajac w 1992 r. -
1516 tys. ton. Wyrazny spadek cechuje przefadunek tranzytu wegierskiego,
ktorego wielkosé zmalata z 882 tys. ton w 1988 r. do 154 tys. ton w 1991 r.
i nadal spada. Zdecydowanie mniejsze znaczenie posiada tranzyt z Bulgarii,
Rumuni i Jugostawii (lub jej sukcesorow), ktory jest przetadowywany gtéwnie
w Szczecinie. Jego wielkos¢ wyniosta w 1991 r.: 20 tys. ton - obroty Bulgarii;
21 tys. ton - obroty Rumuni; 4 tys. ton w tranzycie dla Jugostawii.

Po 1991 r. pojawit si¢ determinowany czynnikami geopolitycznymi
tranzyt Ukrainy i Biatorusi. Po uzyskaniu niepodiegtosci Ukraina staneta przed
problemem rozbudowy powiazan transportowych z zagranica - szczegdlnie
na kierunku Odessa - porty Zatoki Gdanskiej ,,Via Intermare”. Dla rozwoju
wspotpracy polsko-ukrainskiej podstawowe znaczenie mieé¢ bedzie budowa
szlaku transportowego taczacego porty Morza Czarnego przez Lwow, Lublin
do portow Zatoki Gdanskiej - ,,Via Intermare”. Realizacja tego przedsigwzigcia
doprowadzi do aktywizacji terendw, przez ktore przebiega¢ bedzie przyszty
szlak transportowy a jednoczesnie doprowadzi do wzmocnienia powiazan
gospodarczych pomigdzy Polska i Ukraing. Przyblizy to gospodarke ukrainska
Europie Zachodniej, a jednoczesnie pozwoli jej na zwigkszenie stopnia
emancypacji w stosunku do powigzan gopodarczych z Rosja. Wage tego
kierunku dla Ukrainy, jak i potaczenia szlakiem transportowym portow Morza
Czarnego z portami Morza Baltyckiego, podkresla fakt podpisania w lutym
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1997 r. porozumienia polsko-ukrainskiego o budowie korytarza tranzytowego
na tym kierunku oraz otwarcie dla niego nowego przejscia granicznego
utatwiajacego transport na tym kierunku.

Brak spojnej polityki transportowej w dziedzinie tranzytu w Polsce jest
rowniez widoczny w zegludze srédiadowej. O czym Swiadczy, migdzy innymi,
zanik przewozow na drodze wodnej Odry. Bezposrednia przyczyna utraty
tadunkow jest fakt, iz restrukturyzacji przedsigbiorstw zajmujacych si¢
transportem wodnym na Odrze, oprocz podzialu na nowe jednostki
nie towarzyszyly zadne znaczace inwestycje. Jest to wynikiem nie tylko
stabosci ekonomicznej Polski, ale takze braku jasno sprecyzowanych celow i
priorytetow w rozwoju szlakow wodnych w kraju. Dzieje si¢ tak przy skrajnie
roznych opiniach specjalistéw na temat mozliwosci wykorzystania zeglugi
srodladowej w Polsce i nie sprecyzowanych kompetencjach poszczegdlnych
przedsigbiorstw zajmujacych si¢ tym rodzajem transportu?42. W przypadku
tranzytu czeskiego i stowackiego zanik przewozéw nastapit wskutek braku
porozumienia pomigdzy strona polska, a jej zagranicznymi partnerami.
Spowodowato to przeniesienie czgsci tadunkow czecho-stowackich, pomimo
wyzszych stawek, na droge wodna Laby i do konkurencyjnego dla kompleksu
Szczecin-Swinoujscie portu w Hamburgu243. Kryzys gospodarczy w Europie
Srodkowej doprowadzit nie tylko do ograniczenia tranzytu ale takze do
zwigkszenia konkurencji pomigdzy krajami tranzytowymi w akwizycji
tadunkow, konkurencji ktora Polska z jej staba infrastruktura transportowa w
wyrazny sposob przegrywa. Roéwniez zmiana potozenia geopolitycznego
wyraznie wptyne¢ta na wielkos¢ i strukture kierunkowa fadunkéw tranzytowych
przetadowywanych w portach polskich. Powyzsze negatywne procesy wynikaja
z braku wyznaczenia w sposob jednoznaczny celow i instrumentow ogolnej
polityki tranzytowej. Widoczny jest takze brak jednego podmiotu
prowadzacego cato$¢ polityki tranzytowej w sposob ciagly i konsekwentny, co
przy bezwladzie biurokratycznej administracji wlasciwych resortow pogitebia
kryzys w przewozach tranzytowych przez terytorium Polski. Aby utrzymaé
tendencje powolnego wzrostu, widoczng od 1992 r., nalezy jak najszybciej
sprecyzowal polska polityke transportowa, jej gldwne cele i priorytety oraz
wskaza¢ konieczne inwestycje w infrastrukturze transportowej i przystapi¢ do
ich realizacji2¥%. W ramach polityki transportowej panstwa prowadzonej w

