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WSTEP

W warunkach postgpujacej integracji Polski ze strukturami europejskimi kluczo-
wego znaczenia nabiera problem przestrzennego wymiatu powigzati gospodarczych
nasiego kraju z zagranica. Szczegélnie istotnym zagadnieniern jest siruktura geogra-
ficzna handlu zagranicznego. Struktura ta moze byé rozpatrywana w trzech podstawo-
wych plaszczyznach:

rewnetrznej struktury geograficznej (wedtug krajéw odbiorc6w eksportu i krajow

ir6det importu);

* wewmnetrznej struktury geograficznej (wedtug wewnetrznych jednostek administra-
cyjnych -~ Zr6det eksportu i wewngtriznych jednostek administracyjnych - odbior-
oéw importu);

* diemmkowej struktury geograficznej (wedlug giéwnych kierunkéw, wzglednie kon-
aretnych tras przeptywu towaréw uczestniczacych w obrocie migdizynarodowym).
Prowadzone w Polsce, skadinad bardzo liczne, studia z zakresu handlu zagranicz-

neg) sa najczesciej aprzestrzenne. Cze$¢ z nich uwzglednia wprawdzie strukturg geo-
graficzna, z reguly jednak ograniczajgc si¢ do pierwszej sposréd wymienionych wyzej
plaszczyzn. Przyczyn tego szukaé nalezy m.in. w ograniczonych materiatach Zr6-
dlovych (statystyka GUS jest bardzo precyzyjna w odniesieniu do zewnetrznej siru-
ktuty geograficznej, pomijajac catkowicie strukture wewnetizng oraz kierunkows)
orai w fakcie, ze badania handlu zagranicznego wciaz pozostaja domena ekonofmi-
stov, za$§ geografowie podejmuja je tylko sporadycznie.

Materiatéw pozwalajacych na analiz¢ wszystkich trzech rodzajéw struktur dostar-
czap dane udostgpniane przez Centrum Informatyki Handlu Zagranicznego (CIHZ),
pociodzace z drukéw SAD wypelnianych na granicy paristwa i zbieranych przez shuz-
by aelne. Warto$¢ handlu zagranicznego badana na podstawie drukéw SAD oznacza
realie przeptywy towaréw przez granice (w przeciwiefistwie do statystyk NBP obej-
mujjcych takze przeptywy finansowe, w tym przedptaty i kredyty) (Wolodkiewicz-Doni-
minki 1998). Baza CIHZ zawiera informacje zaréwno o miejscu nadania towatu, miejscu
jege przeznaczenia, jak tez o miejscu dokonania ostatecznej odprawy celnej (w praktyce
najczesciej o przejsciu granicznym, przez ktére przewieziono dany towar).

\maliza danych CIHZ byta juz z powodzeniem wykorzystana w badaniach geo-
graficznych, m.in. podczas projektu ,,0§ Wschéd-Zachéd” (1995) realizowanego
wspolnie przez Institut fiir Léinderkunde w Lipsku, Instytut Geografii i Przestrzennego
Zagospodarowania PAN w Warszawie i Uniwersytet Lwowski. Dane dotyczace wy-
miaty towarowej pozwolity wéwczas okre$lié zasieg silnych zwigzkéw gospodat-
czych z Niemcami i Ukraing na obszarze Polski Potudniowej (Réssner i in. 1998).



Celem niniejszego opracowania jest przede wszystkim analiza kierunkowej struktury
geograficznej polskiego handlu zagranicznego w odniesieniu do istniejacej i projektowa-
nej infrastruktury transportowej. Zostanie ona uzupetniona skrécong charakterystyka we-
whnetrznej struktury geograficznej (petna analiza jest przedmiotem oddzielnego opracowa-
nia -~ Komornicki 2000) oraz charakterystyka ruchu granicznego pojazdéw uczestniczg-
cych w transporcie polskiego handlu zagranicznego. Zagadnienia zwigzane ze strukturg
zewnetrzng nie beda szczegétowo omawiane w skali kraju, z uwagi na wspomniane wy-
2ej stosunkowo dobre opracowanie tego tematu przez wielu innych specjalistow.

Podstawowym przestrzennym punktem odniesienia dla analizy kierunkowej sq punkty
odprawy granicznej. Poniewaz jednak ich liczba wystepujaca w bazie wyjsciowej CIHZ
(338 dla eksportu i 381 dla importu) uniemozliwiataby przejrzysta prezentacje zagadnie-
nia, konieczno$cig okazata sie kilkustopniowa agregacja danych. Podstawowe zagadnie-
nia zdecydowano si¢ przedstawi¢ na trzech poziomach, wedtug granic odprawy (7 granic
ladowych, granica morska oraz towary odprawione ostatecznie wewnatrz kraju, w tym na
lotniskach), 31 najwiekszych przejsé granicznych oraz I8 gtéwnych korytarzy transporto-
wych. Badania handlu zagranicznego na poziomie przejsé granicznych moga spotkaé sig
z zarzutem zbytniej szczegétowosci, za§ badania na poziomie granic zbytniej generaliza-
¢Ji. Dlatego tez wiasnie analize weditug korytarzy uznano za najwazniejsza, gdyz jej skala
wydaje si¢ optymalna z punktu widzenia celéw niniejszego opracowania. Jednoczesnie
jednak oba pozostate poziomy analizy zachowuja swoje znaczenie aplikacyjne, W przy-
padku eatyeh granie wynika one z faktu, iz wigkszos¢ umoéw miedzynarodowych (zaréw-
fio dotyczaeyeh wymiany towarowej, jak np. umowy o welnym handlu, czy tez systemu
odpraw i kontroli graniczayeh) zawleranych jest pomiedzy panistwarmi (w tym sasiaduja-
eyrmi ze soba); W przypadku peszezegolnych przejéé granicznyeh wiaze sie z potencjalng
moezliweseia okreslenia roli, jaka dany punkt edgrywa w przeptywaeh na danym kierunku
(Ap. de i z Unii Eurepejskiej), e6 moze izasadniaé decyzje modernizacyjne dotyczace
Zaréwnoe saryeh punkidw, jak i szlak8w transportowych przez nie przechodzaeyeh. Pod-
stawewyr przekrojer czasewym jest (M. in. Z uwagi na dostepneéé danyeh) rok 1997.
Niekiore darie dotyezaee ruehu granicznego przedstawiono dla roku 1996, inne zas w uje-
eiu dynamiezaym dla lat 19R6-1998.

