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Wstęp 

Z dyskusji nad położeniem geograficznym można wnioskować, że położe-
nie geopolityczne jest wynikiem złożenia się położenia fizyczno geograficznego 
państwa, regionu lub miasta zajmującego określoną przestrzeń w środowisku geo-
graficznym (wraz z jego elementami) ze stosunkami politycznymi panującymi w 
określonym czasie pomiędzy poszczególnymi państwami. Tak więc z punktu wi-
dzenia polityki i gospodarki miejsce (przestrzeń) zajmowane w środowisku geogra-
ficznym przez miasta można określać jako mniej lub bardziej korzystnie położone 
geopolitycznie. Dodatkowe zmienne wraz ze zmianą poszczególnych składowych 
w gospodarce lub polityce państw sąsiednich powodują zmianę położenia geopoli-
tycznego. Na jakość położenia geopolitycznego oprócz położenia fizyczno-
geograficznego i sytuacji politycznej w regionie znaczący wpływ wywiera usytu-
owanie w stosunku występowania bogactw naturalnych (głównie surowców ener-
getycznych i rud metali), wielkich skupisk ludności, odległości od morza oraz po-
łożenie w stosunku do szlaków transportowych. 

Zmianę wartości położenia geopolitycznego w różnych okresach historii 
można zauważyć w różnicy w położeniu Suezu, Gibraltaru czy Panamy. Zmienia 
się również wraz z rozwojem techniki strategiczne położenie wysp lub półwyspów 
stanowiących dogodne bazy wypadowe dla państw morskich (Malta, Singapur, Fal-
klandy) ale także status państw buforowych, oddzielających państwa o dużym po- . 
tencjale ekonomicznym i ludnościowym (np. Tybet pomiędzy Chinami i Indiami). 
Klasycznym przykładem zmiany roli i znaczenia miasta, wielkości przeładunków w 
porcie, jego zaplecza, w konsekwencji prowadzących do utworzenia nowego szlaku 
transportowego, wynikających ze zmiany położenia geopolitycznego w Europie / 
Środkowej jest zespół portów Gdańska i Gdyni nad Zatoka Gdańską. 
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Za wyodrębnieniem Europy Środkowej jako samodzielnego regionu prze-
mawia szereg argumentów. Można podzielić je na kryteria ekonomiczne, histo-
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ryczne, polityczne, geograficzne i kulturowe. Złożenie ich wskazuje na istnienie 
osobnego swoistego tworu przestrzennego wyraźnie różniącego się od terenów ota-
czających aczkolwiek z trudną do liniowego określenia granicą. Z politycznego 
punktu widzenia centrum obszaru Europy Środkowej stanowią obecne terytoria 
Polski, Czech, Słowacji i Węgier. W strefie granicznej znajdują się Litwa, Łotwa, 
Estonia, zachodnia Białoruś, Okręg Królewiecki, zachodnia część Ukrainy, północ-
na Rumunia z Siedmiogrodem, Wojwodina w Serbii, Słowenia, północna Chorwa-
cja, wschodnia część Austrii i wschodnia część Niemiec obejmująca dawną NRD. 
Graniczą z tym obszarem jasno określone regiony: Europa Zachodnia, Skandyna-
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wia, zachodnia część Rosji i Bałkany. Tak określona Europa Środkowa kształto-
wała się głównie jako region przejściowy pomiędzy dwoma silnie zróżnicowanymi 
ośrodkami cywilizacyjnymi na wschodzie i na zachodzie kontynentu. Wydaje się 
nawet, że "wyrażenie niemieckie Zwischen-Europa (Europa Przejściowa) lepiej 
tłumaczy rzeczywistość niż Mitteleuropa (Europa Środkowa)" (Barbier 1991). Kres 
Związku Radzieckiego przyniósł koniec zależności politycznej i gospodarczej od 
Moskwy, spowodował zmianę funkcjonowania gospodarki, w której nastąpił kolej-
ny podobnie zachodzący w państwach regionu okres transformacji od gospodarki 
socjalistycznej do systemu kapitalistycznego. 

Rola i znaczenie Gdańska i Gdyni do 1989 roku 

W nowej sytuacji geopolitycznej w Europie Środkowej po II wojnie świa-
towej nastąpiła wyraźna zmiana w położeniu geopolitycznym Gdańska i Gdyni. 
Rola i znaczenie tego miasta zmieniało się już wcześniej wraz ze zmianą uwarun-
kowań geopolitycznych. W XVI wieku dzięki przeładunkom zboża oraz pośred-
nictwu w handlu Gdańsk osiągał tak wiele korzyści, iż okres ten w jego historii 
nazwano złotym. Jednak wojny w następnym stuleciu a rozbiory w końcu XVIII 
wieku zniszczyły pod względem gospodarczym miasto i sprowadziły je do roli jed-
nego z wielu pruskich miast garnizonowych. Okres Wolnego Miasta Gdańska po I 
wojnie światowej zaznaczył się rozbudową portu i wzrostem znaczenia miasta jako 
ważnego ośrodka portowego dla II Rzeczypospolitej. Jednak restrykcje i trudności z 
przeładunkiem w przychylnym Niemcom mieście spowodowały , iż w Warszawie 
podjęto decyzje o budowie konkurencyjnego portu w Gdyni. Już w połowie lat 
trzydziestych Gdynia stała się jednym z największych portów na Morzu Bałtyckim 
co w zdecydowany sposób wpłynęło na zmniejszenie znaczenia Gdańska jako waż-
nego węzła transportowego. 

