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Korytarz transportowy to wigzka polaczen technicznych o wysokie;
przepustowosct umozliwiajagcych dokonywanie przewozow 1 przesytow
w okreslonym kierunku. Z uwagi na zdolnos¢ polagczen transportowych
do tworzenia struktur przestrzenno-funkcjonalnych oddziatujagcych m.in.
na ksztatt siect osrodkow miejskich czy tez rozklad obszarow zielonych,
ich funkcjonowanie stato si¢ przedmiotem prac planistycznych, podej-
mowanych roznych szczeblach, w tym na forum europejskim.

Opublikowany w roku 1998 raport Komisj1 Europejskiej podkresla
role transeuropejskiej sieci transportowej] (TEN-T) w podnoszeniu kon-
kurencyjnosci Wspdlnot Europejskich 1 zapewnianiu trwalych miejsc
pracy oraz wzmacniania spojnosci spoleczno-gospodarcze] obszaru Unii
Europejskiej dzieki zapewnieniu sprawnej] komunikacji z regionami pe-
ryferyjnymi (European Commission, 1998).

Koncepcja transeuropejskiej sieci transportowej postuzyta jako
punkt odniesienia do planu konsolidacj1 sieci infrastruktury transporto-
we] na obszarze catego kontynentu europejskiego. Sformutowany w ro-
ku 1997 plan zakladal ustanowienie tzw. paneuropejskich korytarzy
transportowych (Pan-European Transport Corridors) oraz paneuropej-
skich stref transportu (Pan-European Transport Areas) na pograniczu
terytortum Uni1 Europejskiej 1 sgsiadujacych na potudniu 1 wschodzie
obszarow.

Koncepcja paneuropejskich korytarzy transportowych zawarla prze-
dtuzenie sieci TEN-T ku krajom kandydackim w oparciu o 1nicjatywe
TINA (Transport Infrastructure Needs Assessment). Inicjatywa ta pole-
gata na okresleniu kierunkow najwigkszych przeptywoOw transportowych
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na obszarze Europy Srodkowej i Wschodniej, zaplanowaniu sieci pota-
czen drogowych 1 kolejowych o wysokich parametrach technicznych
wzdluz os1 przeptywoOw oraz na okresleniu niezb¢dnych inwestycji infra-
strukturalnych (European Commission, 1998).

Podczas paneuropejskiej konferencji ministroOw transportu, zorgani-
zowane] w 1998 w Helsinkach, ustanowiono sie¢ dziesieciu paneuropej-
skich korytarzy transportowych, taczacych metropolie badz metropoli-
zujace sic obszary Europy Srodkowej i Wschodniej z uktadem transpor-
towym Unn Europejskiej. Docelowo, w procesie rozszerzania Unii, siec
wyznaczonych w ramach TINA na zosta¢C wkomponowana w sieC tran-
seuropejska (CEMAT, 2000).

Strategiczne znaczenie korytarzy transportowych dla rozwoju prze-
strzennego Europy, zwlaszcza w kontekscie ich oddzialywania na orga-
nizacje przestrzeni, zostato docenione w oficjalnych dokumentach for-
mutujacych zasady rozwoju przestrzennego kontynentu europejskiego,
terytorium Unii Europejskiej oraz Regionu Morza Battyckiego jako ob-
szaru wspotpracy panstw cztonkowskich UE z instytucjami z krajow
Europy Srodkowej i Wschodniej w dziedzinie planowania przestrzenne-
go (Principles1995; VASAB, 1994; Europecan Commission, 1999).
Podnosi si¢ w nich kwesti¢ optymalnego wykorzystania multimodalnego
potencjatu infrastruktury transportowej rozwiniete; w sieci TEN-T, po-

przez:

- przeniesienie ciezaru obslugi tranzytowych przewozow frachtowych
z drog na linie kolejowe (z naciskiem na rozwoOj przeznaczonych do
tego ekspresowych potaczen szynowych) oraz srodladowe szlaki
wodne,

- wilaczenie do systemu portow lotniczych 1 morskich, mogacych uzu-
pelnia¢ przewozy odbywajace si¢ drogg ladowa w oparciu o zegluge
przybrzezna 1 regionalne potgczenia powietrzne,

- tworzenie weztow obstugt tadunkow 1 pasazerow w miejscach szcze-
gOlnie dogodnych do zmiany $rodka transportu,