Wielko$¢ obrotéw handlu zaprezentowano za pomocg jego wartos$ci. Jest to regutq
w opracowaniach ekonomicznych, jednocze$nie jednak stanowi pewne novam w stu-
diach tak geograficznych, jak i transportowych, gdzie tradycyjnie postugiwano si¢
raczej masg niz wartoscig przewozonych towaréw. W warunkach polskich, w okresie
gospodarki centralnie planowanej, miato to swoje uzasadnienie w dominacji przemy-
stu ciezkiego w sferze produkcji oraz dominacji przewozu surowcéw w éwezesnym
handlu zagranicznym. W opinii autora wraz z post¢pujacg transformacjgq gospodarcza
znaczenie masy przewozonych towaréw, jako miernika majacego stanowié odniesie-
nie do rozwoju infrastruktury transportowej, znacznie sie zmniejszyto. Najciezsze
fadunki masowe przewozone sa przez granice Polski kolejg Jub statkami, a ich udzial
w ogélnej wartosci obrotéw polskiego handlu systematycznie maleje. Tym samym
rofnie znaczenie przewozow transporter samochodowym, i to w zakresie tego wias-
file §rodka transportu istnieja najwieksze braki infrastrukturalne (zaréwno porty mor-
skie, jak i wielkie ,suche porty” surowcowe na dawnej granicy radzieckiej notuja dzis



przetadunki znacznie ponizej swoich mozliwosci). W kontekscie rozwoju transgrani-
cznej infrastruktury drogowej, w warunkach wsp6tczesnej gospodarki, kluczowe wy-
dajq sie zatern dwie miary wielkosciowe (obie omawiane w niniejszym opracowaniu):
warto$¢ przewozonych towaréw oraz nat¢zenie ruchu pojazdéw. Postugujac si¢ kon-
kretnymi przyktadami, mozemy stwierdzi€, ze nowoczesne terminale graniczne za-
pewniajace m. in. autentyczng kontrole celng potrzebne sa tam, gdzie tysigce pojaz-
déw przewozi towary o ogromnej wartoéci, a nie w miejscach, gdzie granic¢ przekra-
cza bardzo cigzki pociag z 80 wagonami wegla. Réwniez autostrada pozwalajaca na
szybki i bezpieczny transpoit fadunkéw potrzebna jest przede wszystkim tam, gdzie
przewozone sa szybko psujace si¢ artykuty spozyweze lub tez ré2nego rodzaju ko-
sztowne pétprodukty, w przypadku ktérych kluczowe znaczenie ma terminowos¢ do-
staw (np. czesci samochodowe). Wartos¢ towardw bedaeyeh przedrmiotem handlu
zagranicznego ma tez duze (zdecydowanie wigksze nlz waga) znaczenie przy okresle-
nlu natezenia zwlazkéw gospodarczych pomiedzy poszezegdlnymi parstwarmi (régio-
narmi) lub zwiazkéw wystepujacyeh wzdtuz okreslonej osi transpertowej. Wartosé
importowanych | ekspertowanyeh towaréw pedawano w opracowaniu konsekwentiie
w dolarach USA. Pezwolito to uniknaé przeliezen inflacyjiyeh (peréwnanie lat 1995
i 1997), a penadte zapewnito peréwiywalnosé danyeh z zagrafiea. Catkewite sumy
wartosel impertu i ekspertu (ha pozierie krajowy) odbiegaja nieznaeznie od publi-
kewanyeh w recznikaeh statystyezayeh. Wyhika te z faktu, iz w analizie nie uwzgle-
dniene ebretéw # erganizacjami mMiedZyNaFedewyi.

Uwzgledniajac przedstawione wyzej uwagi, jako cele szczegétowe opracowania
uzna¢ nalezy:

* identyfikacje rozktadu kierunkowego przeptywéw polskiego handlu zzgraniczne-

go w roku 1997;

* odniesienie wielkosci i struktury tych przeplywéw (a takze struktury wewnetrznej
polskiej wymiany towarowej) do istniejacych powigzaf transportowych Polski

z innymi krajami kontynentu, w tym w szczegélno$ci do przebiegu i stanu oraz

planéw modernizacji gidwnych korytarzy tramsportowych;

* prébe wskazania, jaki wptyw na wzajemne zaleznosci obu tych elementéw hedzie
miata integracja Polski z Unia Europejska.

