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Wstep

Z, dyskusj1 nad potozeniem geograficznym mozna wnioskowac, ze potoze-
nie geopolityczne jest wynikiem ztozenia si¢ potozenia fizyczno geograficznego
panstwa, regionu lub miasta zajmujacego okreslong przestrzen w srodowisku geo-
graficznym (wraz z jego elementami) ze stosunkami politycznymi panujacymi w
okreslonym czasie pomiedzy poszczegolnymi panstwami. Tak wi¢c z punktu wi-
dzenia polityki 1 gospodarki miejsce (przestrzen) zaymowane w srodowisku geogra-
ficznym przez miasta mozna okreslac jako mniej lub bardziej korzystnie potozone
geopolitycznie. Dodatkowe zmienne wraz ze zmiang poszczegolnych sktadowych
w gospodarce lub polityce panstw sasiednich powoduja zmiane potozenia geopoli-
tycznego. Na jakos¢ polozenia geopolitycznego oprocz potozenia fizyczno-
geograficznego 1 sytuacji polityczne] w regionie znaczacy wpltyw wywiera usytu-
owanie w stosunku wystgpowania bogactw naturalnych (glownie surowcow ener-
getycznych 1 rud metali), wielkich skupisk ludnosci, odleglosci od morza oraz po-
tozenie w stosunku do szlakow transportowych.

/Zmian¢ wartoscit polozenia geopolitycznego w roznych okresach historn
mozna zauwazyC w roznicy w potozeniu Suezu, Gibraltaru czy Panamy. Zmienia
si¢ rOwniez wraz z rozwojem techniki strategiczne potozenie wysp lub potwyspow
stanow1acych dogodne bazy wypadowe dla panstw morskich (Malta, Singapur, Fal-
klandy) ale takze status panstw buforowych, oddzielajagcych panstwa o duzym po- .
tencjale ekonomicznym 1 ludnosciowym (np. Tybet pomiedzy Chinami 1 Indiami).
Klasycznym przykladem zmiany roli 1 znaczenia miasta, wielkosci przetadunkow w
porcie, jego zaplecza, w konsekwencj1 prowadzacych do utworzenia nowego szlaku
transportowego, wynikajagcych ze zmiany potozenia geopolitycznego w Europie
Srodkowej jest zespol portow Gdaﬁskra 1 Gdyn1 nad Zatoka Gdanska.

Za wyodrebnieniem Europy Srodkowej jako samodzielnego regionu prze-
mawila szereg argumentOw. Mozna podzieliC je na kryteria ekonomiczne, histo-
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ryczne, polityczne, geograficzne 1 kulturowe. Zlozenie ich wskazuje na istnienie
osobnego swoistego tworu przestrzennego wyraznie roznigcego sie od terenow ota-
czajacych aczkolwiek z trudng do liniowego okreslenia granicg. Z politycznego
punktu widzenia centrum obszaru Europy Srodkowej stanowia obecne terytoria
Polski, Czech, Stowacji 1 Wegiler. W strefie granicznej znajduja sie Litwa, Lotwa,
Estonia, zachodnia Biatorus, Okrgeg Krolewiecki, zachodnia cz¢s¢ Ukrainy, poinoc-
na Rumunia z Siedmiogrodem, Wojywodina w Serb1u, Stowenia, poinocna Chorwa-
cja, wschodnia czes¢ Austrii 1 wschodnia czes¢ Niemiec obejmujagca dawng NRD.
Granicza z tym obszarem jasno okreslone regiony: Europa Zacrhodnia, Skandyna-

wia, zachodnia cze$¢ Rosji i Balkany. Tak okre§lona Europa Srodkowa ksztatto-
wala si¢ glownie jako region przejsciowy pomiedzy dwoma silnie zréznicowanymi
osrodkami cywilizacyjnymi na wschodzie 1 na zachodzie kontynentu. Wydaje si¢
nawet, ze "wyrazenie niemieckie Zwischen-Europa (Europa Przejsciowa) lepie;
tlumaczy rzeczywisto$¢ niz Mitteleuropa (Europa Srodkowa)" (Barbier 1991). Kres
Zwigzku Radzieckiego przyniost koniec zaleznosci politycznej 1 gospodarczey od
Moskwy, spowodowal zmian¢ funkcjonowania gospodarki, w ktorej nastgpil kolej-
ny podobnie zachodzacy w panstwach regionu okres transformacji od gospodarki
socjalistycznej do systemu kapitalistycznego.

Rola 1 znaczenie Gdanska 1 Gdyni do 1989 roku

W nowej sytuacji geopolitycznej w Europie Srodkowej po II wojnie $wia-
towe] nastgpila wyrazna zmiana w potozeniu geopolitycznym Gdanska 1 Gdynu.
Rola 1 znaczenie tego miasta zmieniato si¢ juz wczesnie] wraz ze zmiang uwarun-
kowan geopolitycznych. W XVI wieku dzigki przeladunkom zboza oraz posred-
nictwu w handlu Gdansk osiggat tak wiele korzysci, 1z okres ten w jego historiu
nazwano ztotym. Jednak wojny w nastepnym stuleciu a rozbiory w koncu XVIII
wieku zniszczylty pod wzgledem gospodarczym miasto 1 sprowadzity je do roli jed-
nego z wielu pruskich miast garnizonowych. Okres Wolnego Miasta Gdanska po 1
wojnie swiatowe] zaznaczyt si¢ rozbudowa portu 1 wzrostem znaczenia miasta jako
waznego osrodka portowego dla II Rzeczypospolitej. Jednak restrykcje 1 trudnosci z
przetadunkiem w przychylnym Niemcom miescie spowodowaty , 1z w Warszawie
podjeto decyzje o budowie konkurencyjnego portu w Gdyni. Juz w polowie lat
trzydziestych Gdynia stata si¢ jednym z najwigkszych portow na Morzu Battyckim
co w zdecydowany sposob wplyneto na zmniejszenie znaczenia Gdanska jako waz-
nego wezta transportowego.