- zapewnienie dostepu do tranzytowych sieci transportowych obsza-
rom nie polozonym bezposrednio w ich sgsiedztwie dzieki regional-
nemu transportow1 publicznemu (kolejowemu, autobusowemu 1 lot-

niczemu),
- perspektywiczny rozw¢)] infostruktur (siect informatycznych),

wzmacniajacych 1nfrastruktur¢e konwencjonalng 1 umozliwiajacych
perspektywiczne zmniejszenie wielkosci przewozow pasazerskich.
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Podstawowymi1 zadaniami paneuropejskich korytarzy transporto-
wych ma by¢ zwiekszanie integracji przestrzennej kontynentu europej-
skiego, wzmacnianie sieci osadniczej, poprawa dostepnosci rynkow pra-
cy 1 rynkoOw zbytu oraz podwyzszanie sp0Ojnosci przestrzennej poprzez
redukowanie roznic w poziomie zycia (VASAB, 1994; EuroFutures,
1994). Funkcjonowanie sieci szybkich 1 wydajnych polaczen mig¢dzy
miastami europejskimi, gwarantujgcej] sprawne przemieszczenia ladun-
kow 1 pasazerow, jak rowniez optymalne wykorzystanie potencjatu roz-
norodnych srodkow transportu, ma na celu pobudza¢ rozwo0j gospodar-
czy obszarow peryferyjnych (European Commission, 1994). Wedtug
nowszych koncepcji dziataniu temu ma towarzyszy¢C wzmacnianie poli-
centrycznego uktadu sieci osadniczej, w taki sposOb aby obszary metro-
politalne byly dobrze skomunikowane ze swoim zapleczem za posred-
nictwem regionalnych 1 lokalnych sieci osadniczych (European Com-
mission, 1999). Dotyczy to szczegolnie tzw. ,miast bramowych" (gate-
way cities), przez ktore rozumie si¢ miasta otwierajace dostep do teryto-
rium Uni1 Europejskiej. Naleza do nich duze osrodki portowe, miedzy-
kontynentalne porty lotnicze, osrodki znaczacych 1mprez targowo-
wystawienniczych 1 kulturalnych, a takze te metropolie, ktore lezac na
rubiezach Unin1 Europejskie; wykorzystuja przewage konkurencyjna,
zwigzang z niskimi kosztami pracy 1 specyficznymi powigzaniami
z osrodkam1 gospodarczymi poza jej granicami (European Commission,

1999).
SzczegoOlne znaczenie w podnoszeniu spojnosci przestrzeni Uni1 Eu-

ropejskie] majg tzw. eurokorytarze, ktore towarzyszg gtOwnym osiom
transportowym 13czacym obszary metropolitalne. Nie sg one korytarzami
transportowymi sensu stricte, gdyz dochodzi w nich do interakcji pomig-
dzy infrastrukturg transportowa a procesami urbanizacyjnymi, rozwojem
siect osadnicze] 1 wzrostem gospodarczym (CEMAT, 2000). Stanowig
one 1stotny 1nstrument wspierania wspotpracy miedzy osrodkami miej-
skimi1 1 umozliwiajg powigzanie za pomoca narz¢dzi planowania prze-
strzennego polityk sektorowych (European Commission, 1999). Euroko-
rytarze sa wiec potencjalnymi korytarzami rozwoju, w ktorych realizo-
wana polityka rozwoju regionalnego zawiera kontekst przestrzenny pro-
ponowanych rozwigzan.

Przywotlywane powyzej dokumenty planistyczne wskazuja na po-
trzebe opracowania dla korytarzy transportowych dlugofalowej polityki
przestrzennej, godzacej potrzeby przedsiebiorcoOw 1 mieszkancow z ko-
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niecznoscig zachowania walorow przyrodniczych 1 krajobrazowych ob-
szarOw znajdujacych si¢ w ich polu oddzialywania. Zintegrowana ,,po-
lityka rozwoju korytarza transportowych" powinna zmierza¢c do zapew-
nienia wysokiego poziomu zycia miejscowe] spotecznosci, jak rowniez
wytworzy¢ bodzce dla rozwoju lokalnej 1 regionalne; gospodarki, aby
przeciwdziata¢ efektowi ,wysysania" miejscowych zasoboOw przez
osrodki metropolitalne {Principles..., 1995; European Commission,

1999). W strategit dziatania podmiotéw gospodarczych infrastruktura

transportowa w 1stotny sposOb wptywa na decyzje lokalizacyjne.

Ksztaltuje odlegtos¢ 1zochroniczng od miejsca prowadzenia dziatalnosci

do dostawcow 1 rynku zbytu, okresla obszar naptywu sity roboczej 1 roz-

granicza terytoria dziatania konkurentow (Lutter, 1993). Wigze rowniez
dziatalnos¢ biznesowg ze wspierajacymi ja ustugami finansowymi, do-
radczymi 1 marketingowymi.