Po II wojnie światowej nastąpiły kolejne zmiany w roli jaka odgrywało dla 
swojego zaplecza miasto. Przesunięcie Polski na zachód, przyłączenie części Prus 
Wschodnich, Pomorza Zachodniego ze Szczecinem oraz Śląska, diametralnie 
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zmieniło kierunki tranzytowe przechodzące przez Polskę. Zanikł z oczywistych 
powodów tranzyt Rzeszy i Prus Wschodnich na kierunkach równoleżnikowych. 
Zajęcie przez Rosję Sowiecka Litwy, Łotwy, Estonii i okręgu Królewca wyelimi-
nowało tranzyt z tych terenów zarówno do portów byłych Prus Wschodnich, jak i 
do portów polskich. Po przyłączeniu Pomorza Zachodniego Polska przejęła, idący 
do tej pory przez niemiecki Szczecin, tranzyt czechosłowacki i austriacki. Poprzez 
powiązania sieci kolejowej i szlaków wodnych żeglugi śródlądowej oraz na skutek 
zniszczenia portu w Rostocku i okupacji radzieckiej również ładunki z terytorium 
Niemieckiej Republiki Demokratycznej były przesyłane tranzytem przez, teraz pol-
ski, Szczecin. Zmiany granic Polski i likwidacja Wolnego Miasta Gdańska spowo-
dowały zanik tranzytu polskiego przez porty niemieckie. Pozbawienie południowo-
wschodnich terenów Polski przez ZSRR i zajęcie przez niego Zakarpacia zlikwi-
dowało granicę polsko-rumuńską i wyeliminowało tranzyt polsko-czechosłowacko-
rumuński. Ten sam zabór ziem wschodnich Rzeczypospolitej przez ZSRR zwięk-
szył obszar zaplecza tranzytowego portów polskich. 

Węgry pomimo zwiększenia odległości od granic Polski, na skutek umów 
zawartych w ramach RWPG, zwiększyły swój tranzyt przez terytorium Polski pra-
wie siedemdziesiąt razy. Również współpraca z RWPG zapewniła, mimo pogar-
szających się warunków technicznej obsługi, malejącej pewności przewozów, 
utrzymanie tranzytu czechosłowackiego. W Europie Środkowej coraz większą rolę 
zaczyna odgrywać tranzyt ZSRR, zwłaszcza na kierunkach równoleżnikowych 
przez Polskę i Czechosłowację głównie do NRD, sięgając przykładowo w 1985 r. 
wartości ponad 90% całości przewozów tranzytowych koleją przez Polskę. 

Tab. 1. Zmiany udziału tranzytu Austrii, Czechosłowacji i Węgier w przeładunkach Gdań-
ska, Gdyni i Szczecina w latach 1929-1933 i 1979-1983 (w %)*. 
Państwo 1929 1930 1931 1932 1933 1979 1980 1981 1982 1983 
Austria 0,4 0,4 0,5 1,4 1,7 1,9 1,6 12,6 17,2 18,5 
CSRS 72,3 66,5 75,8 59,6 65,7 61,2 62,7 51,5 61,1 56,7 

Węgry 0,2 0,2 0,2 0,2 0,6 14,5 14,2 13,2 11,2 14,5 
* bez wliczenia paliw w tranzycie do NRD i z ZSRR 
Źródło: Opracowanie własne na podstawie: M. Brzozowski, Obroty towarowe niemieckich 
portów morskich, Gdynia 1937, Gospodarka Morska. Przegląd Statystyczny 1982-1986. 

Na przewozy ładunkowe w tranzycie w znaczny wpływ wywierają niepo-
koje społeczne, co było szczególnie widoczne w okresie 1980-1982 na przykładzie 
tranzytu, gdzie nastąpił wyraźny spadek tranzytu na kierunkach południkowych 
poprzez wycofanie tranzytu „po przekątnej" ZSRR-CSRS i NRD-CSRS w obu kie-
runkach. Zastąpiono go przewozami bezpośrednimi przez wspólne dla tych państw 
granice. Innym przykładem był zanik tranzytu ropy naftowej w imporcie do NRD 
przez Port Północny w Gdańsku a następnie do Płocka, przez który przechodzi ru-
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rociąg naftowy z Almietjewska w ZSRR do Schwedt i Leuny oraz Rostocku w 
NRD. W okresie 1976-1980 NRD importowała tą drogą średnio 950.000 ton rocz-
nie. W 1981 r. import spadł do 55 tys. ton aby zaniknąć zupełnie w kolejnych la-
tach co niewątpliwie miało związek zarówno z sytuacją społeczno-polityczną w 
Polsce jak i z uruchomieniem pośpiesznie wybudowanego rurociągu łączącego 
Schwedt i Rostock. 

Dla portów polskich silną konkurencję stanowiły szlaki tranzytowe prowa-
dzące do portów niemieckich, a zwłaszcza powiązany z drogą wodną Łaby port w 
Hamburgu. Pomimo funkcjonowania RWPG obejmował on do 80% ładunków 
tranzytowych NRD i Węgier oraz 40% ładunków Czechosłowacji, co świadczy o 
pragmatyzmie rządów tych państw. Pewne znaczenie w tranzycie posiadały także 
porty w Bremie i Lubece ale ze względu na możliwość regulowania opłat tranzyto-
wych w rublach transferowych akwizycja portów polskich mimo słabego rozwoju 
infrastruktury na terenie całego kraju mogła konkurować z portami niemieckimi. 
Wpływ zmian położenia geopolitycznego na przebieg ładunków tranzytowych jest 
również widoczny w infrastruktury transportowej. Gazociąg orenburski przeprowa-
dzono z ZSRR do NRD przez terytorium CSRS zamiast przez Polskę, w której w 
okresie budowy miały miejsce liczne strajki. Stosunkowo najsłabiej rozwinięty 
tranzyt przebiegał na kierunkach południkowych. Składają się na to wbrew oficjal-
nym deklaracjom brak współpracy gospodarczej w ramach RWPG wśród państw 
Europy Środkowej a także naturalne bariery utrudniające rozwój sieci transporto-
wej, która musiałaby przecinać szereg pasm górskich lub koncentrować się w nie-
wielu naturalnych przejściach (np. Brama Morawska, Brama Przemyska). 