Po II wojnie swiatowe] nastgpily kolejne zmiany w rol1 jaka odgrywato dla
swojego zaplecza miasto. Przesuniecie Polski na zachod, przylaczenie czesci Prus
Wschodnich, Pomorza Zachodniego ze Szczecinem oraz Slaska, diametralnie
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zmienito kierunki tranzytowe przechodzace przez Polske. Zanikt z oczywistych
powodow tranzyt Rzeszy 1 Prus Wschodnich na kierunkach rownoleznikowych.
Zajecie przez Rosje Sowiecka Litwy, Lotwy, Estonn 1 okregu Krolewca wyelimi-
nowalo tranzyt z tych terenOw zarowno do portow bytych Prus Wschodnich, jak 1
do portow polskich. Po przylaczeniu Pomorza Zachodniego Polska przejeta, 1dacy
do tej pory przez niemiecki Szczecin, tranzyt czechostowacki 1 austriacki. Poprzez
powigzania siecl kolejowej 1 szlakow wodnych zeglugi srodladowej oraz na skutek
zniszczenia portu w Rostocku 1 okupacji radzieckiej rowniez tadunki z terytorium
Niemieckiej Republiki Demokratycznej byty przesylane tranzytem przez, teraz pol-
ski, Szczecin. Zmiany granic Polski 1 likwidacja Wolnego Miasta Gdanska spowo-
dowaty zanik tranzytu polskiego przez porty niemieckie. Pozbawienie potudniowo-
wschodnich terenow Polski przez ZSRR 1 zajecie przez niego Zakarpacia zlikwi-
dowato granic¢ polsko-rumunskg 1 wyeliminowato tranzyt polsko-czechostowacko-
rumunski. Ten sam zabor ziem wschodnich Rzeczypospolite] przez ZSRR zwigk-
szyt obszar zaplecza tranzytowego portow polskich.

Wegry pomimo zwigkszenia odlegtosci od granic Polski, na skutek umow
zawartych w ramach RWPG, zwigkszyly swoj tranzyt przez terytorium Polski pra-
wie siedemdziesiat razy. Rowniez wspolpraca z RWPG zapewnita, mimo pogar-
szajacych si¢ warunkow technicznej obstugi, malejgce] pewnosci przewozow,
utrzymanie tranzytu czechostowackiego. W Europie Srodkowej coraz wicksza role
zaczyna odgrywac tranzyt ZSRR, zwlaszcza na kierunkach rownoleznikowych
przez Polske 1 Czechostowacje giownie do NRD, siegajac przykltadowo w 1985 r.
wartosci ponad 90% calosci przewozow tranzytowych kolejg przez Polske.

Tab. 1. Zmiany udziatu tranzytu Austrii, Czechostowacji 1 Wegier w przetadunkach Gdan-
ska, Gdyni 1 Szczecina w latach 1929-1933 1 1979-1983 (w %)*.

Panstwo 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
Wegry 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 1 z ZSRR

Zrodto: Opracowanie wlasne na podstawie: M. Brzozowski, Obroty towarowe niemieckich
portow morskich, Gdynia 1937, Gospodarka Morska. Przeglad Statystyczny 1982-1986.

Na przewozy tadunkowe w tranzycie w znaczny wplyw wywierajg niepo-
koje spoleczne, co bylo szczegdlnie widoczne w okresie 1980-1982 na przyktadzie
tranzytu, gdzie nastapil wyrazny spadek tranzytu na kierunkach potudnikowych
poprzez wycofanie tranzytu ,,po przekatnej" ZSRR-CSRS 1 NRD-CSRS w obu kie-
runkach. Zastgpiono go przewozami bezposrednimi przez wspolne dla tych panstw
granice. Innym przyktadem byt zanik tranzytu ropy naftowej w imporcie do NRD
przez Port Polnocny w Gdansku a nastepnie do Plocka, przez ktory przechodzi ru-
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roc1ag naftowy z Almietjewska w ZSRR do Schwedt 1 Leuny oraz Rostocku w
NRD. W okresie 1976-1980 NRD importowata tg droga srednio 950.000 ton rocz-
nie. W 1981 r. import spadt do 55 tys. ton aby zanikna¢ zupeinie w kolejnych la-
tach co niewgtpliwie miato zwigzek zarOwno z sytuacjg spoteczno-polityczng w
Polsce jak 1 z uruchomieniem pospiesznie wybudowanego rurociggu taczacego
Schwedt 1 Rostock.

Dla portow polskich silng konkurencje stanowity szlaki tranzytowe prowa-
dzace do portdow niemieckich, a zwlaszcza powiazany z drogg wodna Laby port w
Hamburgu. Pomimo funkcjonowania RWPG obeymowat on do 80% ladunkow
tranzytowych NRD 1 Wegier oraz 40% ladunkow Czechostowacji, co swiadczy o
pragmatyzmie rzadow tych panstw. Pewne znaczenie w tranzycie posiadaty takze
porty w Bremie 1 Lubece ale ze wzgledu na mozliwos¢ regulowania optat tranzyto-
wych w rublach transferowych akwizycja portow polskich mimo stabego rozwoju
infrastruktury na terenie catego kraju mogta konkurowacC z portami niemieckimi.
Wplyw zmian potozenia geopolitycznego na przebieg tadunkow tranzytowych jest
rowniez widoczny w infrastruktury transportowej. Gazocigg orenburski przeprowa-
dzono z ZSRR do NRD przez terytortum CSRS zamiast przez Polske, w ktore] w
okresie budowy mialy miejsce liczne strajki. Stosunkowo najstabiej] rozwiniety
tranzyt przebiegal na kierunkach poludnikowych. Sktadajg si¢ na to wbrew oficjal-
nym deklaracjom brak wspolpracy gospodarcze; w ramach RWPG wsrod panstw
Europy Srodkowej a takze naturalne bariery utrudniajace rozwdj sieci transporto-
we], ktora musiataby przecinac szereg pasm gorskich lub koncentrowac si¢ w nie-
wielu naturalnych przejsciach (np. Brama Morawska, Brama Przemyska).