242 M. Mitkowski, Kryzys polskiej zeglugi srodladowej-proba analizy, Przeglad
Komunikacyjny, 1993, nr 1-2, s. 3.

243 A. Sitek, Uciekajacy tranzyt, Budownictwo Okrgtowe i Gospodarka Morska, 1993 ,
nr 5-6, s.40.

244 przeglad Komunikacyjny w numerach 11 i 12 z 1994 r. prezentuje syntezg¢ "Polityka
transportowa", dokument opracowany pod. red. J. Bumewicza, w ktérym
przedstawiono zatozenia polityki transportowej panstwa.
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potaczeniu z polityka zagraniczng powinny by¢ przeprowadzone odpowiednie
dziatania zmierzajace do utrzymania roli Polski w przewozach tranzytowych w
Europie Srodkowe;.

Wysokie zyski za $§wiadczone ustugi tranzytowe oraz zmiana kryterium
konkurencyjnosci tranzytowej z odleglosciowego na "pewnos¢ tranzytowg" i
czas przebiegu tadunkow sprawiaja, iz stale wzrasta konkurencja pomigdzy
poszczegolnymi pafistwami w akwizycji tadunkow. Szczegolnie wyraznie jest
ona widoczna w polityce oplat za $wiadczone ustugi transportowe i tranzytowe
dla poszczegolnych grup fadunkéw oraz panstw tranzytujacych. Polityka
tranzytowa w duzej mierze polega na stosowaniu specjalnych taryf opfat,
udzielaniu rabatu na przewozy wybranych grup fadunkéw Ilub poprzez
poszczegOlne szlaki transportowo-tranzytowe. Oprocz posunig¢ formalno-
prawnych i politycznych na polityk¢ tranzytowa sklada si¢ takze techniczno
organizacyjne zabezpieczenie tranzytu i jego szlakow.

W zmienionej z geopolitycznego punktu widzenia sytuacji Polski, ktorej
giownym atutem tranzytowym jest polozenie geograficzne, polityka
transportowa siggajaca poza rok 2010 powinna skupi¢ si¢ na probie sprostania
konkurencji panstw sasiednich w akwizycji tadunkéw tranzytowych. Rozwdj
alternatywnych w stosunku do polskich potaczen transportowych moze bowiem
doprowadzi¢ do prawie catkowitego wyeliminowania Polski z rynku
przewozow tranzytowych.