Zmiana geopolitycznego znaczenia regionu Europy Środkowej 

W następstwie wydarzeń z lat 1989-1991 w Europie Środkowej doszło do 
całkowitej zmiany położenia geopolitycznego regionu i tworzących go państw. W 
1989 r. dokonał się niezwykle szybki rozpad „imperium zewnętrznego" ZSRR, w 
wyniku którego pełną suwerenność uzyskały Czechosłowacja, Polska, Węgry a w 
Niemieckiej Republice Demokratycznej rozpoczął się proces prowadzący do zjed-
noczenia z RFN. W rok później wskutek załamania się Związku Radzieckiego jako 
jednolitego organizmu państwowego, rozpadu Czechosłowacji oraz zjednoczenia 
się Niemiec zmieniło się całkowicie geopolityczne położenie Polski oraz pozosta-
łych państw regionu. W całej historii żaden kraj nie zmienił w tak krótkim czasie 
jak Polska wszystkich swoich sąsiadów nie zmieniając swojego terytorium. Razem 
ze zmianą geopolitycznego położenia Polski uległ zmianie cały system wzajemnych 
powiązań gospodarczych i geopolitycznych nie tylko w Europie Środkowej czy na 
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kontynencie europejskim lecz wręcz na całym globie. Zmianie uległ zasięg zaple-
cza transportowego i tranzytowego portów Zatoki Gdańskiej. 

Polska granicząca do 1989 r. z trzema państwami: ZSRR, CSRS i NRD od 
1992 r. posiada wspólne granice z siedmioma krajami: Rosją , Litwą , Białorusią , 
Ukrainą i następnie na południu ze Słowacją , Czechami oraz Niemcami. Oprócz 
zmian na granicach Polski nastąpiły także daleko idące zmiany w powiązaniach 
gospodarczych i politycznych w Europie. Rozwiązaniu uległ Związek Radziecki, 
który jako Wspólnota Niepodległych Państw (WNP) rozpoczął powolną próbę bu-
dowy demokracji i społeczeństwa obywatelskiego, przerywaną wieloma wewnętrz-
nymi i zewnętrznymi problemami i konfliktami zarówno w sferze gospodarczej jak 
i politycznej. Dzięki rozpadowi „zewnętrznego pasa" imperium radzieckiego moż-
na było zlikwidować Radę Wzajemnej Pomocy Gospodarczej oraz Układ War-
szawski. Rosja po okresie dominacji w Europie Środkowej, sięgającym połowy 
XVIII wieku, powróciła do Europy Wschodniej pozostawiając państwom sukceso-
rom byłego ZSRR różny stopień samodzielności, ograniczonej przez powiązania 
gospodarcze lub wręcz stacjonujące na ich terytorium garnizony rosyjskie. Obecnie 
wraz z pozostałymi państwami regionu Polska uczestniczy w dwóch układach inte-
gracyjnych, które przestrzennie obejmują region Europy Środkowej i Europy Połu-
dniowej. Pojęcie integracji jest tu rozumiane bardzo szeroko zarówno w sensie 
ekonomicznym jak i politycznym. „Trójkąt wyszehradzki" został utworzony na 
mocy deklaracji o współpracy między Czecho - Słowacją, Polską i Węgrami a od 
1993 r. pomiędzy czterema krajami (podział Czecho - Słowacji na samodzielne 
państwa). W ramach „trójkąta" a potem „czworokąta wyszehradzkiego" podejmo-
wanych było wiele inicjatyw mających na celu rozwiązanie wewnętrznych proble-
mów pomiędzy tymi krajami jak i utworzenie środkowo-europejskiej strefy wolne-
go handlu służącej zbliżeniu ze Wspólnotami Europejskimi i rozwojowi gospodarki 
państw-członków. Na zdecydowanie mniejszą skalę, za to z perspektywą ścisłej 
współpracy, tworzone są na interesującym nas obszarze euroregiony „Karpaty", 
„Nysa", „Pomerania" a także projekty euroregionów „Bug", „Tatry", „Bałtyk" czy 
jedynie regiony współpracy pomiędzy sąsiadującymi ze sobą obszarami wzdłuż 
granicy Polski z Rosją, Litwą, Białorusią i Ukrainą. Zarówno wszystkie te organi-
zacje stanowią dla państw-członków jedynie "zastępcze" w stosunku do Unii Euro-
pejskiej i NATO organizacje. Mogą one stanowić pewien substytut organizacji two-
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rzącej ład polityczny i gospodarczy w Europie Środkowej ale nie są w stanie takie-
go ładu wytworzyć, skonsolidować i utrzymać, co zresztą w ciągu pięciu ostatnich 
lat jest wyraźnie widoczne.(Wendt 1998) 

Ważną rolę w integracji państw regionu mogą spełniać w odpowiednio 
mniejszej skali euroregiony, które powstają w rezultacie podpisanych przez zainte-
resowane strony porozumień dotyczących ścisłej współpracy przygranicznej. 
Obejmują one określone obszary po obu stronach granicy, w których rozwiązuje się 
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wspólnie problemy ekologiczne, ekonomiczne i społeczne. Pomimo niewielkiej 
skali zjawiska poza korzyściami regionalnymi kryją się długofalowe zamierzenia 
polityczne, gdyż euroregiony mogą być jedną z dróg umożliwiających ewolucyjne 
stworzenie w następnym wieku zjednoczonej Europy. W skład euroregionu „Kar-
paty" wchodzą obwód zakarpacki (Ukraina), powiaty wschodniej Słowacji, północ-
no-wschodnie komitaty węgierskie oraz województwo krośnieńskie i przemyskie. 
Do euroregionu nie przystąpiła Rumunia obawiając się wzrostu rewizjonizmu wę-
gierskiego (problem Siedmiogrodu z mniejszością węgierską). Wzrost regionu o 
kolejne obwody ukraińskie może powodować szereg problemów politycznych (ob-
jęcie dawnych ziem polskich) lub spowodować wzrost zaniepokojenia w Rumunii 
otaczanej od północy i zachodu przez euroregion. W 1992 r. Ukraina włączyła do 
euroregionu obwody lwowski i wołyński. Kolejnym euroregionem w Polsce 
wschodniej jest „region nadbużański". Obejmuje on województwa: lubelskie, biel-
sko-podlaskie, chełmskie, tarnobrzeskie oraz obwód wołyński. W porozumieniu 
podpisanym przez przedstawicieli obu stron na jednym z pierwszych miejsc posta-
wiono rozwój współpracy sąsiedzkiej w zakresie transportu i komunikacji, które 
spełniają ważną rolę w ruchu międzynarodowym. Tym samym mogą w znaczący 
sposób zwiększyć zasięg zaplecza portów Zatoki Gdańskiej, podobnie jak to miało 
miejsce po powiększenia zaplecza portu w Szczecinie, które nastąpiło po połącze-
niu obydwu państw niemieckich. 