Ponizej uzasadniono i przedstawiono wyb6r 18 uwzglednionych w badaniu kory-
tarzy transportowych, scharakteryzowano ruch graniczny pojazdéw towarowych
(w tym jego dynamike w latach 90.); oméwiono w skrécie wewnetrzng strukture geo-
graficzng handlu zagranicznego (na poziomie dawnych wojewddztw z odniesieniem
do wewnetrznego przebiegu korytarzy transportowych); szczegétowej analizie podda-
no strukture kierunkowa handlu, uwzgledniajac w pierwszej kolejno$ci wymiang to-
warowg z Unia Europejska oraz z krajami bezposrednio sasiadujacymi z Polska.
W podsumowaniu podj¢to prébe odpowiedzi na podstawowe pytanie o wzajemna
korelacje stanu rozbudowy transgranicznej infrastruktury transportowej i wielkosci
- odbywajacej si¢ z wykorzystaniem tejze infrastruktury - wymiany (owarowej;
a ponadto sprecyzowano kilka innych wnioskéw o charakterze tak merytoryeziym,
jak i aplikacyjnym. Zatozeniem autora bylo tez mozliwe jak najobszerniejsze zapre-
Zentowanie opracowanego materiatu tabelarycznego | kartograficznege.



L KORYTARZE TRANSPORTOWE

Pojecie korytarza transportowego nie jest jednoznaczne. W réznych publikacjach
naukowych, popularnych, a takze w dokumentach oficjalnych bywa ono rozumiane
w rézny spos6b. Zgodnie z definicja umieszczang w opracowaniach Ministerstwa
Transportu i Gospodarki Morskiej, korytarz transportowy to ciag komunikacyjny mi¢-
dzynarodowego znaczenia, w ktérym przebiegaja co najmniej dwie rézne drogi trans-
portowe o odpowiednich parametiach technicznych z rozmieszczonymi na nich we-
ztami transportowyemi (http: /www. mtigm. gov. pl.; Koziarski 1999). Z punktu widze-
nia niniejszego opracowania, definicja ta wydaje si¢ zbyt waska. W praktyce bowiem
okreslenie korytarz stostje sie czesto réwniez w odniesieniu do kierunkéw, na ktérych
budowa drugie] ,.drogi transportowe]” pozostaje w sferze planéw (np. brak jest linii
kolejowyceh). Charakterystyka korytarzy, jaka zawiera definicja, jest wigc swego ro-
dzaju stanerm postulowanywn, do ktérego nalezy dazyé. Ponadto wydaje sig, 2e o funk-
¢jonowaniu korytarza miedzynarodowego decyduje file tylko istnienie infrastruktury,
ale takze skala odbywajacych sie na jego kierunku przewozow, tak pasazerskich, jak
i towarowyeh. W podobhy sposéb rozumie korytarz transpertowy np. K. Fiedorowicz
(1990, 1992), twierdzae, Ze korytarz transportowy jest strefg geograficzna, przez kiorg
przechodza znaezace potoki fuchu.

Sposrod polskich opracowani teoretycznych poruszajacych problem transgranicz-
nych korytarzy komunikacyjnych wymieni¢ nalezy model ,zewnetrznych kanaléw
komunikacyjnych" proponowanych w latach 70. przez A. Piskozuba. Mialy one slu-
zy¢ wybiegajacemu poza ziemie polskie handlowi migdzynarodowemm (Piskozub
1976; Hornig, Dziadek 1987). Autor proponowat 18 , kanalow":

s zachodniopomorski (Pwzrait-Kotobrzeg),
¢ meklemburski ((Pezmai-Szczecin),

¢ brandenburski ([Pazmai-Berlin),

¢ saksonski (Wradtaw-Drezno),

s czeski (Wiockew-Praga),

¢ morawski (Wiacaw-Brno),

¢ austriacki ({Katowiice-Wieden),

¢ wegierski (attomikz-Budapeszt),

¢ slowacki (Krakéw—$rodkowa Slowacja),
¢ siedmiogrodzki (Rzesz6w—Przetecz Dukielska),
¢ czerwonoruski (Przamys-HLwow),

¢ wolynski (ZamogE-Kowel),

¢ poleski (Wanszove-Moskwa),



o litewski (Warszawe-Wilno),

e Zmudzki (Wanszawme-Kowno),

¢ pruski (Temui-Kaliningrad),

« wschodniopomorski (lanui+-Gdynia),
e $rodkowopomorski ((lTanuri-Ustka).

Proponowany ukfad z trudem przystaje do obecnej rzeczywistosci spoleczno-eko-
nomicznej. Kanaly zewnetrzne nie spelnialy w pracach autora roli podstawowej. Prze-
ciwnie, lansowany przez niego p6Zniej $rednicowo-obwodowy model drég komunika-
cyjnych Polski (Piskozub 1984), w znacznym stopniu abstrahowat od faktycznych
(takze 6wczesnych) kierunkéw miedzynarodowych powiazafi gospodarczych. Niekt6-
te z wymienionych wczesniej ,kanatéw™ (szczegblnie na Pomorzu Srodkowym) po
prostu nigdy nie istnialy i nadal nie istnieja. Jednoczes$nie jednak, jezeli weZmiemy
pod uwage okres, w ktérym model byl tworzony, trudno nie zauwazy¢ trafnosci
wskazania przez autora niektérych nie funkcjonujacych wéwezas, a dzi$ bardzo istot-
fiych szlakéw (w latach 70. nie istnlalo zadne bezpos$rednie przejscie graniczne do
tadzlecklej Litwy, a przeclez ,kanat" zmudzki to obecna ,,Via Baltica™).