Zmiana geopolitycznego znaczenia regionu Europy Srodkowe;

W nastepstwie wydarzen z lat 1989-1991 w Europie Srodkowej doszto do
catkowite; zmiany potozenia geopolitycznego regionu 1 tworzacych go panstw. W
1989 r. dokonal si¢ niezwykle szybki rozpad ,,imperium zewnetrznego" ZSRR, w
wyniku ktorego petng suwerennos¢ uzyskaly Czechostowacja, Polska, Wegry a w
Niemieckiej Republice Demokratycznej rozpoczal sie proces prowadzacy do zjed-
noczenia z RFN. W rok pdzniej wskutek zatamania si¢ Zwigzku Radzieckiego jako
jednolitego organizmu panstwowego, rozpadu Czechostowacji oraz zjednoczenia
si¢ Niemiec zmienito si¢ catkowicie geopolityczne potozenie Polski oraz pozosta-
tych panstw regionu. W catej historu1 zaden kraj nie zmienit w tak krotkim czasie
jak Polska wszystkich swoich sagsiadow nie zmieniajac swojego terytorium. Razem
ze zmiang geopolitycznego polozenia Polski ulegl zmianie caty system wzajemnych
powiazan gospodarczych i geopolitycznych nie tylko w Europie Srodkowej czy na
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kontynencie europejskim lecz wrecz na catym globie. Zmianie ulegl zasieg zaple-
cza transportowego 1 tranzytowego portow Zatoki Gdanskie;.

Polska graniczaca do 1989 r. z trzema panstwami: ZSRR, CSRS 1 NRD od
1992 r. posiada wspoOlne granice z siedmioma krajami: Rosja , Litwa , Bialorusig ,
Ukraing 1 nastepnie na potudniu ze Stowacjg , Czechami oraz Niemcami. Oprocz
zmian na granicach Polski nastapity takze daleko 1dace zmiany w powigzaniach
gospodarczych 1 politycznych w Europie. Rozwiazaniu ulegl Zwigzek Radziecki,
ktory jako Wspolnota Niepodlegltych Panstw (WNP) rozpoczat powolng probe bu-
dowy demokracj1 1 spoteczenstwa obywatelskiego, przerywana wicloma wewnetrz-
nymi 1 zewnetrznymi problemami 1 konfliktami zaro6wno w sferze gospodarczej jak
1 politycznej. Dzieki rozpadow1 ,,zewnetrznego pasa" imperium radzieckiego moz-
na byto zlikwidowa¢ Rad¢ Wzajemnej Pomocy Gospodarczej oraz Uktad War-
szawski. Rosja po okresie dominacji w Europie Srodkowej, sicgajacym poltowy
XVIII wieku, powrocita do Europy Wschodniej pozostawiajac panstwom sukceso-
rom bylego ZSRR rozny stopien samodzielnosci, ograniczone] przez powilgzania
gospodarcze lub wregcz stacjonujace na ich terytorium garnizony rosyjskie. Obecnie
wraz z pozostalymi panstwami regionu Polska uczestniczy w dwoch uktadach inte-
gracyjnych, ktore przestrzennie obejmuja region Europy Srodkowej i Europy Potu-
dniowej. Pojecie integracji jest tu rozumiane bardzo szeroko zarOwno w sensie
ekonomicznym jak 1 politycznym. ,, TrOjkat wyszehradzki" zostat utworzony na
mocy deklaracji o wspotpracy miedzy Czecho - Stowacja, Polskg 1 Wegrami a od
1993 r. pomiedzy czterema krajami (podzial Czecho - Slowacji na samodzielne
panstwa). W ramach ,,trojkata" a potem ,,czworokata wyszehradzkiego" podejmo-
wanych byto wiele inicjatyw majacych na celu rozwigzanie wewngetrznych proble-
mow pomiedzy tymi krajami jak 1 utworzenie srodkowo-europejskiej strefy wolne-
g0 handlu stuzgcej zblizeniu ze Wspolnotami Europejskimi 1 rozwojow1 gospodarki
panstw-czlonkow. Na zdecydowanie mniejszg skale, za to z perspektywa Scistej
wspotpracy, tworzone sa na interesujagcym nas obszarze euroregiony , Karpaty",
,Nysa", ,,Pomerania" a takze projekty euroregionow ,,Bug", , Tatry", , Baltyk" czy
jedynie regiony wspolpracy pomiedzy sasiadujacymi ze soba obszarami wzdtuz
granicy Polski z Rosja, Litwa, Bialorusig 1 Ukraing. ZarOwno wszystkie te organi-
zacje stanowig dla panstw-cztonkow jedynie "zastepcze" w stosunku do Uni1 Euro-
pejskie] 1 NATO organizacje. Mogg one stanowiC pewien substytut organizacji two-

rzacej tad polityczny i gospodarczy w Europie Srodkowej ale nie sa w stanie takie-
g0 tadu wytworzy¢, skonsolidowac 1 utrzymac, co zresztag w ciggu pieciu ostatnich
lat jest wyraznie widoczne.(Wendt 1998)

Waznag rol¢ w integracji panstw regionu moga speiniac w odpowiednio
mniejsze] skali euroregiony, ktore powstajg w rezultacie podpisanych przez zainte-
resowane strony porozumien dotyczacych Sciste; wspolpracy przygranicznej.
Obejmuja one okreslone obszary po obu stronach granicy, w ktorych rozwigzuje si¢
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wspolnie problemy ekologiczne, ekonomiczne 1 spoleczne. Pomimo niewielkiej
skali zjawiska poza korzysciami regionalnymi kryjg si¢ dtugofalowe zamierzenia
polityczne, gdyz euroregiony moga byC jedng z drog umozliwiajagcych ewolucyjne
stworzenie w nast¢gpnym wieku zjednoczonej] Europy. W sktad euroregionu ,,Kar-
paty" wchodzg obwod zakarpacki (Ukraina), powiaty wschodniej; Stowacji, potnoc-
no-wschodnie komitaty wegierskie oraz wojewodztwo krosnienskie 1 przemyskie.
Do euroregionu nie przystgpita Rumunia obawiajac si¢ wzrostu rewizjonizmu we-
gierskiego (problem Siedmiogrodu z mniejszoscia wegierska). Wzrost regionu o
koleine obwody ukrainskie moze powodowac szereg problemow politycznych (ob-
jecie dawnych ziem polskich) lub spowodowac wzrost zaniepokojenia w Rumunii
otaczane] od poinocy 1 zachodu przez euroregion. W 1992 r. Ukraina wiaczyta do
euroregionu obwody Iwowski 1 wolynski. Kolejnym euroregionem w Polsce
wschodniej jest ,,region nadbuzanski”". Obejmuje on wojewodztwa: lubelskie, biel-
sko-podlaskie, chelmskie, tarnobrzeskie oraz obwod wolynski. W porozumieniu
podpisanym przez przedstawiciellr obu stron na jednym z pierwszych miejsc posta-
wiono rozwo] wspoipracy sasiedzkie; w zakresie transportu 1 komunikacji, ktore
spetniajg wazng role¢ w ruchu mi¢dzynarodowym. Tym samym moga w znaczgcy
sposOb zwigkszyC zasigg zaplecza portow Zatoki Gdanskiej, podobnie jak to miato
miejsce po powiekszenia zaplecza portu w Szczecinie, ktore nastapito po potgcze-
niu obydwu panstw niemieckich.