Dla rozwoju współpracy polsko-ukraińskiej podstawowe znaczenie mieć 
będzie budowa szlaku transportowego łączącego porty Morza Czarnego przez 
Lwów, Lublin do portów Zatoki Gdańskiej (Via Intermare). Realizacja tego przed-
sięwzięcia doprowadzi do aktywizacji terenów przez które przebiegać będzie przy-
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szły szlak transportowy a jednocześnie doprowadzi do wzmocnienia powiązań go-
spodarczych pomiędzy Polską i Ukrainą. Przybliży to gospodarkę ukraińską Euro-
pie Zachodniej a jednocześnie pozwoli jej na zwiększenie stopnia emancypacji w 
stosunku do powiązań gospodarczych z Rosją. 

Na południowo-zachodnim krańcu Polski już w 1991 r. powstał euroregion 
„Nysa". Przez jego terytorium prowadzą dwa szlaki tranzytowe o znaczeniu strate-
gicznym dla wszystkich trzech krajów. Równoleżnikowy szlak biegnący na północ 
od Sudetów łączy Zagłębie Ruhry, Górny Śląsk i Kijów, południowy umożliwiają-
cy dogodne połączenie Czech z Berlinem i Rostockiem oraz południkowy łączący 
„worek żytawski" przez terytorium Czech z Jelenią Górą. Pozostałe euroregiony 
nie posiadają jak dotychczas istotnego znaczenia i znajdują się głównie w fazie 
projektów lub rozmów wstępnych pomiędzy zainteresowanymi stronami. 

Z punktu widzenia integracji europejskiej najważniejszym celem polskiej 
polityki zagranicznej jest przystąpienie do Unii Europejskiej a z punktu widzenia 
bezpieczeństwa kraju do NATO, do którego zostaniemy włączeni 12 marca 1999 r. 
W obecnej sytuacji gdy do Unii przystąpiły Finlandia, Szwecja i Austria a pozostałe 
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kraje EFTA wraz UE tworzą Europejski Obszar Ekonomiczny, po zaproszeniu 
Czech, Polski i Węgier do NATO a oprócz nich kolejnych trzech państw: Słowenii, 
Malty i Cypru do WE, pomiędzy krajami Wspólnoty Niepodległych Państw na 
wschodzie, Skandynawią na północy, Unią Europejską z Niemcami, Austrią i Wło-
chami wysuniętymi na wschód Zachodniej Europy i Grecją na południu wypełnia 
się powoli „strefa buforowa". Do tej strefy, oprócz państw należących do „czworo-
kąta wyszehradzkiego" zaliczyć należy także Litwę, Łotwę, Estonię. Odrębną kwe-
stią jest stabilizacja systemów demokratycznych na Bałkanach, w Bośni- Hercego-
winie, Chorwacji, Macedonii, Albanii, Nowej Jugosławii (tj. Serbii i Czarnogórze a 
zwłaszcza w Kosowie), Bułgarii, Rumunii oraz w państwa silnie powiązanych po-
litycznie lub gospodarczo z Rosją: Białorusi, Ukrainie i Mołdawii. 

Zmiana zaplecza i znaczenia portów Zatoki Gdańskiej 

W zmienionej pod względem geopolitycznym sytuacji i położeniu portów 
Gdańska i Gdyni, których głównym atutem w akwizycji ładunków jest położenie 
geograficzne, na skutek szybkiego tempa procesów politycznych w Europie oraz 
kryzysu gospodarczego końca lat osiemdziesiątych, nastąpił szereg zmian w struk-
turze kierunkowej i towarowej ładunków. Z analizy całości przewozów tranzyto-
wych przez terytorium Polski wynika szereg interesujących wniosków. Po pierwsze 
porty polskie a w tym Gdańsk, przestały być interesującym partnerem tranzytowym 
dla sąsiadów szczególnie w tranzycie transportem wodnym śródlądowym ale także 
w przewozach równoleżnikowych koleją. Tranzyt wojsk rosyjskich wraz z logisty-
ką nie przyniósł oczekiwanego ożywienia, gdyż został w dużej mierze skierowany 
drogą morską jak i przez Czechosłowację. Kryzys gospodarczy w Europie Środko-
wej doprowadził nie tylko do ograniczenia tranzytu ale głównie do zdecydowanie 
większej konkurencji pomiędzy krajami tranzytowymi, na której Polska z jej słabą 
infrastrukturą transportową poniesie straty. 
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Tab. 2. Udział przewozów tranzytowych wybranych państw w portach polskich (w %) 
Kraj 1979 1981 1983 1985 1987 1989 1991 1993 1995 1997 
Austria 1,5 12,4 12,2 15,2 12,0 8,3 9,6 0,2 0,0 0,4 
Czechy 48,5 50,5 37,3 43,5 32,3 46,4 40,8 51,8 24,1 27,1 
Słowacja 

48,5 50,5 37,3 43,5 32,3 46,4 40,8 51,8 
24,2 22,5 

NRD 33,0 17,9 2,9 3,9 4,8 4,3 
28,5 14,2 20,1 21,1 Niemcy • • • • • « 28,5 14,2 20,1 21,1 

Węgry 11,3 12,9 13,8 16,8 12,6 12,8 6,1 0,1 0,4 2,4 
ZSRR/WNP 0,2 0,2 33,3 15,1 32,3 21,9 0,2 9,7 2,7 0,7 
Źródło: Gospodarka Morska. Przegląd Statystyczny, za odpowiednie lata; Transport - wy-
niki działalności w 1997 r., GUS, Warszawa 1998. 