Dane statystyczne, a zwlaszcza wzrost obrotéw tranzytowych w portach
w 1993 r. pozwalaja, jak wczesniej zaznaczono, na ostrozny optymizm. Jednak
brak polityki tranzytowej lub jej nieskuteczna realizacja w potaczeniu
z propagowanymi koncepcjami rozwoju szlakow transportowych w Polsce,
Jak i krajach sasiednich wskazuja na potencjalne niebezpieczenstwo przejecia
fadunkow tranzytowych przechodzacych dotychczas przez Polske przez porty
niemieckie, zarowno w kierunkach potudnikowych, jak i réwnoleznikowych.
Urzad Rady Ministrow (w lipcu 1993 r.) przyznat budowie autostrady A-1
(Gdansk-Torun-Czgstochowa-granica panstwa) range trzeciej kolejnosci,
cooznacza, 2ze najpierw zostana wybudowane autostrady biegnace
rownoleznikowo przez terytorium Polski. Realizacja takiej polityki
transportowej spowoduje przejecie fadunkow tranzytowych Rosji, Biatorusi i
Ukrainy przez osrodki portowe zachodniej Europy. Przestang rowniez istnie¢
przestanki ekonomiczne dla rozwoju szlakow transportowych na kierunkach
potudnikowych przechodzacych przez Polskg?4S. Takze projekty rozwoju
infrastruktury transportowej na Litwie, Lotwie, w Estonii i Rosji wskazuja na
mozliwo$¢ zwigkszenia udziatu portéw niemieckich w tranzycie tych panstw,

245 K. Wiodarczyk, Jak pojmowaé gospodarcze priorytety?, Budownictwo Okretowe
i Gospodarka Morska, 1994, nr 2, s. 8-9.
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dzigki projektom budowy autostrad przechodzacych przez wymienione kraje
lub nawet skierowania czgsci tadunkow do rozbudowywanych i
projektowanych portéw w rejonie Tallin-Muuga czy St. Petersburga. Budowa
autostrady ,,Via Baltica” i odgalezienia ,,Via Hanseatica” spowoduja ominigcie
portow polskich przez panstwa WNP. Réwniez rzad Szwecji, po wyrazeniu
zgody na budowg mostu pomiedzy Danig i Szwecja, wycofat swoje poparcie
dla budowy autostrady Pétnoc-Potudnie, co w praktyce jest rownoznaczne z
przejeciem catosci tranzytu zi do Szwecji przez Niemcy.

Realizacja powyzszej polityki transportowej w dziedzinie inwestycji
doprowadzi¢ moze do zmniejszenia udziatu polskich portdow w obrocie
tranzytowym na kierunkach poludnikowych i przyniesie znaczace straty
wskutek zmniejszenia si¢ przetadunku wysoko oplacanej drobnicy. Tranzyt ten
zostanie przejety przez porty niemieckie, a takze przez port w Krolewcu lub
rozbudowane porty Rosji i Estonii?®6. Aby zapobiec temu zjawisku nalezy
nada¢ priorytetowe znaczenie budowie autostrady A-1 (TEM) i rozwijacé
istniejace juz kontakty w dziedzinie akwizycji ladunkow tranzytowych
Biatorusi i Ukrainy. Nieuwzglednienie powyzszych postulatéow doprowadzi do
znaczacego zmniejszenia przetadunkow tranzytowych w polskich portach
morskich i pozbawi nas korzysci plynacych z istnienia waznego
potudnikowego szlaku transportowego na terytorium Polski.

246 por. J. Wendt, Wptyw polityki transportowej panstwa na wielko$¢ przeladunku
tadunkéw tranzytowych w portach polskich w latach 1989-1993, [w:] Polskie porty
morskie w polityce transportowej kraju w warunkach gospodarki rynkowej, Szczecin
1995, ss.142-151.
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PODSUMOWANIE

W latach 1914-1944 nastapilo szereg zmian w przebiegu tadunkow
tranzytowych przez terytorium Europy Srodkowej. Przed pierwsza wojna
$wiatowa i do jej zakonczenia problem przewozdw tranzytowych w opisanym
regionie praktycznie nie istnial, za wzgledu na dwczesng sytuacje polityczng
i pofozenie geograficzne panstw regionu. Wymiana gospodarcza wystgpowata
przez wspOlne granice trzech cesarstw, a nieliczne tadunki tranzytowe
na kierunkach potudnikowych nie tworzyly sprecyzowanych Kkorytarzy
tranzytowych. Funkcjonowat korytarz rownoleznikowy na kierunku
Amsterdam-Hanower-Berlin- Warszawa-Minsk-Moskwa, ktérym dokonywano
przewozu towarow w handlu Europa Zachodnia-Rosja.