Roézne warianty korytarzy lub odpowiadajacych im kanaléw czy tez wiazek infra-
strukturalnych proponowaly w okresie powojennym m. in. kolejne studia planu krajo-
wego (z 1947, 1968, 1976, 1989) oraz przygotowywane przez specjalne zespoly (m.in.
z udziatlem pracownikéw 1GiPZ PAN) zasady, podstawy i koncepcje zagospodarowa-
nia przestrzennego kraju. Zaskakujacg zbiezno$¢ z ukladem wspétczesnym wykazuje
(mimo iz powstat znacznie wcze$niej od opracowati Piskozuba) uklad kierunkowy komu-
nikacji J. Chmielewskiego z 1947 r. (Fiedorowicz 1992). Przewidywat on 20 wyjs¢ poza
granice na tzw, kierunkach gtéwnych. W swoim uktadzie podstawowych ciagéw (pasm)
infrastruktury technicznej z 1971 r. B. Malisz (Fiedorowicz 1992) réwniez uwzglednit 20
takich wyjsé. Dokladna analiza tych oraz wielu innych propozycji nie jest jednak przed-
miotem niniejszego opracowania. Ponadto bardzo trudno przeprowadzi¢ dzis ich jedno-
Znaczng oceng merytoryczng, poniewa2 powstawaly one w okresie gospodarki centralnie
planowanej. Wéwczas, w o wiele wigkszym stopniu ni2 obecnie, sens miato zglaszanie
koncepeji znacznie odbiegajacych od stanu faktycznego. W przypadku akceptacji i popar-
cla wladz PRL takie koncepcje miaty bowiem nawet potencjalne szanse realizacyjne.
Z oczywistych wzgledéw trudno tez krytykowa¢ autoréw tych koncepcji, iz nie przewi-
dzleli, jaka bedzie sytuacja geopolityczna Polski na progu XXI wieku. Dlatego z punktu
widzenia finiejszego opracowania najwazniejsze wydajg sie korytarze transportowe wy-
fhlenlane w opracowaniach, ktére powstaty po roku 1990,

Podczas 11 Konferencji Europejskich Ministrow Transportu (KEMT) w 1992 r. na
Krecie wyodrebniono 9 korytarzy transportowych dla Europy $rodkowo-Wschodnie;j.
Na III Konferencji w Helsinkach w 1997 r. dodano 10 korytarz. Lacznie objely one
11,9 tys. km drég, 13,4 tys. km linii kolejowych, 35 portéw lotniczych, L1 portéw
morskich i 49 portéw rzecznych. Przez teren Polski przechodza cztery korytarze pod-
stawowe oraz 4 odgaltezienia. Ponadto dwa dalsze szlaki (spoza 10) uznane sg jako
potencjalne (tzw. ,,propozycje dodatkowe™). Sg to nast¢pujace korytarze:
¢ Korytarz 1 z Helsinek przez Ryge, Kowno do Warszawy (,,Via Baltica"), z odga-

tezieniem z Rygi przez Kaliningrad do Gdariska (,,Via Hanzeatica");



* Korytarz 11 z Berlina przez Warszawe do Moskwy;

* Korytarz 1l z Berlina przez Wroclaw do Lwowa i Kijowa, z odgatezieniem z Dre-
zna do Wroctawia;

* Korytarz VI z Gdariska przez Katowice do Zyliny na Stowacji, z odigalezieniami

z Grudziagdza do Poznania i z Katowic do Ostrawy;

+ Korytarz ze $winoujécia przez Zielong Gére do Czech (propozycja diodatikowa);
+ Korytarz z Gdanska przez Warszawe do Odessy (,.Via Intermare”; propozycja
dodatkowa).

Za konkretna propozycje wytyczenia giéwnych korytarzy transportowych mozna
tez uzna¢ rzadowy projekt budowy autostrad. Zostat on bowiem sporzadzony na
podstawie wnikliwych studiéw perspektyw natezenia ruchu. Przewidywano realizacje
2,5 tys. km autostrad w systemie BOT (Build, Operate, Transfer), w tym A-|
(Gdarisk-Kaitowice - granica czeska), A-2 (Swiecko-Warszawa-Tiorsspall), A-3
(Szczecin-Ziellona Gora — granica czeska), A-4 (Zgorzelec-Przemy4l), A-8 (Piotr-
kéw-Wiractaw) i A-12 (Olszyna-Kizywa). Rzeczywisto$¢ bolesnie zweryfikowata ten
plan. Do roku 1999 w systemie BOT nie wybudowano ani jednego kilometra tras.
Plan rzadowy okazat si¢ jednocze$nie za ambitny (inwestotzy domagajq sie wickszego
zaangazowania §rodkéw budzetowych; niedoceniono trudnosei lokalizacyjnych zwia-
zanych z oporem spotecznoéei lokalnych, np. w Warszawie) i za ubogi. W projekcie
nie uwzgledniono bowiem szlakéw do Europy Wschodniej, rozchodzacych si¢ pro-
fnieniseie z Warszawy (,,Via Baltica”, ,,Via Intermare”) (Koztowski 1997). Tymeza-
sem badania ruchu granleznego dowodza (Kerornicki, Miros 1997), ze znaczna ¢z€§¢
tranzytu z Ukrainy | Republik Battyekich do Niemiee i Europy Zachedniej odbywa
sie po linii tyeh wiadnie tras, a nastepnie droga E-30 przez Pozhaf do Berlina, zaé
prognezy wykonane fia Politechnice Warszawskiej przewiduja w roku 2025 wigksze
fnatezenie ruchu fa trasach Warszawa-Binlysiok | Warszawa-ILuiin Aiz na wsehod-
fiifh odeinku A-2 (Sueherzewski 2000). Wedtug nowego projektu rzadowego z roku
2000 systern finansowania autestrad ma zostaé zmieniony. Zwigkszony bedzie udziat
budzetu w inwestyejaeh, m. if. popizez zawieranie kontrakiéw z okreSlonym naigze-
fiefn ruehu (budzet sptacatby ezesé zaciagnietyeh na budewe kredytéw w przypadiu,
jezeli rueh bytby mniejszy ed Zakladanege):.