Polityka rozwoju korytarzy transportowych z punktu widzenia pla-
nowania przestrzennego rozpatruje dwa mozliwe rozwigzania: (1) za-
geszczenie siecl potagczen o wysokich parametrach technicznych (auto-
strady 1 magistrale kolejowe), ktore jednak przynosi krotkotrwate efekty;
lub (2) ujecie 1inwestycji infrastrukturalnych w ramy szerszych progra-
mOw rozwoju przestrzennego, dzigki ktorym obszary o nizszym pozio-
mie rozwoju uzyskajg wieksze korzysci z dostepu do sieci transporto-
wych. W 1ch sktad moga wchodzi¢ takie zadania, jak:

- zwigkszenie liczby miejsc dostepu do infrastruktury o wysokiej
przepustowosci, aby pobudzi¢ rozwodj] obszarow przemystowych, tu-
rystyki itd.;

- powilgzanie z sobg komplementarnych obszarow 1 dzialalnosci go-
spodarczych, w celu zrownowazenia rynku pracy, wymiany techno-
logii 1 rozwoju wiezi biznesowych;

- konfrontowanie zapisow plandw inwestycyjnych z lokalizacjg przed-
siewzi¢C 1stotnych dla rozwoju lokalnego (np. tworzenie nowych ob-
szarOw przemystowych lub technologicznych); dotyczy to zwlaszcza
wyboru miejsc pod wezly autostradowe;

- przewidywanie nowych 1nwestycji 1nfrastrukturalnych, znaczaco
zwiekszajacych potencjat rozwojowy; dotyczy to np. rewitalizacji
obszarow miejskich wokot magistralnych stacji kolejowych (Europe-
an Commission, 1994, s. 638).
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Po wprowadzeniu reformy, ktora stworzyta wojewdodztwa samorzg-
dowe, strategiczne kierunki rozwoju przestrzennego w Polsce poinocne;
uzyskaty wyzszg range. 1 tak wtadze wojewodztwa pomorskiego, po-
przez program VASAB 2010 Plus, zabiegajag o rozw0j] dwoch korytarzy
transportowych A-1 1 Via Hanseatica (droga krajowa nr 6), ktore majg
zasadnicze znaczenie gospodarcze dla okreslenia interesOw strategicz-
nych Polski nad Baltykiem.

Via Hanseatica stanow1 potencjalny korytarz rozwojowy, ktdéry ma
wewnetrznie integrowac, poprawiac powigzania funkcjonalne, stymulo-
waC wspolprace wytyczong przez projekt ,,Szafirowego Luku". Projekt

ten ma na celu m.in.
- poprawe transnarodowej integracji, w szczegolnosci w stosunku do

obwodu kaliningradzkiego;

- transgraniczne dostosowanie planow rozwoju regionalnego;

- wspolne dziatanie uczestniczacych w programie obszarOw na rzecz
rozwoju regionalnego;

- wspieranie Via Hanseatica jako potaczenia transportowego, skoor-
dynowanego z rozwojem 1infrastruktury portowej 1 dostepu do por-
tOw;

- wzajemne wspleranie 1 uczenie si¢ w zakresie strategicznego roz-
woju regionalnego.

Pomimo, ze korytarz rozwojowy Via Hanseatica nie jest oficjalnie
uznany za korytarz rozwojowy siect TINA, a szlak komunikacyjny pro-
wadzacy ze Szczecina do Gdanska nie miat wysokiego statusu w planach
perspektywicznych dawnego Ministerstwa Transportu 1 Gospodarki
Morskiej, a dzisiaj Ministerstwa Infrastruktury (poza odcinkiem A 22
Elblagg - Grzechotki) inicjatywa ta w ramach projektu ,,Szafirowy Luk"
znajduje coraz wieksze zainteresowanie 1 poparcie, 1 to zarOwno ze Stro-
ny zachodniej - Meklemburgia-Przedpomorze Wschodnie, jak 1 ze strony
wschodniej - obwod kaliningradzki, Litwa, Lotwa, Estonia.

Inicjatywa ,,Luku Szafirowego" z jego glownym korytarzem trans-
portowym Via Hanseatica stanow1 takze duza szans¢ na wspoOlne dziata-
nie dla samorzadow wojewodztw nadmorskich, dla powiatow 1 gmin
oraz 1nstytucji pozarzadowych potozonych pomi¢dzy dwoma metropo-
litalnymi osrodkami ujscia Odry 1 ujscia Wisty.

Via Hanseatica jako szansa rozwoju dla regionu potudniowego
Battyku przewijata si¢ od lat w wielu krajowych opracowaniach piani-
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stycznych 1 prawie we wszystkich dokumentach 1 raportach VASAB
2010' najwazniejszego forum ksztaltowania przestrzeni battyckie;j.

W projekcie planu perspektywicznego zagospodarowania kraju do
roku 1990, opracowanym w roku 1974 przez zespot specjalistow z Ko-
mitetu Przestrzennego Zagospodarowania PAN 1 Instytutu Geografil
PAN pod kierownictwem §S. Leszczyckiego, wskazano na ,korzystne
warunki 1 mozliwoscit wspoipracy, ktorej przyktadem moze by¢ wspot-
praca miedzynarodowa panstw nadbattyckich". Podkreslono tez ko-
niecznosS¢ rozbudowy infrastruktury technicznej, a w szczegdlnosci
transportu 1 tgcznosci. Na schematycznej mapie polozenia geograficzno-
ekonomicznego Polski w basenie Morza Baltyckiego w sieci wokoibat-
tyckich powigzan komunikacyjnych znalazia si¢ jednoznacznie okreslo-
na Via Hanseatica poprowadzona od Berlina, przez Szczecin, Gdansk,

Kaliningrad do Rygi.