Wraz ze zmiang polozenia geopolitycznego panstw w regionie Europy
Srodkowej pojawily si¢ granice nowych panstw, ktore wprawdzie obwarowano
barierami celnymi, ale dzieki ktorym rozwinat si¢ proceder tranzytu. Powstale
panstwa - Czechostowacja, Austria, Wegry, Polska, Litwa, Lotwa, Estonia,
Niemcy, Rumunia spowodowaty przerwanie dawnych powiazan gospodarczych
i transportowych, jakie istnialy w dawnych granicach Austro-Wegier, Rosji czy
Niemiec, stwarzajac i silnie rozwijajac przewozy tranzytowe. Tak wigc,
wskutek zmian granic, reorientacji polityki, powstania nowych panstw po 1918
r. nastapily znaczace zmiany w przebiegu fadunkow tranzytowych. Wskutek
zmiany polozenia geopolitycznego pojawily si¢ nowe korytarze tranzytowe, np.
przewozy pomiedzy Niemcami i Prusami Wschodnimi przez Polske, przewozy
fadunkéw ZSRR do portow Lotwy, Estonii, przewozy polskie przez
Czechostowacje do Austrii i Wioch, ktore wraz rozwojem infrastruktury beda
nabieraly trwalego charakteru. Catkowicie zmienilo si¢ zaplecze wszystkich
portéw potozonych na poludniowym i Wschodnim wybrzezu Baltyku. Wzrosta
rola drog wodnych Dunaju, Odry, Laby i Wettawy. Wskutek zmian w polityce
zagranicznej i prowadzenia tzw. wojen celnych nastgpowaly zmiany nie tylko
w strukturze ilosciowej ale takze kierunkowej (por. tab.6 i zmiany w 1931 r.
dla Polski, Rosji i Litwy oraz w 1932 r. dla Wegier i Czechostowacji). Polityka
celno-tranzytowa Niemiec doprowadzita do przesyfania tadunkéw z Bialorusi
do Saksonii przez Prusy Wschodnie na korytarz pomorski i nast¢gpnie na
potudnie od Drezna.

Do gtownych kierunkéw rownoleznikowych do 1939 r. nalezaly:
wschodnio-pruski, rosyjsko-niemiecki, droga wodna Dunaju, natomiast
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potudnikowe stanowily: droga wodna Laby i Weltawy do Hamburga, droga
wodna Odry do Szczecina, Rumunia, Gdansk lub Gdynia (por. tab. 4
ze znaczacymi przetadunkami w Gdyni dla Czechostowacji od 1934 1.).

Drugim etapem w procesie zmian i ksztaltowania si¢ przewozow
tranzytowych w Europie Srodkowej byt okres I wojny $wiatowej. Poprzez
aneksje Austrii, Czechostowacji i Klajpedy przez Niemcy oraz Litwy, Lotwy
i Estonii przez Rosje a takze realizacj¢ paktu Ribbentrop-Mototow oba te kraje
staly si¢ sasiadami. Powstata diluga wspélna niemiecko-rosyjska granica,
ktora pozwalala im na szeroki rozwdj handlu oraz przez likwidacj¢ zajetych
panstw wyeliminowata tranzyt na kierunkach réwnoleznikowych. Zagraniczni
partnerzy Rosji i Niemiec, a zwlaszcza tych ostatnich, poprzez
podporzadkowanie swojej gospodarki potrzebom Rzeszy rozwingly wprawdzie
produkcje i wymiang z Niemcami, ale zmniejszyly w ten sposéb przewozy
tranzytowe tworzac raczej zamykajacy si¢ krag gospodarczy wokot Niemiec.