Swoista weryfikacja rzeczywistej roli, jaka w rozwoju naszej czesci Europy petni¢
beda poszczegélne korytarze transportowe bylo okreSlenie przez Uni¢ Europejska
jesienia 1999 r. precyzyjnych potrzeb w zakresie rozwoju infrastruktury transportowe;j
(Bielecki 1999). Potrzeby inwestycyjne Polski w transporcie Unia ocenita na 36,4 mld
euro, w tym w zakresie infrastruktury kolejowej 14,6 mld i drogowej 17,5 mld. Wszy-
stkie wskazane odcinki drég i linii kolejowych znajduja si¢ w obrgbie korytarzy
KEMT i tzw. sieci TINA (Transport Infrastructure Needs Ascessement). Najwieksze
znaczenie przypisano korytarzowi VI (Gdarisk-Katowice z odgaltezieniarmi), ktérego
potrzeby oszacowano na 9,3 mld euro (w tym 4,5 mld na drogi), korytarzowi II
(Berlin-Moskwa) - 5,5 mld (w tym 3,7 mld na drogi) i korytarzowi 11l (Frankfurt nad
Menem-Kiijjéw, z odgatezieniami) - 4,9 mld (w tym 3,2 mld na drogi). W zestawieniu
nie uwzgledniono korytarzy okreslanych wczesniej jako ,,propozycje dodatkowe”.
W naturalny sposéb wskazane trasy majg obecnie najwigksze szanse inwestycyjne.
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Ma to tym wieksze znaczenie, ze w ramach przedakcesyjnego programu pomocowego
ISPA konieczne jest wspétfinansowanie wspieranych inwestycji przez budiet pan-
stwa. Tym samym korytarze KEMT/TINA przestaja by¢ jedynie podstawa dyskusji
naukowych i politycznych, a stajq sie realnie istniejacymi projektami ekonomicznymi.

Dlatego tez, przystepujac do wyboru korytarzy, ktére miaty zosta¢ poddane anali-
zie handlu zagranicznego, postanowiono uwzglednic¢ wszystkie transgraniczne odcinki
korytarzy helsifiskich KEMT, uzupelnione o niektére inne istotne kierunki (np. gtéw-
ne trasy do ktérego$§ z panstw sasiednich, bezpos$rednie szlaki taczace najwieksze
aglomeracje miejsko-przemystowe kraju). Dla potrzeb opracowania wyodr¢bniono
najpierw 11 duzych korytarzy transportowych (z odgal¢zieniami):

o  Hudigesar+iKrakdw-Warszawa;

*  Warszawa-Bialystok-K owno-RygaTEdllimHi¢ksimiki (korytarz 1 wedltug sieci KEMT);
¢ Warszawa-Bialystok-Grodno-Wiilno-Sarikt Petersburg;

¢ Berliim-Warszawa—Minsk-Moskwa (korytarz 11 wedlug sieci KEMT, autostrada

A-2),
¢ Gdaiisk-Warszawa-Lublin—Lwiw-@itbsssn, z odgalezieniem Lutlim-Kowel-Ki-

jow (korytarz — propozycja dodatkowa KEMT) oraz Gdansk-Kadlimimgrd (kory-

tarz IA wedlug siecit KEMT) i Olisatyed-Olsztyn-Kaliningrad;

¢ Frankfurt nad Menem-Drezno-Wroctaw—Krakow-Dw@w—Kijjom, z odgalezie-
niem Berlin-Wroclaw (korytarz Il i IIIA wedlug sieci KEMT; autostrady A-4
i A-12);

o Wansszamae-Rzeszdw—-Miszkolc;

¢ Gdansk-L6d7Katowice-Wiedleii (korytarz VI wedlug sieci KEMT,; autostrada

A-l);
¢ Warszawa—Wroclaw—-Praga (autostrada A-8);
¢ Berlin-Szczecin (autostrada A-6);
¢ Poznan-Szczecin (czesciowo péinocny fragment korytarza — propozycji dodatko-

wej KEMT oraz autostrady A-3).

Analizie szczeg6towej poddano transgraniczne odcinki wymienionych korytarzy (lub
ich odgateziefi), zwane dalej transgranicznymi korytarzami transportowymi lub
w skrocie korytarzami.