Podczas konferencji programu VASAB 2010 w Gdansku (1993 r.)
przyjety zostat dokument pt. ,,Ku koncepcji przestrzennego rozwoju
w Obszarze Baltyckim". Wsrdd priorytetOw zaproponowanych przez
stron¢ polskg zgloszone zostaly m.in. nastepujace zagadnienia: autostra-
dy A-1 1 A-3, drogi Via Baltica 1 Via Hanseatica, linia kolejowa -TER,
otwarcie drogi wodnej na Baltyk przez Ciesning¢ Pilawskg oraz wykorzy-
stanie szans zwigzanych z rozwojem aglomeracji gdanskie] 1 szczecin-
skiej w Europie Battyckiej 1 zapobieganie dalszemu regresowil woje-
wodztw Wybrzeza Srodkowego.

W wystgpieniu przedstawiciela strony polskiej podkreslono m.in., ze
mi¢dzynarodowe 1nicjatywy dotyczgce kanatow komunikacyjnych takie
jak Via Baltica oraz powigzanie komunikacyjne wzdtuz wybrzezy Bat-
tyku Via Hanseatica (Kaliningrad - Elblagg - Gdansk - Szczecin - Ham-
burg) ma ogromne znaczenie dla ozywienia wspoOipracy gospodarcze]
mi¢dzy naszymi krajami. Wyrazono nadzieje, ze w niedlugim czasie
Zalew Wislany, po otwarciu Ciesniny Pilawskiej, stanie si¢ akwenem
nieskr¢gpowanej zeglugi mi¢dzynarodowe], a przyjazne stosunki strony
polskiej z obwodem kaliningradzkim przejawiajace si¢ w otwieraniu
nowych przejs¢ granicznych 1 tworzeniu warunkow dla rozwoju polskich
firm otworza wielka szans¢ przed wojewodztwem elblgskim w zakresie
rozwoju funkcj1 transportowych 1 turystycznych.

W wymiarze interregionalnym zwrocono uwage na wystepowania
w Polskim Obszarze Battyckim dwoch silnych biegunow rozwoju

' VASAB 2010 - Vision and Strategies around the Baltic Sea 2010
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w postact aglomeracji gdanskiej 1 szczecinskiej, z drugiej strony wy-
szczegdlniono dotkniete glebokim regresem obszary Wybrzeza Srodko-
wego 1 Polski potnocno-wschodniej. Wskazano, ze do Polskiego Obsza-
ru Baltyckiego nalezy wtaczy¢ Owczesne woj. olsztynskie 1 suwalskie.
Podkreslono, ze szanse restrukturyzacji tych obszarow tkwia w znaczne;
mierze w jego powigzaniach zewnetrznych z komplementarnymi gospo-
darkami 1 zasobami grupy panstw battyckich. Intensywna wspolpraca
mi¢dzynarodowa prowadzi¢ bedzie m.in. do: pobudzenia spoteczno-
gospodarczego Polski poilnocnej; 1 poprawy standardu cywilizacyjnego
spotecznosci lokalnych 1 regionalnych. W kierunkach transformacji wska-
zano jak wazny jest dla Makroregionu Poinocnego kierunek battycki.

W programie VASAB 2010, bedacym jednym z 1stotnych elemen-
tow wspoipracy miedzynarodowej, wskazano na wysokg range zagad-
nien transportowych. Znalazto to swo0j wyraz w raporcie branzowym pt.
,Infrastruktura techniczna", gdzie wskazano, ze takie przedsiewziecia
jak TEM, Via Balticci, Via Hanseatica wytyczaja nowe perspektywy
rozwojowe, ktorych konsekwencje wymagajg i1stotnego przemyslenia
procesOw rozwojowych w Polsce (1994 r.). Glowne sktadniki podsyste-
mu 1nfrastruktury technicznej o znaczeniu krajowym 1 mie¢dzynarodo-
wym to wielkie wezty portowo-miejskie oraz pasma infrastruktury tech-
niczne] wigzace je z uktadem krajowym 1 europejskim. Poza pasmami
wi1azacymi aglomeracj¢ szczecinskg oraz gdanska z Europa potudniowas,
wskazano na pasmo: Europa Zachodnia - Berlin - aglomeracja szczecin-
ska - Koszalin - Stupsk - aglomeracja gdanska - Elblag - kraje nadbat-
tyckie. To ostatnie pasmo w programie baltyckim jest przedmiotem
wzmozone] uwagl, gdyz w naturalny sposob wiaze z Europg dotychczas