Po zakonczeniu II wojny swiatowej kolejny raz nastapity daleko idace
zmiany granic w Europie Srodkowej oraz diametralna, w poréwnaniu do lat
1918-1939, sytuacja geopolityczna panstw regionu. Objecie strefa wptywow
ZSRR duzego obszaru Europy (NRD, CSRS, WRL i PRL), nie tylko w nazwie
zmienilo uwarunkowania gospodarcze i polityczne tych panstw ale
spowodowato daleko idace zmiany przestrzenne (ekspansja terytorialna Rosji
na zachod). Wskutek utworzenia RWPG, Uktadu Warszawskiego z jednej, a
NATO, EWG (UE) z drugiej strony nastapily zmiany w gospodarce
(pominawszy calos¢ zmian wynikajacych z wprowadzenia gospodarki
socjalistycznej), w rozwoju infrastruktury transportowe;j i przebiegu korytarzy
tranzytowych?4’7. Prowadzenie polityki gospodarczej w ramach RWPG, od
poczatku jej istnienia ewoluowato w kierunku podporzadkowania panstw-
cztonkéw polityce ekonomicznej ZSRR. Wymiana towardw i ustug byla
nieekwiwalentna, ale w tranzycie przez Polske wptyneta na zwigkszenie ilosci
tadunkéw w portach Gdanska, Gdyni i Szczecina (por. tab. 11). Mialo to jednak
niekorzystny wplyw, gdyz rozliczen dokonywano w rublach transferowych, a
Jedynie w niewielkim stopniu w dewizach. Prowadzilo to do zanizania realnych
zyskow strony polskiej?*8. Nie tylko przemiany przestrzenne, stricte
geograficzne, prowadzily do zmian przebiegu tadunkow tranzytowych. Na
tranzyt silny wplyw wywierala réwniez polityka wewngtrzna panstw
tranzytowych i tranzytujacych, co jest wyraznie widoczne w zmianie struktury

247 Por. zmiany korytarzy transportowych w: K. Fiedorowicz, Korytarze transportowe
jako przedmiot analizy plastycznej, Przeglad Komunikacyjny, 1990, nr 4-5, s. 91

248 M. Ratajczak, Migdzynarodowe konflikty na tle rozwoju infrastruktury
komunikacyjnej, Przeglad Komunikacyjny, 1989, nr 8, s. 165; J. Ptaszek.
Wspétpraca PRL z krajami RWPG w sferze produkcji materialnej, Warszawa 1987,
s. 210.
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kierunkowej i wielkosci obrotéw tranzytowych w portach polskich w 1980-
1983 (por. tab. 23 i 24). Przeksztalcenia wewngtrzne pafstw tranzytowych
szczegollnie silnie wplywaja na przesylanie przez ich terytorium tadunkéw
strategicznych. Klasycznym przykladem moze by¢ wycofanie w1981 r.
tranzytu ropy naftowej z Gdanska do NRD, wskutek powstania i rozwijania si¢
NSZZ ,Solidarno$¢” oraz po wprowadzeniu stanu wojennego pojawienie si¢, w
teraz juz ,,pewnych” portach, tranzytu ropy naftowej w eksporcie ze Zwiazku
Radzieckiego. Podobne przemiany cechuja przewozy kolejowe pomigdzy NRD
i ZSRR przechodzace rownoleznikowo przez Polskg, w ktorych nastapit
gwaltowny wzrost tranzytu w 1954 r. po smierci Stalina i objeciu wladzy w
ZSRR przez nowe kierownictwo, a spadek w latach 1956, 1965-1968, 1976,
1979, 1981-1982, a wigc w latach kryzysu w Polsce.