Z analizy danych z ostatnich dwudziestu lat wyraźnie widoczny jest spadek 
udziału ładunków Austrii, Węgier i z oczywistych powodów dawnej Niemieckiej 
Republiki Demokratycznej. Na podobnym poziomie utrzymuje się prawie w całym 
okresie udział tranzytu z Czechosłowacji a następnie sumaryczny udział ładunków 
z Czech i ze Słowacji, z tym, że coraz wyraźniejsza będzie przewaga udziału cze-
skiego nad słowackim. Udział ZSRR, następnie Wspólnoty Niepodległych Państw ( 
w tym głównie Rosji, Białorusi i Ukrainy), poza okresem milionowych przeładun-
ków ropy naftowej w Gdańsku stopniowo maleje, co jest wynikiem kryzysu gospo-
darczego w tych krajach. Ewentualny wzrost przeładunków może nastąpić w przy-
padku uruchomienia, przy koniecznych, stosunkowo niewielkich inwestycjach, pla-
nowanej już od kilku lat Via Intermare pomiędzy Ukrainą i Polską. Duże przeła-
dunki Niemiec niestety nie będą odgrywały roli dla portów Gdańska i Gdyni, gdyż 
koncentrują się prawie w całości w Szczecinie, który może wykorzystać szansę 
zwiększenia swoich obrotów powracając do swojej dawnej funkcji - portu aglome-
racji Berlina. 

Zmiana położenia geopolitycznego regionu w wyraźny sposób wpłynęła na 
strukturę kierunkową obrotów jak i na ich wielkości oraz strukturę towarową. 
Zmalało natężenie ruchu na kierunkach równoleżnikowych, które posiadają dobrze 
rozwiniętą infrastrukturę transportową (zgodnie z postulatami Układu Warszaw-
skiego). Nastąpił zanik tranzytu Rosji, pojawił się natomiast tranzyt Ukrainy i Bia-
łorusi. Zmalały obroty Czech i Słowacji ale już od 1992 r. wzrastają obroty Nie-
miec. Pojawił się znaczący konkurent PKP w przewozach lądowych - transport sa-
mochodowy i kontenerowy, który skutecznie wygrywa w akwizycji przewozów 
towarowych na kierunkach równoleżnikowych tak korzystnymi warunkami ceno-
wymi jak i terminowością dostaw. Przewozy samochodami ciężarowymi mogą na-
wet znacząco zmniejszyć tranzyt nie tylko drobnicy ale również półproduktów i 
półfabrykatów. W przewozach pasażerskich koleje zostały już w dużym stopniu 
wyeliminowane przez przewozy autobusowe, a rozwój sieci drogowej wpłynie na 
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przechwycenie większości przewozów ładunkowych. Powyższe przemiany nastą-
piły także w pozostałych państwach regionu kształtując zupełnie nowy obraz cało-
ści problemów tranzytowych państw dokonujących przesyłania ładunków, jak i 
będących krajami tranzytowymi w Europie Środkowej. 

Zmiana położenia geopolitycznego i zaplecza tranzytowego będzie miała 
jeszcze większe znaczenie po przystąpieniu Polski do NATO, gdyż w porcie wo-
jennym w Gdyni zostanie utworzona baza marynarki wojennej Paktu Północno-
atlantyckiego. Spowodować to może nie tyle znaczący wzrost przeładunków co 
rozwój koniecznej dla bazy wojennej infrastruktury w całym regionie Zatoki Gdań-
skiej. Region nabierze tym większego znaczenia im silniejsze będą tendencje zjed-
noczeniowe Białorusi z Rosją, której bazy wojenne w Królewcu i Bałtijsku znaj-
dują się w odległości około 100 km w linii powietrznej od Gdyni a tylko 70 km od 
portu wojennego na Helu.. 

Kształtowanie się nowych szlaków transportowych 

Dużą trudność stanowi próba przedstawienia szlaków transportowych i 
tranzytowych na terytorium Ukrainy, Białorusi, Litwy i Okręgu Królewieckiego. 
Problemy te spowodowane są utrudnionym dostępem do materiału statystycznego 
tych państw. Przez terytorium Ukrainy biegnie równoleżnikowo jeden z dwóch 
głównych europejskich korytarzy transportowych łączących Europę Zachodnią 
przez Wrocław, Kraków, Rzeszów, Lwów, Dubno, Żytomierz z Kijowem w kie-
runku na Kaukaz lub do wybrzeży mórz Czarnego i Azowskiego. Przez Ukrainę 
przechodzą również szlaki tranzytowe łączące Białoruś z portami morza Czarnego 
oraz najkrótsze połączenia pomiędzy St. Petersburgiem i Moskwą z Odessą i Sewa-
stopolem. Sieć drogowa jest dość słabo rozwinięta, wynosi 25 km/100 km2 (w Pol-
see 

72 km/100 km ) i wykazuje znaczące dysproporcje. Najbardziej gęstą sieć mają 
obwody lwowski i stanisławowski a najmniejszą północne obwody Ukrainy. Pla-
nowana Via Intermare tworząca korytarz transportowy pomiędzy portami Bałtyku a 
Morza Czarnego w znaczący sposób wpłynęłaby na wzrost przeładunków w Gdań-
sku i Gdyni a co za tym idzie wzrost znaczenia obydwu tych portów. Nowe położe-
nie geopolityczne Białorusi, pomimo odzyskania formalnie niepodległości, jest 
wyjątkowo niefortunne. Brak dostępu do morza zmusza Białoruś do tranzytu ła-
dunków albo w kierunku portów bałtyckich albo czarnomorskich. Jednocześnie na 
terytorium tego państwa znajduje się główny równoleżnikowy korytarz w Europie. 
Łączy on Paryż -Berlin -Warszawę -Mińsk -Moskwę stanowiąc wręcz geostrate-
giczną oś kontynentu (Rościszewski 1992). Tak więc posiadanie wpływów na Bia-
łorusi ma dla Rosji pierwszorzędne znaczenie geopolityczne, co zresztą ma swój 
wyraz w stosunkach obu państw. Głęboki kryzys gospodarczy, na który ma duży 



wpływ Rosja przez uzależnienie Białorusi od dostaw gazu i ropy naftowej, ma swój 
widoczny wyraz w spadku przewozów kolejowych, samochodowych i rzecznych 
Od 1990 r. w transporcie Białorusi występuje stała tendencja spadkowa związana z 
ogólnym kryzysem gospodarczym w regionie oraz wzrostem (a raczej urealnie-
niem) cen materiałów, energii, taboru i części zamiennych. Również od 1990 r. 
wskaźniki charakteryzujące pracę transportu samochodowego ulegają z roku na rok 
pogorszeniu. Sytuację gospodarczą pogłębia niepewna sytuacja polityczna i kon-
flikty wewnętrzne w Rosji, z którą Białoruś jest silnie powiązana gospodarczo, a od 
1995 r. umowami wojskowymi a od 1997 r. pozostaje z nią w unii. 