Dla rozwoju wspotpracy polsko-ukrainskie;j podstawowe znaczenie miec
bedzie budowa szlaku transportowego taczacego porty Morza Czarnego przez
Lwow, Lublin do portow Zatoki Gdanskiej (Via Intermare). Realizacja tego przed-
sigwzigeia doprowadzi do aktywizacji terenow przez ktore przebiegac begdzie przy-

szty szlak transportowy a jednoczesnie doprowadzi do wzmocnienia powigzan go-
spodarczych pomiedzy Polska 1 Ukraing. Przyblizy to gospodarke ukrainskg Euro-
pie Zachodniej a jednoczesnie pozwoll jej na zwiekszenie stopnia emancypacjli w
stosunku do powiazan gospodarczych z Rosja.

Na potudniowo-zachodnim krancu Polski juz w 1991 r. powstal euroregion
,Nysa". Przez jego terytorium prowadza dwa szlaki tranzytowe o znaczeniu strate-
gicznym dla wszystkich trzech krajow. Rownoleznikowy szlak biegngcy na poinoc
od Sudetow laczy Zaglebie Ruhry, Gorny Slask i Kijow, potudniowy umozliwiaja-
cy dogodne potaczenie Czech z Berlinem 1 Rostockiem oraz potudnikowy tgczacy
,worek zytawski" przez terytorrum Czech z Jelenig Gorg. Pozostate euroregiony
nie posiadaja jak dotychczas istotnego znaczenia i1 znajduja si¢ gtownie w fazie
projektow lub rozmow wstepnych pomi¢dzy zainteresowanymi stronami.

Z, punktu widzenia integracji europejskie] najwazniejszym celem polskie;
polityki zagranicznej jest przystgpienie do Uni1 Europejskiej a z punktu widzenia
bezpieczenstwa kraju do NATO, do ktorego zostaniemy witgczeni 12 marca 1999 r.
W obecnej sytuacji gdy do Unu przystapilty Finlandia, Szwecja 1 Austria a pozostale
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kraje EFTA wraz UE tworza Europejski Obszar Ekonomiczny, po zaproszeniu
Czech, Polski 1 Wegier do NATO a oprocz nich kolejnych trzech panstw: Stowenii,
Malty 1 Cypru do WE, pomiedzy krajami Wspolnoty Niepodleglych Panstw na
wschodzie, Skandynawia na potnocy, Unig Europejska z Niemcami, Austrig 1 Wio-
chami wysuni¢tymi na wschod Zachodnie;j Europy 1 Grecja na potudniu wypetnia
si¢ powol1 ,,strefa buforowa". Do tej strefy, oprocz panstw nalezacych do ,,czworo-
kata wyszehradzkiego" zaliczyC nalezy takze Litwe, Lotwe, Estonig. Odrebng kwe-
st1g jest stabilizacja systemOw demokratycznych na Batkanach, w Bosni- Hercego-
winie, Chorwacji, Macedonii, Albanii, Nowej Jugostawii (tj. Serbi1 1 Czarnogorze a
zwlaszcza w Kosowie), Butgarii, Rumunu1 oraz w panstwa silnie powiazanych po-
litycznie lub gospodarczo z Rosjg: Biatorusi, Ukrainie 1 Motdawaii.

/Zmiana zaplecza 1 znaczenia portow Zatoki Gdanskie;j

W zmienionej pod wzgledem geopolitycznym sytuacji 1 polozeniu portdw
Gdanska 1 Gdyni, ktorych glownym atutem w akwizycji tadunkow jest potozenie
geograficzne, na skutek szybkiego tempa procesOw politycznych w Europie oraz
kryzysu gospodarczego konca lat osiemdziesiatych, nastapit szereg zmian w struk-
turze kierunkowej 1 towarowej tadunkow. Z analizy calosci przewozow tranzyto-
wych przez terytorium Polski wynika szereg interesujgcych wnioskow. Po pierwsze
porty polskie a w tym Gdansk, przestaly by¢ interesujacym partnerem tranzytowym
dla sgsiadow szczegolnie w tranzycie transportem wodnym srodladowym ale takze
w przewozach rOwnoleznikowych koleja. Tranzyt wojsk rosyjskich wraz z logisty-
ka nie przyniost oczekiwanego ozywienia, gdyz zostat w duzej mierze skierowany
droga morska jak i przez Czechostowacje. Kryzys gospodarczy w Europie Srodko-
we] doprowadzil nie tylko do ograniczenia tranzytu ale glownie do zdecydowanie
wicksze] konkurencj1 pomigdzy krajami tranzytowymi, na ktorej Polska z jej stabg
infrastrukturg transportowa poniesie straty.
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Tab. 2. Udzial przewozoéw tranzytowych wybranych panstw w portach polskich (w %)

Kraj 1979 1981 1983 1985 1987 1989 1991 1993 1995 1997

Austria 1,5 124 12,2 152 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
Stowacja 24,2 22,5
NRD 33,0 17,9 2.9 3,9 4,8 4.3

Niemcy . . . . . . 28,5 14,2 20,1 21.1
Wegry 11,3 129 13,8 16,8 12,6 12,8 6,1 0,1 0,4 2.4
ZSRR/WNP 0,2 0,2 33,3 151 32,3 21,9 0,2 9,7 2,7 0,7
Zrédto: Gospodarka Morska. Przeglad Statystyczny, za odpowiednie lata; Transport - wy-

niki dziatalnosci w 1997 r., GUS, Warszawa 1998.