Zmiany w polozeniu geopolitycznym i zwiazanej z nim sytuacji
wewnetrznej panstw tranzytowych determinuja nie tylko wielkos¢ i kierunek
fadunkow ale, rowniez plany rozwoju i budowy infrastruktury transportowej
a shuzacej rdwniez potrzebom tranzytu. Jest to zjawisko typowe dla wszystkich
panstw i moze nawet powodowa¢ konflikty migdzynarodowe?4®. Wiasnie
brakiem bezpieczenstwa i terminowosci dostaw oraz brakiem zaufania do
strony polskiej podyktowane byly budowy: omijajacej polskie porty linii
promowej Mukran-Klajpeda, jak 1 ostateczna realizacja rurociagu
orenburskiego w Europie Srodkowej, taczaca ZSRR i NRD przez
Czechostowacje. Wczesniej budowany rurociag naftowy "Przyjazn" nie tylko
posiadat zdecydowanie bardziej ekonomiczny przebieg (korzystniejszy
ekonomicznie dla Rosji a nie dla Polski230) ale rowniez catkowicie uzaleznial,
az do budowy Portu Péinocnego w Gdansku wraz z terminalem naftowym,
gospodarke Polski od RWPG - czyli ZSRR. Podobne procesy zachodzity w
catym regionie.

Tak wigc, w catym okresie 1945-1989 w Europie Srodkowej dominowat
tranzyt radziecki kierowany réwnoleznikowo do NRD i Europy Zachodniej
przez korytarze tranzytowe pofozone w $rodkowej i potudniowej Polsce,
przez Czechostowacj¢ do Niemiec oraz przez Wegry do Austrii. Glowna
réwnoleznikowa droge wodna stanowit Dunaj z doptywami, stuzacy gléwnie
panstwom Batkanskim oraz Wegrom. Czechostowacji i Austrii.

W omawianych latach wyraznie widoczne byto zjawisko przechodzenia
fadunkow tranzytowych z kierunkow rownoleznikowych na potudnikowe. Byto
to zwiazane ze slabnigciem znaczenia ZSRR w koncu lat osiemdziesiatych
oraz ze wzrostem gospodarczym w krajach Skandynawii i zwigkszeniem

249 M. Ratajczak, op. cit., s. 166.
250 T. Lijewski, Zmiany przestrzennego zagospodarowania Polski w latach 1945-1989,
Warszawa 1993, s. 125.
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obrotéow z panstwami Bliskiego Wschodu. Budowa rurociagéw naftowych
tworzacych zaplecze Triestu, Rijeki, Kopru i Gdanska dodatkowo zwigkszyta
rolg przewozéw potudnikowych. Obecnie istotna rol¢ nadal odgrywaja wodne
polaczenia przez Weltawg i Lab¢ oraz Kanalem Srédladowym z portami
Niemiec (Hamburg, Brema, Lubeka). Wskutek zaniedbania, niekorzystnych
warunkéw  klimatycznych oraz spadku zainteresowania ze strony
czechostowackiej iaustriackiej nastapit catkowity zanik przewozow
tranzytowych na Odrze. Kryzys gospodarczy w panstwach RWPG w koncu lat
osiemdziesiatych, emancypacja polityczna ,imperium zewngtrznego”, a w
poczatku lat dziewigédziesiatych ,,imperium wewngtrznego” stworzyly kolejny
raz nowe uwarunkowania dla rozwoju transportu, jego infrastruktury oraz
przewozow tranzytowych w Europie Srodkowej.