Ostatecznie analizowano 18 takich transgranicznych korytarzy transportowych
(sposréd ktoérych, pomimo zgodno$ci liczby, tylko 12 odpowiadato dokladnie lub
w przyblizeniu zewnetrznym ,.kanalom™ proponowanym przez A. Piskozuba, jedno-
czesnie jednak az 16 bylo zgodnych z wyj$ciami uktadéw kierunkowych komunikacji
J. Chmielewskiego). Ponizej wymieniono je w kolejnosci przecinania granic paristwo-
wych, zgodnie z ruchem wskazéwek zegara, podajac przyjety w pracy numer umow-
ny, odpowiadajacy numerom wystepujacym w tabelach i na rycinach oraz wymienio-
no przejécia graniczne, wzigte pod uwage jako odprawiajgce ruch i towaty na kierun-
ku danego korytarza. Rozmieszczenie korytatzy przedstawiono na rycinie 1.
¢ Korytarz 1. Gdansk-Kallimingrad. Element postulowanego szlaku drogowego

»Via Hanzeatica”. Aktualnie obejmuje droge krajowa nr 504 (obecnie 54; drogowe

przejscie graniczne Gronowo/Mamonow®)) oraz lini¢ kolejowa Ellblipg-Mamono-

wo-Kallimingrad (przejscie kolejowe Braniewo). Od kilku lat projektowane jest
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The network of trans-border transport corridors

1. Gdansk-Kalmingrad. 2. Warszawa—Kailimingradh, 3. Warszawa-Tallin; 4, Warszawa -Grodno-Wilno;
§. Warszawa-Minsk-Maskwa; 6, Warszawa-Lublin-Kewel-Kijow: 7. Wansama-Lublin-Lwow;
8, Krakdw-Lwow-Kijéw; 9, Rzeszéw~Koszyce- Miszkolc; 10, Krakdw-Budapeszt;
11. Warszawa-Katowice-Wiedlnit. 12, Wroclaw-Praga; 13, Wroctaw-Famkfurt; 14. Wroelaw-Berlin;
15. Warszawa-Berlim; 16, Szczecin-Berlim; 17, Szczecin/Swinoujécic-porty (ports);
18, Gdansk/Gdynia-pomy (ports)

uruchomienie przejscia granicznego Grzechotki na poniemieckiej autostradzie El-
blag-Kalliningrad. Po stronie rosyjskiej autostrade zrekonstruowamo. Po stronie
polskiej jest ona planowana jako ptatna droga ekspresowa. Nadal jednak nie przy-
stagpiono do prac zwigzanych zaréwno z budowa szlaku, jak tez remontem uszko-
dzonych wiaduktow i organizacja przejscia granicznego. Strona polska wigze re-
alizacje tego projektu z pelnym odblokowaniem przez Rosje zeglugi przez Cie$ni-
ne Pilawska. Na linii kolejowej nie jest prowadzona wymiana podwozi. Tory
o europejskiej szerokosci prowadzg az do Kalimingradu.

Korytarz 2. Warszawa—Kallimingrad. Trasa drogowa wiodaca z Warszawy szla-
kiem drogi miedzynarodowej E-7 do Olsztynka i dalej po linii drogi krajowej
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nr 51 przez Olsztyn i przej$cie graniczne w Bezledach do Kaliningradu. Powstale
na poczatku lat 90. przejscie graniczne w Bezledach dostepne jest w ruchu towa-
rowym dla pojazdéw z wszystkich paristw, jednak w przypadku ciezaréwek o na-
cisku powyzej 8 ton na o$ tylko dla samochoddéw polskich i rosyjskich. Do trasy
drogowej nawiazuje szlak kolejowy KalinnpyaddBattsyvesKanzs-Olsamn-
Wanszawa. Na odcinku transgranicznym jest on wykorzystywany wylacznie
przez pociagi towarowe.

Korytarz 3. Warszawa-Talllin. Jest to tzw. ,,Via Baltica" — szlak drogowy laczacy
Tallin (poprzez potaczenie promowe takze Helsinki), przez Ryge, Kowno, Bialy-
stok z Warszawa (E-67). Dla potrzeb szlaku na poczatku lat 90. wybudowane
zostato nowoczesne polsko-litewskie przejscie graniczne w Budzisku. Réwnolegle
do trasy drogowej biegnie linia kolejowa Warszawa-~Biftystok-TTediiiwikdi (przej-
§cie graniczne)-Szestokai-Kowmo. Jej wykorzystanie ogranicza zmiana szeroko-
§ci toru (nie prowadzi si¢ zmiany podwozi) oraz brak elektryfikacji.

Korytarz 4. Warszawa-Grodno-Wiilno. Réwnolegly szlak drogowy (droga krajo-
wa nr 18; obecnie 8 i 19) i kolejowy z para przej$¢ granicznych w KuZnicy Bia-
tostockiej (w tym stacja wymiany podwozi skladéw pasazerskich). W przesztosci
jedna z trzech gléwnych magistrali kolejowych taczacych Polske ze Zwiazkiem
Radzieckim (Warszawa-Kuznica Bitstsstiscka-Leningrad).

Korytarz 5. Warszawa-Minsk-Muoskwa. Wschodnia cze$¢ tramskontynentalnych
szlakéw (kolejowego i drogowego ~ E-30) Lamdiyn-Amsterdam-Berlin-Warsza-
wa-Miifisk-Mirsdiwwen. Obejmuje przejécie kolejowe w Terespolu (stacja przeladun-
kowa -~ sucthy pontr ~ Mataszewicze) oraz drogowe w Terespolu (ruch osobowy,
E-30) i Kukurykach (wraz z nowym terminalem odpraw celnych w Koroszczynie;
ruch towarowy; droga krajowa nr 812, obechie 68).