Rozwój transportu korzystającego z międzynarodowych szlaków transpor-
towych wpłynie na rozwój infrastruktury kolejowej i samochodowej węzła kow-
nieńskiego, który będzie stanowił skrzyżowanie ważnych szlaków tranzytowych 
Łotwy z Estonią, Rosji i Okręgu Królewieckiego. Litwa wiąże duże nadzieje z 
projektem międzynarodowej drogi samochodowej o ujednoliconych parametrach 
prowadzącej z Tallina przez Rygę i Kowno w kierunku Warszawy (Via Baltica), 
która wraz z odgałęzieniem biegnącym równolegle do południowych wybrzeży 
Bałtyku (Via Hanseatica) znacząco wpłynie na zwiększenie roli Litwy w tranzycie 
w północnej części Europy Środkowej, jednocześnie negatywnie wpływając na 
wielkość obrotów tranzytowych Polski. Okręg Królewiecki z racji specyfiki swoje-
go położenia stanowiąc enklawę Rosji, zyskuje na znaczeniu geopolitycznym oraz 
transportowym (Zwieriew 1994). W ramach współpracy z Niemcami budowana jest 
autostrada z Królewca do Braniewa, będąca częścią projektowanej Via Hanseatica. 
Poprzez terytorium Litwy i Białorusi prowadzi główna trasa łącząca Królewiec z 
Rosją, co w znaczący sposób zwiększa rolę obu tych państw w przewozach tran-
zytowych. 

Położenie Europy Środkowej predysponują ją do roli pomostu pomiędzy 
państwami Europy Zachodniej i Wschodniej, krajami atlantyckimi i śródziemno-
morskimi. W przeszłości, przy słabości ekonomicznej państw regionu stanowił on 
strefę buforową pomiędzy politycznymi mutacjami Rosji a szeroko rozumianym 
państwem niemieckim, co prowadziło albo do rywalizacji o wpływy albo do zgod-
nego podziału Europy Środkowej pomiędzy dwa potężne organizmy państwowe -
Rosję i Niemcy. Obecnie położenie w strefie „Europy przejściowej" może być 
czynnikiem pozytywnym, przyczyniając się do rozwoju stosunków gospodarczych, 
kulturalnych i naukowych a dla państw Europy Środkowej stanowiąc dodatkowe 
źródło dochodów z tranzytu, pośrednictwa handlowego i turystyki. Jeśli uwzględnić 
dodatkowo powiązania międzykontynentalne z Azją, możliwości tranzytu są jesz-
cze większe, bowiem przez Polskę prowadzi najkrótsza rasa kolejowa z Europy na 
Daleki Wschód, do Chin, Korei i Japonii, a więc połączenie dwóch najważniej-
szych, poza Ameryką Północną, makroregionów gospodarczych świata (Lijewski 
1994). Przemiany polityczne spowodowały daleko idące przemiany gospodarcze, 
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liberalizację handlu, wzrost mobilności ludności i zwiększenie przewozów mię-
dzynarodowych. Rośnie znaczenie powiązań pomiędzy Europą Środkową i Za-
chodnią z jednej strony a państwami sukcesorami ZSRR z drugiej. Dla zapewnienia 
wzrostu tempa procesów gospodarczych konieczny jest rozwój infrastruktury trans-
portowej w każdym z rodzajów środków transportu, gdyż jej obecna słabość sta-
nowi zaporę dla szybkiego ruchu pasażerskiego oraz towarowego co w oczywisty 
sposób ujemnie wpływa na rozwój gospodarczy regionu. Do priorytetowych zadań 
należy rozwój infrastruktury transportowej i międzynarodowych korytarzy trans-
portowych, zwłaszcza korytarzy Północ- Południe i Północny Zachód-Południowy 
Wschód (Via Intermare). Dla realizacji połączeń transportowych w prezentowa-
nych korytarzach w Europie Środkowej wydaje się konieczne zwiększenie w zna-
czący sposób nakładów inwestycyjnych na rozwój infrastruktury transportowej w 
regionie. 