,zamrozone'" obszary.
W roku 1994 ministrowie planowania przestrzennego przyjel

w Tallinie strategie rozwoju przestrzennego Obszaru Battyckiego. Bylo
to jedno z pierwszych opracowan tego typu na Swiecie, wyprzedzajace
podobne prace prowadzone w Uni1 Europejskiej. W raporcie tallinskim
stwierdzono m.in., ze wzrost gospodarczy jest podstawowym warunkiem
do promowania podnoszenia jakosci zycia 1 tworzenia nowych kierun-
kow aktywnosci spotecznej. Rozw0O] powinien promowac roznorodnosc
wyrazajaca si¢ szacunkiem dla potrzeb jednostki, przyrody, tradycji
kulturowych, specyfiki regionalnej. Ta i1dea jest przeciwna uniformizacji
rozwigzan, a powlinna wzmacnia¢ regionalng 1 lokalng tozsamosc,
zwickszy¢ mozliwos¢ wyboru stylow zycia. Dlatego 1dee przenikania



40 Tadeusz Palmowski

kultur 1 chronienia 1ch cenniejszych ,,innosci”" staje si¢ 1ntegralnym
komponentem rozwoju.

W wizjach rozwoju przestrzennego zawartych w raporcie tallinskim,
w czescl dotyczgcey transportu zwrocono uwage m.in. na sieC portow,
regularnych potaczen zeglugowych 1 dobrze rozwinietych polgczen mul-
timodalnych. W zarysowanej siect drog stuzacych komunikacji daleko-
biezne] wskazano m.in. Via Bciltice oraz Via Hcinseatice (St. Petersburg
- Tartu - Ryga - Szawle - Kaliningrad-Gdansk - Szczecin - Lubeka).

Raport sztokholmski pt. ,,0d wizj1 do dziatania" z roku 1996 wska-
zuje na wdrazanie w roznych formach projektow pilotazowych w czte-
rech podstawowych dla planowania przestrzennego dziedzinach postrze-
ganych jako:

- system osadnictwa miejskiego - ,,osrodki1";

- system komunikacji 1 przesytania energii - ,,pasma';

- obszary specyficzne (strefy przygraniczne, wyspy 1itp.) - ,,mozaika";

- system planowania (stymulacja wspoOlpracy miedzynarodowe;
w dziedzinie planowania).

Jeden z czterech projektow pilotazowych korytarzy transportowych
dotyczy korytarza Tampere - Helsinki - Tallin - Ryga. Wskazano na
rosnace zainteresowanie powileleniem rezultatow osiggnigtych przez
programy pilotazowe 1 1ch metodologie w stosunku do m.in. nastepujga-
cych korytarzy: Ryga - Warszawa (potudniowa cz¢s¢ Via Baltica, kory-
tarz transportowy nr 1), Via Hanseaticci, od St. Petersburga w kierunku
poludniowym do korytarza nr I, z mozliwym przedtuzeniem do Ham-
burga. Jako wazny cel dla baltyckiego planowania przestrzennego wska-
zano na koniecznoS¢ harmonizacji rozwoju transportu morskiego z roz-
wojem drog, kolei oraz portow morskich.

Podczas konferencji VASAB-u w Rostocku roku 1997 powstat pro-
jekt wspolpracy w regionie potudniowo-wschodniego Battyku. Ze
wspolnej 1nicjatywy okregu Blekinge w potudniowej Szwecji, potnocne;]
Polski, obwodu kaliningradzkiego 1 dunskiego Bornholmu powstata 1dea
kooperacji, ktora pod roboczg nazwa ,,Jantar" przeksztalcila si¢ poznie;
w Euroregion Battyk.

Wsrod projektow dotyczacych korytarzy rozwojowych przedsta-
wionych w Rostocku, ktore miaty na celu stworzenie podstaw informa-
cyjnych 1 koncepcyjnych oceny regionalnych oddziatywan transeuropej-
skich drog kotowych 1 szynowych w potudniowe) cze¢sci Europy Battyc-
kiej znalazty si¢ :
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- autostrada TEM;

- lmia kolejowa TER;

- droga mi¢dzynarodowa Via Hanseatica: Berlin - Szczecin - Koszalin
- Gdansk - Kaliningrad.

Prace studialne 1 koncepcyjne nt. korytarzy rozwojowych maja na
celu badanie 1ch oddzialywania na rozwdj] ekonomiczny, spoleczny
1 1infrastrukturalny oraz wptywu na srodowisko przyrodnicze. Wskazano
na koniecznos¢ zachowania rownowagi pomigdzy tymi sferami jako
niezb¢dnej; podstawy rozwoju zroOwnowazonego. Ze¢ wzgledu na to, ze
w regionie gdanskim krzyzujg si¢ dwa wazne korytarze rozwojowe,
z ktorych jeden prowadzi ze Skandynawii na poludnie Europy, drugi -
Via Hanseatica - z Berlina przez Stupsk w kierunku Kaliningradu
1 Klajpedy, za niezbedng uznano identyfikacje rzeczywistych 1 poten-
cjalnych,- mmnowacyjnych punktow rozwoju w ukladach regionalnych
(technopoli, centrow multimodalnych 1tp.).