Korytarz 6. Warszawa-Lublin-Kowel-Kiijow. Péinocne odgalezienie polsko-ukraini-
skiego skosnego korytarza transportowego, zapewniajace najkrétsze polaczenie
drogowe i kolejowe Warszawy z Kijowem. Zyskalo na znaczeniu po rozpadzie
ZSRR, kiedy to ruch tranzytowy do stolicy Ukrainy przestat odbywaé si¢ przez
Biatoru$. Obejmuje droge krajowa nr 17 (E-372) z Warszawy do Lublina i Piaskéw,
a dalej nr 82 do Chelma i przejscia granicznego w Dorohusku oraz lini¢ kolejowa
Warszawa-Lublin-Chelm-Danaihisk-Hoowed (stacja wymiany podwozi)-Kijow.
Korytarz 7. Warszawa-Lublin-Lw&w. Potudniowe ramig¢ tego samego korytarza
wiodace do Lwowa, z przedtuzeniem przez Winnicg (lub via Motdawia) do Odessy;
fragment proponowanego Korytarza ,,Via Intermare” Gataisid<Wanszzovas-ILwidw-
~-Odiessa (drogi migdzynarodowe E-77 i E-372 oraz linia kolejowa Warszamas-
Lublin-Zamo$¢-Rawa Ruska-Lwéw). Obejmuje drogowe przejscie graniczne
w Hrebennym oraz dwa sasiadujace przejscia kolejowe w Hrebennym (fuch oso-
bowy, bez wyrmiany podwozi tor europejski do stacji Rawa Ruska na Ukrainie)
i Werchracie (ruch towarowy),

Korytarz 8. Krakéw~Lwow-Kiijéw. Wschodnia cze$é polskiego odcinka koryta-
rza Frankfurt nad Menem—Kiijéw (droga miedzynarodowa E-40). Obejmuje drogo-
we przejScia graniczne w Medyce i Korczowej (nowy punkt na dawnej drodze
krajowej nr 871, na przewidywanyem kierunku autostrady A-4) oraz kolejowe
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w Przemy$lu (stacje przetadunkowe — suctte pantiy — w Zurawicy i Medyce, stacja
wymiany podwozi pociagow pasazerskich w Przemyslu).

Korytarz 9. Rzeszé6w-Koszyce-Wiizimlic. Korytarz obejmuje droge migdzynaro-
dowa E-371 (Radom-Preszéw)) na jej odcinku od Rzeszowa przez przejscie grani-
czne w Barwinku, dalej zas nawiazuje do przebiegu prowadzacej na Wegry trasy
E-71. Jednoczeénie jest tez przediuzeniem drogi rokadowej (nr 19) biegnacej
wzdluz polskiej granicy wschodniej z Suwatk przez Bialystok i Lublin. W miejscu
przecigcia granicy w jego skiad nie wchodz szlak kolejowy.

Korytarz 10. Krakow-Budapeszt. Fragment trasy E-77 z Gdariska przez Warsza-
we, Krakéw i przejscie graniczne w Chyznem do Barskiej Bystrzycy i Budape-
sztu. Szlakowi drogowemu nie towarzyszy linia kolejowa. Uwzgledniomy jako
szlak o najwiekszym obecnie polsko-stowackim granicznym bezposrednim ruchu
towarowym (w przysztosci jego role ma przeja¢ nowa trasa przez Zwardor).
Korytarz 11. Warszawa-Katowice-Wiiedlefi; obejmuje zesp6t szlakéw drogowych
i kolejowych przekraczajacych granice Polski w rejonie Bramy Morawskiej, kie-
rujacych sie dalej przez Ostrawe do Wiednia oraz przez Zyling do Bratystawy
i Budapesztu. Sa to trasy drogowe E-75 z Gdanska przez Torun, L6dZ (polaczenie
z droga E-67 z Warszawy w Piotrkowie Trybunalskim) i Katowice do Cieszyna
(przej$cia graniczne Cieszyn-Boguszowiice, Cieszyn-Miasto oraz przylegle punkty
lokalne w Marklowicach G6rnych i Gotkowicach) i krajowa nr 91 (obecnie 78),
z Gliwic (przejscie graniczne Chatupki) oraz linie kolejowe z Warszawy i Kato-
wic (przejscie graniczne Zebrzydowice), Opola (Chatupki) i Bielska-Biatej (Cie-
szyn kolejowy).

Korytarz 12. Wroclaw—Praga. Jest to fragment trasy drogowej E-67 z Warszawy
przez Piotrkéw Trybunalski, Wroclaw, przejscie graniczne Kudowa Stone do Pra-
gi. Nawiagzujaca do niej linia kolejowa prowadzi z Wroclawia przez Klodzko
i przejscie kolejowe w Migdzylesiu.

Korytarz 13. Wroclaw-Frankfurt nad Menem; zachodnia cze$¢ polskiego odcinka
transkontynentalnej magistrali drogowej E-40 z Frankfurtu nad Menem do Kijo-
wa. Granice paristwa przekracza ona w rejonie Zgorzelca i Goerlitz obejmujac
dwa przejécia stare — Zgorzelec miasto (obecnie tylko ruch osobowy) oraz nowe
na linii przysziej autostrady A-4 — Jedrzychowice. Do korytarza nawiazuja dwie
linie kolejowe, przekraczajace granice w Zgorzelcu (ruch osobowy) i Wegliricu
(ruch towarowy).

Korytarz 14. Wroctaw-Berlin. Sko$ny szlak laczacy dwie giéwne trasy kontynen-
talne E-30 i E-40, na odcinku miedzy Wroclawiemn a Berlinem (droga miedzy-
narodowa E-36), przez przejécie graniczne w Olszynie. Sasiaduje z nim linia ko-
lejowa Legnica-Zagarn- przej$cie graniczne Zasieki-Cottbus—Berlin.