W Polsce największym pod względem terytorialnym państwie regionu, do 
najpilniejszych zadań należy budowa autostrad: Gdańsk -Łódź -Cieszyn (A-l), 
Świecko -Poznań -Warszawa -Brześć (A-2) i Zgorzelec -Wrocław -Kraków -
Przemyśl (A-4). W modernizacji przewozów kolejowych głównym zadaniem jest 
racjonalizacja przewozów kolejowych i reorganizacja PKP wraz z usamodzielnie-
niem jednostek gospodarczych, zmniejszenie zatrudnienia, zlikwidowaniem nie-
rentownej działalności oraz ustanowieniem wiarygodnego systemu rozliczenia 
kosztów i przepływu informacji. Równolegle z transformacją przemysłu ciężkiego 
nastąpić postępuje spadek przewozów kolejami, dzięki czemu możliwa jest likwi-
dacja części rozbudowanej nadmiernie i nierównomiernie infrastruktury kolejowej 
pozwalając na zwiększenie rentowności przewozów. Istotnym elementem w roz-
woju sieci transportowej Polski w powiązaniu z infrastrukturą w regionie jest pla-
nowany rozwój wodnych dróg śródlądowych. Najbardziej atrakcyjnym z potencjal-
nych połączeń wodnych wydaje się szlak Duisburg -Hanower -Magdeburg -Berlin -
Odra, a dalej Wartą, Notecią i Kanałem Bydgoskim do Bydgoszczy, z której moż-
liwe są dwa kierunki: pierwszy do Warszawy - Kanałem Żerańskim do Zegrza, 
przez Bug do Muchawca i Brześcia, który ma dobre połączenie z siecią wodną 
Białorusi, Rosji a przez Dniepr i Ukrainę z Morzem Czarnym oraz drugi - z Byd-
goszczy Wisłą i Nogatem do Malborka i Elbląga oraz Zalewu Wiślanego, który 
stanowi dogodne połączenie z Królewcem a dalej przez Niemen do Kowna i Grod-
na. Oprócz kierunku równoleżnikowego rozpatrywana jest istnieje możliwość bu-
dowy kanału łączącego Odrę i Dunaj. Kanał ten stanowiłby dzięki budowie odcinka 
Koźle-Ostrawa najkrótsze i najbardziej ekonomiczne połączenie południowej czę-
ści regionu Europy Środkowej z Bałtykiem (z portami Szczecin-Świnoujście). 
Włączenie Odry do systemu wodnego Dunaju pozwoliłoby Polsce na akwizycję nie 
tylko ładunków czeskich i słowackich, ale również węgierskich oraz z państw bał-
kańskich. Realizacja dróg wodnych na obu kierunkach zmieniłaby całkowicie prze 
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bieg ładunków tranzytowych w Europie Środkowej. Jednak w obecnej sytuacji go-
spodarczej Polski i przy przyjętych przez rząd priorytetach finansowych realizacja 
budowy czy nawet częściowe uruchomienie istniejących szlaków wodnych jest nie-
stety z finansowego punktu widzenia nierealne. 

W transporcie drogowym głównymi kierunkami w rozwoju infrastruktury są 
modernizacja istniejących dróg ekspresowych oraz budowa autostrad, z których do 
najpilniejszych inwestycji należą połączenia: Berlin- Warszawa -Mińsk -Moskwa; 
Lipsk -Drezno -Wrocław -Katowice -Kraków -Lwów -Kijów; Berlin -Drezno -
Praga -Monachium; Wiedeń -Budapeszt -Belgrad -Bukareszt-Ateny; Via Baltica i 
Via Hanseatica. Istotne znaczenie dla utrzymania korzystnych dla Polski uwarun-
kowań geopolitycznych ma modernizacja i rozbudowa istniejących linii komunika-
cyjnych na kierunku: Odessa, Tarnopol. Lwów a następnie na terytorium Polski 
rozbudowa istniejącej infrastruktury od granicy do Lublina, Warszawy i do portów 
Zatoki Gdańskiej - Gdyni i Gdańska - Via Intermare. 

Dla dogodnego funkcjonowania przewozów oprócz rozwoju autostrad, linii 
kolejowych, wodnych dróg śródlądowych konieczne są także zmiany na całym ob-
szarze Europy Środkowej, obejmującym na wschodzie Łotwę, Litwę, Estonię, 
Białoruś, zachodnią Ukrainę oraz enklawę Rosji - Okręg Królewiecki. Do najważ-
niejszych inwestycji w rejonie Królewca należą budowa nowoczesnych przejść 
granicznych z Polską, rozwój magistrali drogowych do Elbląga (przez Grzechotki) 
oraz Olsztyna (przez Bezledy) oraz rozwój międzynarodowej żeglugi przybrzeżnej 
obsługującej ruch turystyczny oraz potencjalnie towarowy w rejonie Zalewu Wiśla-
nego i Zatoki Gdańskiej. 

Dzięki rozwojowi infrastruktury transportowej oraz wskutek zmiany poło-
żenia geopolitycznego w Europie Środkowej i wzrostu konkurencji w akwizycji 
przewozów ładunków tranzytowych w przewozach wschód-zachód i północ-
południe zaczyna funkcjonować coraz więcej konkurencyjnych dla biegnących 
przez Polskę szlaków tranzytowych, których przebieg służy rozwojowi portów Mo-
rza Północnego (Wendt 1995). Spadek przewozów tranzytowych w Polsce wyraź-
nie widoczny w przewozach kolejowych i wodnych śródlądowych wynikający ze 
zmiany położenia geopolitycznego Polski, procesu transformacji gospodarczej w 
Europie Środkowej, upadku ZSRR oraz RWPG wpłynął również na spadek prze-
wozów i przeładunek ładunków tranzytowych w polskich portach w latach 1988-
1993. Skorzystały na nim przede wszystkim porty Niemiec, Litwy, Łotwy i Estonii 
oraz Królewiec. 
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Zakończenie 