W raporcie z konferencji VASAB-u 2010 1 INTERREGU II C pt.
,,National Urban System in the Baltic Sea Regionktéra odbyla si¢
w Wilnie w roku 2000, w materiatach opracowanych przez strone¢ litew-
skg 1 estonska wskazano m 1n. na Via Hanseatice jako na bardzo wazne
pasmo rozwoju urbanizacji dla Litwy, Lotwy 1 Estonii.

Europejska Perspektywa Rozwoju Przestrzennego (ESDP) jest
przyktadem wzrostu znaczenia planowania przestrzennego w Europie.
Przyjety w Wismarze w 2001 roku Program Rozwoju Przestrzennego
VASAB 2010 Plus wskazuje na role spojnosci przestrzenne] w rozwoju
gospodarczym. WsSrdd szesciu zaprezentowanych priorytetow znalazty
si¢ transnarodowe powigzania transportowe wazne z punktu widzenia
integracji wewnetrznej Europy Baltyckiej oraz tego regionu z catoscig
Europy. Wyeksponowano dziatania w stosunku do nast¢pujacych koryta-
rzy drogowych 1 kolejowych:

- paneuropejskiego korytarza nr I Via Baltica (Ryga - Kowno) - Bia-
lystok - Warszawa, wraz z jego ltacznikiem nr I A (Ryga - Kalinin-
grad) - Gdansk (do korytarza VI);

- paneuropejskiego korytarza nr VI - Karlskrona - Gdansk - Torun -
Katowice - Bratystawa;

- paneuropejskiego korytarza nr II - Berlin - Poznan - Warszawa -
Brzes¢ - Moskwa.

Wsrod transnarodowych polaczen transportowych wskazano na bar-
dziej skuteczne strategie inwestycyjne w korytarzach I, I A 1 VI oraz na
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poszukiwanie wlasciwe] formuly, co do funkcji, struktury rodzajowe;
1 przebiegu wigzek transportowych w ramach analizowanych przysztych
korytarzy wzdluz wybrzeza (Via Hanseatica) oraz przez Pojezierze Ma-
zurskie 1 wzdtuz Odry.

Podczas 1 Konferencji Ministrow Transportu Krajow Battyckich,
ktora odbyta si¢ w Szczecinie w roku 1993, za najwazniejsze uznano
opracowanie wspolnej wizj1 systemu transportowego na obszarze wokot
Baltyku, a zwtaszcza infrastruktury wraz ze srodkami jej realizacji. Po-
wotana do tego celu grupa robocza (pod przewodnictwem Polski) zapre-
zentowata w Kaliningradzie, podczas II Konferencji MinistrOw Trans-
portu Krajow' Baltyckich w roku 1994, projekt Via Balticci (droga Tallin
- Ryga - Kowno - Suwatki - Warszawa) oraz modernizacje rownolegte]
lini1 kolejowej. Uznano, ze trasa ta najlepiej powigze Litwe, Lotwe, Es-
toni¢ 1 region St. Petersburga z Europg Zachodnig przez Polske.

Alternatywa dla Via Baltiki byta Via Hanseatica, taczaca St. Peters-
burg - Kaliningrad - Gdansk - Szczecin - Hamburg. Jednak strona pol-
ska wykazata ,,brak uzasadnienia funkcjonalno-ruchowego dla trzecie;
autostrady wschod-zachod przechodzacej przez stabo zaludnione obsza-
ry kraju". Za celowe uznano jedynie wlaczenie w krajowy uktad drog
szybkiego ruchu trasy Kaliningrad - Elblag - Gdansk. Projekt skrocenia
Via Hanseatici stanowil swoisty oryginalny dorobek polskich ,,decy-
dentow" w proces integracji Potnocnej Polski z przestrzenig battycka.

W czasie II Paneuropejskiej Konferencji Ministrow Transportu od-
bytej] na Krecie w roku 1994 wytypowano 9 priorytetowych korytarzy
transportowych wigzacych kraje Unui Europejskie; z krajami Europy
Srodkowej i Wschodniej. Zgodnie z polska sugestia przedstawiona pod-
czas II Konferencj1i Ministrow Transportu odbytey w Kaliningradzie, na
Krecie zatwierdzono Korytarz 1 (Via Balticci), podpisano porozumienie
zainteresowanych krajow 1 UE dotyczace modernizacji 1stniejagcych od-
cinkéw drogi, budowy obejs¢ 7 miast, podjeto decyzje o przebiegu Via
Baltica przez Biatystok. Odcinek korytarza przyszie; Via Hanseatici
pomi¢dzy Ryga, Kaliningradem 1 Gdanskiem okreslono symbolem I A.