/. analizy danych z ostatnich dwudziestu lat wyraznie widoczny jest spadek
udziatu tadunkow Austrii, Wegier 1 z oczywistych powodow dawnej Niemieckiej
Republiki Demokratycznej. Na podobnym poziomie utrzymuje si¢ prawie w calym
okresie udziat tranzytu z Czechostowacji a nastepnie sumaryczny udziat tadunkow
z Czech 1 ze Stowacji, z tym, ze coraz wyrazniejsza bedzie przewaga udzialu cze-
skiego nad stowackim. Udziat ZSRR, nast¢pnie Wspolnoty Niepodlegltych Panstw (
w tym gtownie Rosji, Bialorusi 1 Ukrainy), poza okresem milionowych przetadun-
kow ropy naftowej] w Gdansku stopniowo maleje, co jest wynikiem kryzysu gospo-
darczego w tych krajach. Ewentualny wzrost przetadunkow moze nastapi¢c w przy-
padku uruchomienia, przy koniecznych, stosunkowo niewielkich inwestycjach, pla-
nowane] juz od kilku lat Via Intermare pomi¢dzy Ukraing 1 Polskg. Duze przeta-
dunki Niemiec niestety nie beda odgrywaty roli dla portow Gdanska 1 Gdyni, gdyz
koncentruja si¢ prawie w catosct w Szczecinie, ktory moze wykorzysta¢ szanse
zwickszenia swoich obrotow powracajac do swojej dawnej funkcji - portu aglome-
racj1 Berlina.

Zmiana potozenia geopolitycznego regionu w wyrazny sposob wptyneta na
strukture¢ kierunkowa obrotow jak 1 na ich wielko$Sci oraz strukture towarowsq.
/Zmalalo natezenie ruchu na kierunkach rownoleznikowych, ktore posiadajg dobrze
rozwini¢tg infrastrukture transportowg (zgodnie z postulatami Ukladu Warszaw-
skiego). Nastgpil zanik tranzytu Rosji, pojawil si¢ natomiast tranzyt Ukrainy 1 Bia-
torusi. Zmalaly obroty Czech 1 Stowacji ale juz od 1992 r. wzrastaja obroty Nie-
miec. Pojawit sie znaczacy konkurent PKP w przewozach ladowych - transport sa-
mochodowy 1 kontenerowy, ktory skutecznie wygrywa w akwizycji przewozow
towarowych na kierunkach rownoleznikowych tak korzystnymi warunkami ceno-
wymi jak 1 termimowoscig dostaw. Przewozy samochodami ci¢zarowymi moga na-
wet znaczaco zmniejszyC tranzyt nie tylko drobnicy ale rowniez potproduktow 1
potfabrykatow. W przewozach pasazerskich koleje zostaly juz w duzym stopniu
wyeliminowane przez przewozy autobusowe, a rozwo0j sieci drogowe] wplynie na
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przechwycenie wigkszosct przewozow ladunkowych. Powyzsze przemiany nast3-
pity takze w pozostatych panstwach regionu ksztattujgc zupeilnie nowy obraz calo-
sc1 problemow tranzytowych panstw dokonujacych przesylania tadunkow, jak 1
bedacych krajami tranzytowymi w Europie Srodkowe;.

/Zmiana potozenia geopolitycznego 1 zaplecza tranzytowego bedzie miala
jeszcze wigksze znaczenie po przystgpieniu Polski do NATO, gdyz w porcie wo-
jennym w Gdyni zostanie utworzona baza marynarki wojennej] Paktu Polnocno-
atlantyckiego. Spowodowac to moze nie tyle znaczacy wzrost przetadunkow co
rozw0] konieczne] dla bazy wojenne] infrastruktury w catym regionie Zatoki Gdan-
skiej. Region nabierze tym wigkszego znaczenia 1im silniejsze bedg tendencje zjed-
noczeniowe Bialorusi z Rosjg, ktorej bazy wojenne w Krolewcu 1 Battyjsku znaj-
duja sie¢ w odlegtosci okoto 100 km w lini1 powietrzne; od Gdyni a tylko 70 km od

portu wojennego na Helu..

Ksztattowanie si¢ nowych szlakow transportowych

Duza trudnos¢ stanowi proba przedstawienia szlakow transportowych 1
tranzytowych na terytortum Ukrainy, Biatorusi, Litwy 1 Okregu Krolewieckiego.
Problemy te spowodowane sg utrudnionym dostepem do materialu statystycznego
tych panstw. Przez terytorium Ukrainy biegnie rownoleznikowo jeden z dwoch
gtownych europejskich korytarzy transportowych taczacych Europe Zachodnig
przez Wroctaw, Krakow, Rzeszow, Lwow, Dubno, Zytomierz z Kijowem w kie-
runku na Kaukaz lub do wybrzezy morz Czarnego 1 Azowskiego. Przez Ukraing
przechodza roOwniez szlaki tranzytowe 1aczace Bialorus z portami morza Czarnego
oraz najkrotsze potaczenia pomigdzy St. Petersburgiem 1 Moskwa z Odessg 1 Sewa-
stopolem. Sie¢ drogowa jest do$¢ stabo rozwinieta, wynosi 25 km/100 km* (w Pol-
see

72 km/100 km ) 1 wykazuje znaczace dysproporcje. Najbardziej gesta sieC majg
obwody lwowski 1 stanistawowski a najmniejszg poinocne obwody Ukrainy. Pla-
nowana Via Intermare tworzaca korytarz transportowy pomiedzy portami Battyku a
Morza Czarnego w znaczacy sposob wptynetaby na wzrost przetadunkow w Gdan-
sku 1 Gdyn1 a co za tym 1dzie wzrost znaczenia obydwu tych portow. Nowe potoze-
nie geopolityczne Biatorusi, pomimo odzyskania formalnie niepodleglosci, jest
wyjatkowo niefortunne. Brak dostepu do morza zmusza Biatorus do tranzytu ta-
dunkow albo w kierunku portow battyckich albo czarnomorskich. Jednoczesnie na
terytorium tego panstwa znajduje sie gtowny rownoleznikowy korytarz w Europie.
t.aczy on Paryz -Berlin -Warszawe -Minsk -Moskwe¢ stanowigc wrecz geostrate-
giczng oS kontynentu (Rosciszewski 1992). Tak wig¢c posiadanie wptywoOw na Bia-
torus1 ma dla Rosj1 pierwszorzedne znaczenie geopolityczne, co zreszta ma swoj
wyraz w stosunkach obu panstw. Gieboki kryzys gospodarczy, na ktory ma duzy
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wplyw Rosja przez uzaleznienie Bialorusi od dostaw gazu 1 ropy naftowej, ma swoj
widoczny wyraz w spadku przewozow kolejowych, samochodowych 1 rzecznych
Od 1990 r. w transporcie Bialorusi wystepuje stala tendencja spadkowa zwigzana z
ogolnym kryzysem gospodarczym w regionie oraz wzrostem (a raczej urealnie-
niem) cen materiatloOw, energii, taboru 1 cze¢sci zamiennych. Rowniez od 1990 r.
wskazniki charakteryzujace prace transportu samochodowego ulegaja z roku na rok
pogorszeniu. Sytuacje gospodarcza poglebia niepewna sytuacja polityczna 1 kon-
flikty wewnetrzne w Rosji, z ktorg Biatorus jest silnie powigzana gospodarczo, a od
1995 r. umowami wojskowymi a od 1997 r. pozostaje z nig w unii.