W zmienionej z geopolitycznego punktu widzenia sytuacji portów Gdańska 
i Gdyni, których głównym atutem tranzytowym jest położenie geograficzne, polity-
ka transportowa sięgająca poza rok 2000 powinna skupić się na próbie sprostania 
konkurencji państw sąsiednich w akwizycji ładunków tranzytowych. Rozwój alter-
natywnych w stosunku do polskich połączeń transportowych może bowiem dopro-
wadzić do prawie całkowitego wyeliminowania Polski z rynku przewozów tranzy-
towych. Wprawdzie dane statystyczne, a zwłaszcza wzrost obrotów tranzytowych 
w portach w 1993 r. pozwalały na ostrożny optymizm, to jednak brak polityki tran-
zytowej lub jej nieskuteczna realizacja w połączeniu z propagowanymi koncepcja-
mi rozwoju szlaków transportowych w Polsce jak i krajach sąsiednich wskazują na 
potencjalne niebezpieczeństwo przejęcia ładunków tranzytowych przechodzących 
dotychczas przez Polskę przez porty niemieckie, zarówno w kierunkach południ-
kowych, jak i równoleżnikowych. Urząd Rady Ministrów (1993 r.) przyznał budo-
wie autostrady A-l rangę trzeciej kolejności, co oznacza, że najpierw zostaną wy-
budowane autostrady biegnące równoleżnikowe przez terytorium Polski. Realizacja 
takiej polityki transportowej spowoduje przejęcie ładunków tranzytowych Rosji, 
Białorusi i Ukrainy przez ośrodki portowe zachodniej Europy. Przestaną również 
istnieć przesłanki ekonomiczne dla rozwoju szlaków transportowych na kierunkach 
południkowych przechodzące przez Polskę. Także projekty rozwoju infrastruktury 
transportowej na Litwie, Łotwie, w Estonii i Rosji wskazują na możliwość zwięk-
szenia udziału portów niemieckich w tranzycie tych państw, dzięki projektom bu-
dowy autostrad przechodzących przez wymienione kraje lub nawet skierowania 
części ładunków do rozbudowywanych i projektowanych portów w rejonie Tallin -
Muuga czy St. Petersburga. Budowa autostrady Via Baltica z odgałęzieniem Via 
Hanseatica spowodują ominięcie portów polskich przez przeładunki z państw 
WNP. Również rząd Szwecji, po wyrażeniu zgody na budowę mostu pomiędzy 
Danią i Szwecją, wycofał swoje poparcie dla budowy autostrady Północ-Południe, 
co w praktyce jest równoznaczne z przejęciem całości tranzytu z i do Szwecji przez 
Niemcy. Oprócz autostrady A-l jedynie budowa pasma komunikacyjnego Via In-
termare zakłada skierowanie strumienia ładunków do portów Wybrzeża Gdańskie-
go. Realizacja powyższej polityki transportowej w dziedzinie inwestycji doprowa-
dzić może do zmniejszenia udziału polskich portów w obrocie tranzytowym na kie-
runkach południkowych i przyniesie znaczące straty wskutek zmniejszenia się 
przeładunku wysoko opłacanej drobnicy. Tranzyt ten zostanie przyjęty przez porty 
niemieckie, a także przez port w Królewcu lub rozbudowane porty Rosji i Estonii. 
Aby zapobiec temu zjawisku należy nadać priorytetowe znaczenie budowie auto 
strady A-l (TEM) i rozwijać istniejące już kontakty w dziedzinie akwizycji ładun-
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ków tranzytowych Białorusi i Ukrainy oraz uwzględnić w planach rozwoju koryta-
rzy transportowych Via Intermare pomiędzy Morzem Czarnym a Bałtykiem. Zlek-
ceważenie powyższych postulatów doprowadzi do znaczącego zmniejszenia prze-
ładunków tranzytowych w polskich portach morskich i pozbawi nas korzyści pły-
nących z istnienia ważnego południkowego szlaku transportowego na terytorium 
Polski. 

Zmiany wielkości przeładunku ładunków tranzytowych związane ze zmianą 
zaplecza tranzytowego polskich portów morskich będą miały wpływ na rozwój 
portów morskich, ich infrastruktury przeładunkowej oraz sieci transportowej na ich 
zapleczu. Przy obecnym stanie rozwoju sieci drogowej i kolejowej oraz wodnego 
transportu śródlądowego zmiana zaplecza tranzytowego w znaczący sposób wpły-
nie na zmniejszenie obrotów portów Zatoki Gdańskiej. W przypadku odłożenia 
realizacji autostrady A-l w czasie, wysoce prawdopodobne wydaje się przejęcie 
tranzytu przez konkurencyjne dla Gdańska i Gdyni porty niemieckie ä nawet rosyj-
skie, podobnie zresztą jak to miało miejsce w okresie międzywojennym. Już w la-
tach 1990-1997 wyraźnie zaznaczył się spadek przeładunków tranzytowych w por-
tach polskich. Wprawdzie port w Szczecinie, w pewnej mierze przejmuje obsługę 
ładunków Berlina, leżącego w jego naturalnym zapleczu, jednak duże wahania 
wielkości przeładunków tranzytowych wskazują na brak ukształtowanych i stabil-
nych powiązań tranzytowych, zwłaszcza w przypadku ładunków z Czech i Słowa-
cji. Uogólniając można stwierdzić, iż po 50 latach udział tranzytu Austrii, Czecho-
słowacji i Węgier kształtuje się na podobnym poziomie jak w okresie międzywo-
jennym. Świadczyć to może o częściowej normalizacji w kierunkach przewozów i 
zmniejszeniu wpływu czynników politycznych (likwidacja RWPG) na kształtowa-
nie korytarzy transportowych i zasięgu zaplecza tranzytowego portów polskich. 
Nastąpił zanik tranzytu Rosji, pojawił się natomiast niewielki, z szansą na wzrost 
tranzyt Ukrainy i Białorusi. Zmalały obroty Czech i Słowacji ale już od 1992 r. 
wzrastają obroty Niemiec. Powyższe przemiany nastąpiły także w pozostałych pań-
stwach regionu kształtując zupełnie nowy obraz tranzytowego zaplecza portów pol-
skich a także pozostałych postów południowego wybrzeża Bałtyku oraz Morza 
Północnego. 
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Change in Hinterland and Transport Location of Gdańsk and Gdynia 

Summary 

In a new geopolitical situation in Central Europe after World War II there 
was a visible change in the geopolitical position of Gdańsk and Gdynia. The role 
and meaning of these cities had already changed before, along with the change in 
geopolitical conditions. After World War II there were also meaningful changes in 
the range of the hinterland for the both ports. Changes of Poland's borders, a 'shift' 
to the west, annexation of a part of Eastern Prussia, Western Pomerania with 
Szczecin (Stettin) and Silesia, dramatically changed the transit directions across 
Poland. In the geopolitically changed situation and location of the ports in Gdańsk 
and Gdynia whose main advantage in acquisition of freights was their geographical 
location, due to a rapid pace of political processes in Europe and the economic cri-
sis of the late 1980s, there were several changes in the directional and commodity 
structure of freights. The change in the geopolitical location and the transit hinter-
lands is even of a greater meaning after Poland's accession to NATO, as a navy 
base of the North Atlantic Treaty is to be created in the military port in Gdynia. It 
may cause not only a meaningful increase in port transhipments but also growth of 
infrastructure in the whole region of the Bay of Gdańsk, necessary for the military 
base. It will be associated with a new position of Gdynia whose authorities will 
have to face new tasks and problems. 