W latach 1989-1992 w Europie Srodkowej nastapilo geopolityczne
trzgsienie ziemi. Praktycznie wszystkie panstwa regionu zmienily w czgsci lub
wszystkich swoich sasiadow, niektore z nich ulegly rozpadowi lub zanikowi
awzamian pojawily si¢ zupelnie nowe twory polityczne (np.: Okreg
Krolewiecki nalezacy do Rosji). Kryzys gospodarczy w panstwach
postsocjalistycznych, zerwanie powiazan gospodarczych, przejscie na
dewizowe rozliczenie w handlu i $wiadczeniu ustug migdzynarodowych
doprowadzily do gwaltownego zmniejszenia si¢ obrotow towaréow. W
konsekwencji zarysowanych zdarzenn nastapit spadek, zmiana kierunkow
przesylania tadunk6éw tranzytowych determinowanych nowymi a tworzacymi
si¢ powiazaniami gospodarczymi. Przede wszystkim gwaltownie spadty
przewozy rownoleznikowe przez Polske¢ pomigdzy sukcesorami ZSRR i NRD.
Zaznaczyt si¢ wzrost w handlu ze Skandynawia, ktory utrzymat sie po
przystapieniu Szwecji i Finlandii do UE. Wobec konkurencji w akwizycji
tadunkow w  portach usytuowanych nakierunkach  potudnikowych
najprawdopodobniej nastapi, przy obecnej polityce polskiego rzadu eliminacja
naszych portow z rynku ushug tranzytowych lub conajmniej gwaltowne
zmniejszenie ich roli25!,

Na kierunkach potudnikowych wzrosnie rola Niemiec w przewozach
pomigdzy Skandynawig a Europg Potudniowa. W przewozach pétnoc-potudnie
wzrosnie rowniez rola Austrii nalezacej do Unii Europejskiej od 1995 r.
Po rozpadzie ZSRR i utworzeniu Wspdlnoty Niepodleglych Panstw wzrosta
rola Ukrainy i1 panstw baltyckich - Litwy, Lotwy i Estonii w przewozach
tranzytowych dla Rosji i Krolewca (por. ryc. 18 i 19). W portach Baltyku
pojawity si¢ takze, jako samodzielny tranzyt, fadunki Biaforusi i Ukrainy.
Biatorusi zmuszonej ze wzgledu na polozenie geograficzne do dokonywania

251 . Wendt, Wplyw polityki transportowej.., s. 4; J. Wronka, Polska polityka
tranzytowa..., s. 5; H. Polewska-Dorozik, Przeobrazenia w tranzycie..., s. 239.
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przewozow tranzytowych. I Ukrainy, probujacej utrzyma¢ niezaleznos¢
gospodarcza od Rosji, a ze wzgledu na swoje potozenie geopolityczne,
problemy graniczne z postradzieckimi republikami oraz zaawansowane
przemiany gospodarcze i spoteczne Polski, przez nia probujacej szukaé drogi
na Zachod (np. ,,Via Intermare™).

Infrastruktura komunikacyjna oraz istnienie korytarzy (szlakéw)
transportowych i tranzytowych stanowia podstawe wszelkich form
miedzynarodowych stosunkéw gospodarczych i pozaekonomicznych. Zmiany
w infrastrukturze i w przebiegu potokéw tadunkow tranzytowych z jednej
strony wynikaja ze wspoltzaleznosci systemow transportowych poszczegdlnych
panstw, z drugiej strony za$ sg istniejacym i funkcjonujacym systemem
zaleznosci gospodarczych i politycznych. Maja one silne uwarunkowania w
srodowisku geograficznym. Wzajemne oddzialywanie panstw, prowadzenie
przez nie polityki sprzyjajacej ich rozwojowi, przy okreslonych
uwarunkowaniach przestrzennych (surowcowych, fizyczno-geograficznych,
klimatycznych), z uwzglednieniem roznic w potencjale gospodarczym i
demograficznym (poziom rozwoju gospodarki, struktura demograficzna)
tworzg uwarunkowanie lub inaczej determinant¢ potozenia geopolitycznego.
Wptywa ono w okreslonym czasie na rozwdj gospodarki, nie zawsze zgodnie z
podstawowymi prawami ekonomii co jest przykladem prymatu geopolityki nad
procesami ekonomicznymi.
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