Rozw0] transportu korzystajacego z miedzynarodowych szlakow transpor-
towych wptynie na rozwoj infrastruktury kolejowej 1 samochodowe)] wezta kow-
nienskiego, ktory bedzie stanowil skrzyzowanie waznych szlakow tranzytowych
Lotwy z Estonig, Rosji 1 Okrggu Krolewieckiego. Litwa wigze duze nadzieje z
projektem mi¢dzynarodowej drogi samochodowej o ujednoliconych parametrach
prowadzace] z Tallina przez Ryge 1 Kowno w kierunku Warszawy (Via Baltica),
ktora wraz z odgalezieniem biegnacym rownolegle do poludniowych wybrzezy
Battyku (Via Hanseatica) znaczaco wplynie na zwigkszenie roli Litwy w tranzycie
w polocnej czesci Europy Srodkowej, jednocze$nie negatywnie wplywajac na
wielkosC obrotow tranzytowych Polski. Okreg Krolewiecki z racj1 specyfiki swoje-
go potozenia stanowigc enklawe Rosji, zyskuje na znaczeniu geopolitycznym oraz
transportowym (Zwieriew 1994). W ramach wspotpracy z Niemcami budowana jest
autostrada z Krolewca do Braniewa, bedaca czescig projektowane) Via Hanseatica.
Poprzez terytorium Litwy 1 Biatorusi prowadzi giowna trasa tagczaca Krolewiec z
Rosja, co w znaczacy sposob zwieksza role obu tych panstw w przewozach tran-
zytowych.

Potozenie Europy Srodkowej predysponuja ja do roli pomostu pomiedzy
panstwami Europy Zachodniej 1 Wschodniej, krajami atlantyckimi 1 srodziemno-
morskimi. W przeszlosci, przy stabosci ekonomiczne) panstw regionu stanowit on
stref¢ buforowa pomiedzy politycznymi mutacjami Rosji a szeroko rozumianym
panstwem niemieckim, co prowadzito albo do rywalizacji o wplywy albo do zgod-
nego podziatlu Europy Srodkowej pomiedzy dwa potezne organizmy panstwowe -
Rosje 1 Niemcy. Obecnie polozenie w strefie ,,Europy przejsciowe)" moze byc¢
czynnikiem pozytywnym, przyczyniajac si¢ do rozwoju stosunkow gospodarczych,
kulturalnych i naukowych a dla panstw Europy Srodkowej stanowiac dodatkowe
zrodto dochodow z tranzytu, posrednictwa handlowego 1 turystyki. Jesli uwzglednic
dodatkowo powiazania miedzykontynentalne z Azja, mozliwosci tranzytu sg jesz-
cze wigcksze, bowiem przez Polske prowadzi najkrotsza rasa kolejowa z Europy na
Daleki Wschod, do Chin, Kore1 1 Japonii, a wigc polaczenie dwoch najwazniej-
szych, poza Ameryka Polnocng, makroregionow gospodarczych swiata (Lijewski
1994). Przemiany polityczne spowodowaty daleko 1dace przemiany gospodarcze,
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liberalizacje handlu, wzrost mobilnosci ludnosci 1 zwigkszenie przewozoéw mig-
dzynarodowych. Ro$nie znaczenie powiazan pomiedzy Europa Srodkowa i Za-
chodnia z jedne;] strony a panstwami sukcesorami ZSRR z drugiej. Dla zapewnienia
wzrostu tempa procesOw gospodarczych konieczny jest rozwo0j infrastruktury trans-
portowe] w kazdym z rodzajow srodkow transportu, gdyz jej obecna stabosC sta-
now1 zapore dla szybkiego ruchu pasazerskiego oraz towarowego co w oczywisty
sposOb ujemnie wplywa na rozwo0j gospodarczy regionu. Do priorytetowych zadan
nalezy rozwo0j 1nfrastruktury transportowej 1 miedzynarodowych korytarzy trans-
portowych, zwlaszcza korytarzy Poinoc- Potudnie 1 Poinocny Zachod-Potudniowy
Wschod (Via Intermare). Dla realizacji polaczen transportowych w prezentowa-
nych korytarzach w Europie Srodkowej wydaje si¢ konieczne zwigkszenie w zna-
czacy sposob nakltadow inwestycyjnych na rozwoj infrastruktury transportowe; w
regionie.

W Polsce najwickszym pod wzgledem terytorialnym panstwie regionu, do
najpilniejszych zadan nalezy budowa autostrad: Gdansk -Lodz -Cieszyn (A-1),