W Agendzie 21 dla Regionu Morza Baltyckiego wskazano na ,,pa-
sma" jako efektywne potaczenia miedzy osrodkami miejskimi zapewnia-
jacymi rownowage pomi¢dzy potrzebami srodowiska naturalnego, a roz-
wojem gospodarczym. Uznano, ze sie¢ transportowo-komunikacyjna
sprzyja¢ bedzie promocji proekologicznych form transportu, stworzy
takze warunki dla efektywnej integracji regionalne;j.
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Brak na wybrzezu potudniowego Battyku uktadu drogowego 1 ko-
lejowego o standardzie porownywalnym z zachodnioeuropejskim umoz-
liwiajacym spiecie komunikacyjne osrodkow osadniczych poludniowego
Battyku, rOwnowazenie poinocnej czesci wielkiey obwodnicy Baltyku
stanow1to temat badan T. Parteki 1 A. Talagi w roku 1995. Wsrod kre-
owanych przez autorOw tras na pierwszym miejscu znalazta si¢ Via Han-
seatica, biegnaca z Hamburga przez Szczecin, Gdansk, Elblag, Kalinin-
grad do Rygi. Wskazano na trzy jej odcinki na obszarze Polski: droga
Gdansk - Elblag, Elblag - Grzechotki oraz Szczecin - Koszalin -
Gdansk. Najbardziej zaawansowanym projektowo odcinkiem w tamtym
czasie byta trasa Elblag - Grzechotki. Polski odcinek Via Hanseatica
zostal w przedstawianej pracy nazwany Nadmorska Drogg Ekspresowg
(NDE). Ze wzgledu na potencjalny wptyw, jaki moze szlak ten odegrac
dla rozwoju Pomorza, 1nicjatywa ta znalazila poparcie Zwiazku Miast
1 Gmin Morskich. Podjecie inicjatywy NDE moze, zdaniem jej autorow,
staCc si¢ 0s13 1ntegrujacg wspolne interesy miast 1 gmin nadmorskich
(oraz powiatow) o silnym kontekscie pobudzania inicjatyw lokalnych
1 powigzan miedzynarodowych. Podkreslono rOwniez wzrost znaczenia
lini1 kolejowej Berlin - Elblagg - Kaliningrad.

Koncepcja nadmorskiego korytarza komunikacyjnego Via Hanse-
atica, ktora przewija si¢ od wielu lat w licznych opracowaniach dotyczg-
cych Pomorza, wybrzezy potudniowego Baltyku, Europy Baltyckie;
1 catego kontynentu europejskiego w sposob kompleksowy przedstawio-
na zostata w ,,Strategii 1 Programie Rozwoju Potudniowe) Czesci Regio-
nu Battyckiego" okreslonego jako ,,Szafirowy Luk". Celem tego mieg-
dzynarodowego projektu jest stworzenie podstaw koncepcyjnych, plani-
stycznych 1 programowych strefy rozwojowej poludniowego Battyku.
Cele rozwojowe strefy wigzg si¢ z uzyskaniem pozycji konkurencyjne;
zarOwno w regionie baltyckim, jak 1 w Europie w odniesieniu do obsza-
row problemowych wypeiniajacych te strefe.

Problem transportowy dotyczy osi infrastrukturalnej; zbudowanej na:

- potaczeniu drogowym Via Hanseatica spinajagcym Hamburg - Ro-
stock - Szczecin - Gdansk - Kaliningrad-Ryge (stronie polskiej
brakuje srodkow na doprowadzenie drogi nr 6 do standardu dwujez-
dniowej drogi ruchu szybkiego - autostrada ze wzgledu na prognozy
ruchowe nie jest niezb¢dna)

- potgczeniu kolejowym: Kaliningrad - Gdansk - Berlin (Rostock)
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- potaczeniu lotniczym siect miast strefy (Gdansk, Kaliningrad, Ryga,

Rostock, Hamburg)

- policzeniach tranzytowych (rowerowe wzdtuz wybrzeza, sie¢ marin
potudniowego Battyku, trasa wodna Kaliningrad-Berlin).

Problem gospodarczy 1 spoteczny wynika z duzych dysproporcji
rozwojowych zaroOwno regionow zachodnioniemieckich (Szlezwik-
Holsztyn) 1 wschodnioniemieckich (Meklemburgia- Pomorze Przednie),
jak 1 regionoOw polskich, Kaliningradu, Litwy 1 Lotwy. Dysproporcje daja
szans¢ na wymiane¢ 1 kooperacje. Istotne jest takie zroznicowanie demo-
graficzne: Niemcy wymagajg transferu dobrej sity roboczej. Polskie re-
giony maja jej w nadmiarze. Zarowno Szlezwik-Holsztyn, Meklembur-
gia-Pomorze Przednie, jak 1 wojewodztwo pomorskie w swoich strate-
giach rozwoju na czele stawiajg wiedze, w tym biotechnologie jako naj-
bardziej rynkowo zorientowany jej zasob. Potencjat naukowy Hambur-
ga, Rostocku, Szczecina, Trojmiasta, Kaliningradu 1 Rygi jest bardzo
TOZWOJOWY.

Cata strefa ,,Szafirowego Luku", od Hamburga do Rygi stanow1 je-
den z najcenniejszych strefowych, wielkich ekosystemow europejskich
o stosunkowo niskim poziomie degradacji, zwlaszcza poza obszarami
miejskimi. Moze w ten sposob powstaC wielki, ekologiczny obszar
,zlelonych ptuc Europy".