Swiecko -Poznan -Warszawa -Brze$¢ (A-2) i Zgorzelec -Wroctaw -Krakéow -
Przemysl (A-4). W modernizacji przewozow kolejowych gtownym zadaniem jest
racjonalizacja przewozow kolejowych 1 reorganizacja PKP wraz z usamodzielnie-
niem jednostek gospodarczych, zmniejszenie zatrudnienia, zlikwidowaniem nie-
rentowne] dziatalnosci oraz ustanowieniem wiarygodnego systemu rozliczenia
kosztow 1 przeplywu informacji. Rownolegle z transformacja przemystu cigzkiego
nastapi¢ postepuje spadek przewozow kolejami, dzieki czemu mozliwa jest likwi-
dacja czesci rozbudowane) nadmiernie 1 nieroOwnomiernie infrastruktury kolejowe;
pozwalajac na zwigkszenie rentownosci przewozow. Istotnym elementem w roz-
woju sieci transportowe] Polski w powigzaniu z infrastrukturg w regionie jest pla-
nowany rozw0] wodnych drog srodladowych. Najbardziej atrakcyjnym z potencjal-
nych potaczen wodnych wydaje si¢ szlak Duisburg -Hanower -Magdeburg -Berlin -
Odra, a dalej Warta, Notecig 1 Kanalem Bydgoskim do Bydgoszczy, z ktorej] moz-
liwe sa dwa kierunki: pierwszy do Warszawy - Kanatem Zeranskim do Zegrza,
przez Bug do Muchawca 1 Brzescia, ktory ma dobre polaczenie z siecig wodng
Bialorusi, Rosj1 a przez Dniepr 1 Ukraine z Morzem Czarnym oraz drugi - z Byd-
goszczy Wistag 1 Nogatem do Malborka 1 Elblagga oraz Zalewu Wislanego, ktory
stanow1 dogodne potaczenie z Krolewcem a dalej przez Niemen do Kowna 1 Grod-
na. Oprocz kierunku rownoleznikowego rozpatrywana jest istnieje mozliwos¢ bu-
dowy kanatu taczacego Odre 1 Dunaj. Kanal ten stanowilby dzigki budowie odcinka
Kozle-Ostrawa najkrotsze 1 najbardziej ekonomiczne potaczenie potudniowej cze-
Sci regionu Europy Srodkowej z Batltykiem (z portami Szczecin-Swinoujscie).
Wilaczenie Odry do systemu wodnego Dunaju pozwoliloby Polsce na akwizycje nie
tylko tadunkow czeskich 1 stowackich, ale rowniez wegierskich oraz z panstw bal-
kanskich. Realizacja drog wodnych na obu kierunkach zmienitaby catkowicie prze
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bieg tadunkéw tranzytowych w Europie Srodkowej. Jednak w obecnej sytuacji go-
spodarczej] Polski 1 przy przyjetych przez rzad priorytetach finansowych realizacja
budowy czy nawet czesciowe uruchomienie istniejacych szlakow wodnych jest nie-
stety z finansowego punktu widzenia nierealne.

W transporcie drogowym glownymi kierunkami w rozwoju infrastruktury sa
modernizacja 1stniejgcych drog ekspresowych oraz budowa autostrad, z ktorych do
najpilniejszych inwestycj1 nalezg potgczenia: Berlin- Warszawa -Minsk -Moskwa;
Lipsk -Drezno -Wroctaw -Katowice -Krakow -Lwow -Kijow; Berlin -Drezno -
Praga -Monachium; Wieden -Budapeszt -Belgrad -Bukareszt-Ateny; Via Baltica 1
Via Hanseatica. Istotne znaczenie dla utrzymania korzystnych dla Polski uwarun-
kowan geopolitycznych ma modernizacja 1 rozbudowa istniejacych lini1 komunika-
cyjnych na kierunku: Odessa, Tarnopol. LwOw a nastepnie na terytorium Polski
rozbudowa 1stniejgcej infrastruktury od granicy do Lublina, Warszawy 1 do portow
Zatoki Gdanskiej - Gdyni 1 Gdanska - Via Intermare.

Dla dogodnego funkcjonowania przewozoOw oprocz rozwoju autostrad, linu
kolejowych, wodnych drog srddladowych konieczne sa takze zmiany na calym ob-
szarze Europy Srodkowej, obejmujacym na wschodzie Lotwe, Litwe, Estonie,
Bialorus, zachodnig Ukraine oraz enklawe¢ Rosj1 - Okreg Krolewiecki. Do najwaz-
niejszych mmwestycji w rejonie Krolewca nalezg budowa nowoczesnych przejsc
granicznych z Polska, rozw0)] magistrali drogowych do Elblaga (przez Grzechotki)
oraz Olsztyna (przez Bezledy) oraz rozwo0j] miedzynarodowej zeglugl przybrzezne;
obstugujace] ruch turystyczny oraz potencjalnie towarowy w rejonie Zalewu Wisla-
nego 1 Zatoki Gdanskie;.

Dzigki rozwojow1 infrastruktury transportowej oraz wskutek zmiany poto-
zenia geopolitycznego w Europie Srodkowej i wzrostu konkurencji w akwizycji
przewozow tadunkow tranzytowych w przewozach wschod-zachod 1 pdinoc-
potudnie zaczyna funkcjonowac coraz wiece] konkurencyjnych dla biegnacych
przez Polske szlakoOw tranzytowych, ktorych przebieg stuzy rozwojowi1 portow Mo-
rza Polnocnego (Wendt 1995). Spadek przewozow tranzytowych w Polsce wyraz-
nie widoczny w przewozach kolejowych 1 wodnych srodladowych wynikajacy ze
zmiany potozenia geopolitycznego Polski, procesu transformacji gospodarcze; w
Europie Srodkowej, upadku ZSRR oraz RWPG wptynat rowniez na spadek prze-
wozOw 1 przeladunek tadunkow tranzytowych w polskich portach w latach 1988-
1993. Skorzystaly na nim przede wszystkim porty Niemiec, Litwy, Lotwy 1 Estonn
oraz Krolewiec.
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Z.akonczenie

W zmienione] z geopolitycznego punktu widzenia sytuacji portow Gdanska
1 Gdyni, ktorych gtlownym atutem tranzytowym jest polozenie geograficzne, polity-
ka transportowa si¢gajaca poza rok 2000 powinna skupi¢ si¢ na probie sprostania
konkurencj1 panstw sasiednich w akwizycji tadunkow tranzytowych. Rozw¢j alter-
natywnych w stosunku do polskich potaczen transportowych moze bowiem dopro-
wadzi¢ do prawie catkowitego wyeliminowania Polski z rynku przewozow tranzy-
towych. Wprawdzie dane statystyczne, a zwlaszcza wzrost obrotoOw tranzytowych
w portach w 1993 r. pozwalaty na ostrozny optymizm, to jednak brak polityki tran-
zytowe] lub jej nieskuteczna realizacja w potaczeniu z propagowanymi koncepcja-
mi1 rozwoju szlakow transportowych w Polsce jak 1 krajach sgsiednich wskazuja na
potencjalne niebezpieczenstwo przejecia tadunkdéw tranzytowych przechodzacych
dotychczas przez Polske przez porty niemieckie, zarowno w kierunkach potudni-
kowych, jak 1 rOwnoleznikowych. Urzad Rady Ministrow (1993 r.) przyznat budo-
wie autostrady A-1 range trzeciej kolejnosci, co oznacza, ze najpierw zostang wy-
budowane autostrady biegnace rownoleznikowe przez terytorium Polski. Realizacja
takiej polityki transportowej spowoduje przejecie tadunkdéw tranzytowych Rosji,
Biatorusi 1 Ukrainy przez osrodki portowe zachodniej Europy. Przestang rowniez
1stnie¢ przestanki ekonomiczne dla rozwoju szlakow transportowych na kierunkach
potudnikowych przechodzace przez Polske. Takze projekty rozwoju infrastruktury
transportowe) na Litwie, Lotwie, w Estoni1 1 Rosji wskazujg na mozliwos¢ zwigk-
szenia udzialu portow niemieckich w tranzycie tych panstw, dzieki projektom bu-
dowy autostrad przechodzgcych przez wymienione kraje lub nawet skierowania
czescl tadunkow do rozbudowywanych 1 projektowanych portow w rejonie Tallin -
Muuga czy St. Petersburga. Budowa autostrady Via Baltica z odgal¢zieniem Via
Hanseatica spowoduja omini¢cie portoOw polskich przez przetadunki z panstw
WNP. Roéwniez rzad Szwecji, po wyrazeniu zgody na budowe mostu pomiedzy
Danig 1 Szwecja, wycofal swoje poparcie dla budowy autostrady Pdinoc-Potudnie,
co w praktyce jest rownoznaczne z przejeciem catosci tranzytu z 1 do Szwecj1 przez
Niemcy. Oprocz autostrady A-l1 jedynie budowa pasma komunikacyjnego Via In-
termare zaktada skierowanie strumienia tadunkow do portow Wybrzeza Gdanskie-
g0. Realizacja powyzsze) polityki transportowe] w dziedzinie inwestycji doprowa-
dzi¢ moze do zmniejszenia udziatu polskich portow w obrocie tranzytowym na kie-
runkach poludnikowych 1 przyniesie znaczace straty wskutek zmniejszenia si¢
przetadunku wysoko oplacanej drobnicy. Tranzyt ten zostanie przyjety przez porty
niemieckie, a takze przez port w Krolewcu lub rozbudowane porty Rosj1 1 Estonii.
Aby zapobiec temu zjawisku nalezy nadac¢ priorytetowe znaczenie budowie auto
strady A-1 (TEM) 1 rozwijac istniejace juz kontakty w dziedzinie akwizycji tadun-
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kow tranzytowych Biatorusi 1 Ukrainy oraz uwzgledni¢ w planach rozwoju koryta-
rzy transportowych Via Intermare pomiedzy Morzem Czarnym a Baltykiem. Zlek-
cewazenie powyzszych postulatow doprowadzi do znaczgcego zmniejszenia prze-
tadunkow tranzytowych w polskich portach morskich 1 pozbawi nas korzysci pty-
nacych z i1stnienia waznego potudnikowego szlaku transportowego na terytorium
Polski.

/Zmiany wielkosci przetadunku tadunkow tranzytowych zwigzane ze zmiana
zaplecza tranzytowego polskich portow morskich bedg miaty wplyw na rozwoj
portow morskich, ich infrastruktury przetadunkowej oraz sieci transportowej na ich
zapleczu. Przy obecnym stanie rozwoju siect drogowe] 1 kolejowej oraz wodnego
transportu Srodladowego zmiana zaplecza tranzytowego w znaczacy sposOb wpty-
ni¢ na zmniejszenie obrotow portow Zatoki Gdanskiej. W przypadku odtozenia
realizacji autostrady A-1 w czasie, wysoce prawdopodobne wydaje si¢ przejecie
tranzytu przez konkurencyjne dla Gdanska 1 Gdyni porty niemieckie 4 nawet rosyj-
skie, podobnie zresztg jak to miato miejsce w okresie migdzywojennym. Juz w la-
tach 1990-1997 wyraznie zaznaczyt si¢ spadek przetadunkow tranzytowych w por-
tach polskich. Wprawdzie port w Szczecinie, w pewne] mierze przejmuje obstuge
tadunkow Berlina, lezacego w jego naturalnym zapleczu, jednak duze wahania
wielkosci przetadunkow tranzytowych wskazujg na brak uksztattowanych 1 stabil-
nych powiazan tranzytowych, zwlaszcza w przypadku tadunkow z Czech 1 Stowa-
cj1. Uogodlniajgc mozna stwierdziC, 1z po 50 latach udzial tranzytu Austrii, Czecho-
stowacj1 1 Wegier ksztaltuje si¢ na podobnym poziomie jak w okresie miedzywo-
jennym. Swiadczy¢ to moze o czeéciowej normalizacji w kierunkach przewozow i
zmniejszeniu wptywu czynnikow politycznych (likwidacja RWPG) na ksztaltowa-
nie korytarzy transportowych 1 zasiegu zaplecza tranzytowego portOw polskich.
Nastgpil zanik tranzytu Rosji, pojawil si¢ natomiast niewielki, z szansa na wzrost
tranzyt Ukrainy 1 Bialorusi. Zmalaty obroty Czech 1 Stowacji ale juz od 1992 r.
wzrastajg obroty Niemiec. Powyzsze przemiany nastapity takze w pozostalych pan-
stwach regionu ksztattujgc zupetnie nowy obraz tranzytowego zaplecza portow pol-
skich a takze pozostatych postow potudniowego wybrzeza Baltyku oraz Morza
PoInocnego.
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Change in Hinterland and Transport Location of Gdansk and Gdynia

Summary

In a new geopolitical situation 1n Central Europe after World War II there
was a visible change 1n the geopolitical position of Gdansk and Gdynia. The role
and meaning of these cities had already changed before, along with the change 1n
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 Gdansk
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 1n the directional and commodity
structure of freights. The change 1n the geopolitical location and the transit hinter-
lands 1s even of a greater meaning after Poland's accession to NATO, as a navy
base of the North Atlantic Treaty 1s 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 Gdansk, 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.