W strefie ,,Szafirowego Luku" nie ma dwoch regiondw o podobne;
fazie czy problemach rozwoju. Dotyczy to zarowno niemieckich krajow
zwi1gazkowych o znacznych dysproporcjach. Inne sg takze standardy pla-
nowania (zwlaszcza przestrzennego) oraz programowania rozwoju. Jed-
noczesnie caly obszar ,,Szafirowego Luku" znajduje si¢ w zasiegu ab-
sorpcj1 Srodkow Unii Europejskiej (Europejski Fundusz Rozwoju Regio-
nalnego, Phare CBC, Tacis). Oznacza to najwyzsza celowosC¢ 1ntegracji
tych standardow, bez czego nie jest mozliwe prowadzenie programow
wspolnych. (T. Parteka, 2001)

Z¢ wzgledu na uruchomienie w roku 2000 przeprawy mostowo-
tunelowej przez Cieénine Oresund i rozbudowe tzw. tréjkata nordyckie-
go, czyli korytarzy transportowych (szybkiej kole1r 1 autostrad) prowa-
dzacych z Niemiec przez Dani¢ do Szwecj1 oraz z Norwegii (Oslo) do
Szwecj1 1 dalej jednym ciggiem do Finlandii, stamtad zas przez St. Pe-
tersburg do Moskwy 1stnieje duze prawdopodobienstwo, ze glowny
szlak transportowy pomig¢dzy Europg Zachodnig 1 Wschodnig ze wzgle-
du na wysokg jakos¢ infrastruktury komunikacyjne; 1 wysoka przepu-
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stowoSC 1 sprawnosC obstugl przeniesie si¢ na poinocng strone Baltyku.
Stanow1 to powazne zagrozenie dla rozwoju tranzytu przez Polske. Po1-
nocna Polska to jedyny obszar nadbaltycki, gdzie nie zaplanowano do-
tychczas korytarza transportowego o znaczeniu europejskim (korytarz
A 1 prowadzi z Kaliningradu tylko do Gdanska.). Brak umieszczenia
w planach Via Hanseatiki moze oslabi¢ spOjnosSC przestrzenng polu-
dniowych wybrzezy Baltyku 1 stanowi¢ wyrazny asumpt w kierunku
peryferyzacji tego regionu w integrujace] si¢ Europie Battyckiej. Dlatego
tez 1nicjatywa ,,Luku Szafirowego 1jej] glowna oS Via Hanseatica stano-
w13 szans¢ na zahamowanie degradacji, na aktywizacj¢ spoleczng 1 go-
spodarczg polnocnej Polski 1 na peilne witaczenie jej do integrujace;j sie
Europy.
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Summary

THE ROLE OF VIA HANSEATICA
IN THE STRATEGY AND DEVELOPMENT
PROGRAMME OF THE SOUTHERN PART

OF BALTIC EUROPE

A transport corridor 1s a bundle of high throughput technical links ensuring direc-
tion oriented transport and transfer. Due to the capacity of transport junctions to de-
velop spatial and functional structures affecting, among others, municipal transport
networks or green area, their functions 1s becoming the subject of urban planning and
decision making on various administrative levels including the European Forum.

The "Sapphire Arch" initiative with its main transport corridor Via Hanseatica is
a great opportunity for joint endeavours of self governmental bodies 1n coastal
voievodships, poviats and gminas as well as non government organisations situated
between two metropolitan centres of the Oder and Vistulat river estuaries.

Via Hanseatica seen as the opportunity for development of the southern Baltic re-
gions 1S not a new concept as for years many 1t has been appearing in national spatial
planning and practically in all VASAB 2010° documents and reports, the most impor-

tant forum affecting delineating the Baltic area.

* VASAB 2010 - Vision and Strategies around the Baltic Sea 2010.
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The opening of a bridge-tunnel link across the Oresund Strait in 2000, and devel-
opment of the so-called Nordic triangle; 1.e. transport corridors (fast trains and motor-
ways) running from Germany though Denmark to Sweden and from Norway (Oslo) to
Sweden continue strait to Finland, and further to Petersburg and Moscow show the
likelithood of the main transport route, between Western and Eastern Europe moving to
the northern part of the Baltic due to high quality communication infrastructure,
throughput and service efficiency. For Poland this 1s a serious risk for the country's
developing transit routes. Northern Poland 1s the only Baltic area where a transport
corridor of European significance has been planned (corridor A-1 runs from Kalingrad
to Gdansk only). Without Via Hanseatica the spatial cohesion of the southern Baltic
coast may suffer and clearly point to peripheral treatment of this region in the inte-
grating Baltic Europe. Thus, the "Sapphire Arch" initiative with 1ts main Via Han-
seatica axis provides a chance to impede degradation and evoke social and economic
activity in northern Poland to merge with integrating Europe.