Korytarz 15. Warszawa— Berlin. Zachodnia cz¢$¢ giéwnego korytarza transeuro-
pejskiego Amsterdam-Mioskwa. Obejmuje przejscia graniczne drogowe w Swiec-
ku (tranzytowe, wraz z nowo wybudowanym terminalem towarowym na drodze
miedzynarodowej E-30) i Stubicach (lokalne, tylko ruch osobowy) oraz kolejowe
w Kunowicach.

Korytarz 16. Szczecin—Berlin. Krétki korytarz sko$ny laczacy stolice Niemiec
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z jej najblizszym portem — Szczecinem. Obejmuje przejscie graniczne na autostra-
dzie A-6 (droga miedzynarodowa E-28) w Kotbaskowie, potozony w jego sasiedz-
twie punkt w Roséwku (tylko ruch osobowy) oraz przejscie kolejowe Szczecin
Gumierice.

* Korytarz 17. Szczecin/Swinoujscie—Porty. Zesp6t portéw morskich przejmuja-
cych przewozy z miedzynarodowych szlakéw drogowych E-65 (Praga—Zielona
Gora-Szezecim), E-28 (Berlin-Gdaiisk). drogi krajowej nr 10 (Warszawa-Szcze-
cin), tras kolejowych z Bydgoszczy i Poznania oraz §rédladowej drogi wodnej
Odry. Obejmuje dwa porty w Szczecinie (drobnicowy) i Swinoujéciu (fadunki
masowe, terminal promowy). Potaczenia promowe funkcjonujg z Ystad, Malm®o,
Kopenhaga, a w sezonie takze z Rone na Bornholmie.

¢ Korytarz 18 Gdansk/Gdynia-Porty. Zespél portéw morskich przejmujacych
przewozy ze szlakow drogowych E-75 (z Wiednia, Katowic i Lodzi) i E-77
(z Warszawy) oraz kolejowych ze Slaska i Warszawy. Obejmuje porty handlowe
w Gdyni i Gdarisku (w tym Wolny Obszar Celny Gdansk) i funkcjonujgoe w nich
terminale promowe (potaczenia Gdarisk-Sztokholm i Gdynia-Karlskrona).
Wynrienione Korytarze skupiaja 86,3% ruchu granicznego pojazdéw ci¢zarowych

(1997), 69,7% ruchu granicznego pociagéw towarowych (1996), 75,4% ruchu statkéw

petnomorskich (1996) oraz 75,2% wartosci polskiej wymiany towarowej (1997; sam

eksport ~ 85,4%). Szczeg6lowa analiza nie objeto kilku korytarzy o znaczeniu regio-
nalnym (w tym potencjalnie rozwojowych), w przypadku ktérych wielkoci ruchu

i obrotéw sa juz jednak wyraZnie mniejsze. Posrednio sytuacje na tych kieronkach

oméwiono przy analizie obrotéw towarowych wedtug najwiekszych przejsé granicz-

nych. Do gtupy tej nale2a przede wszystkim szlaki Zamo$¢-Cuumwongad (linia
kolejowa LHS, import rudy 2elaza, ekspoft wegla na Ukraing), Kralkéw-Bratystawa

(przez Zwardoni; docelowo giéwny korytarz polsko-stowacki, infrastruktura nadwere-

Zona przez powo6dz 1997 r.), Zielona Gora-Bawillim (przez Gubin) i Szezesin-Hamburg

(przez Lubieszyn).



2. RUCH GRANICZNY POJAZDOW

Punktem odniesienia do analizy kierunkowej handlu zagranicznego moze by¢
charakterystyka natezenia ruchu granicznego pojazdéw dokonujacych przewozu masy
towarowej. Jako takie uzna¢ nalezy samochody ciezarowe, pociagi towarowe, jedno-
stki morskiej floty handlowej, tabor rzeczny i samoloty cargo. Musimy jednak pamie-
ta¢, ze rozktad ruchu tych pojazdéw odbiega od rozkiadu kierunkowego obrotéw
handlowych, przede wszystkim z uwagi na:

e inng miar¢ — wielko$¢ handlu opisujemy jego wartoscia, ruch liczba pojazdéw (ta
sama ciezaréwka moze przewozi¢ towary o bardzo r6znej wartosci od uzywanej
odziezy poczynajac, a na komputerach, papierosach i alkoholu koriczac),

e brak mozliwosci wydzielenia w ruchu granicznym tych pojazdéw, ktére przewoza
artykuly w ramach obrotéw polskich, od wykonujacych przewozy tranzytowe lub
~puste”.

Dlatego tez nalezy przyjac, iz obie charakterystyki wzajemnie si¢ uzupetniaja.
Warto$¢ odprawianych towaréw §wiadczy o roli danego szlaku (korytarza) w gospo-
darce Polski, wielko$€ ruchu jest za§ miarg bardziej techniczna, okreslajacq ewentual-
ne potrzeby w zakresie rozbudowy infrastruktury transportowej. Innymi stowy, duzy
ruch, w potgczeniu z duzg wartoscia towaréw odprawianych w polskim handlu zagra-
nicznym, wskazuje na priorytetowa pozycje danego kierunku w odniesieniu do poten-
cjalnych inwestycji.

2.1. RUCH GRANICZNY SAMOCHODOW CIEZAROWYCH

W latach 90. mieliSmy do czynienia z zaskakujaco duzg dynamika wzrostu ruchu
granicznego pojazdéw cigzarowych (tab. I). O ile w 1980 r. wszystkie granice prze-
kroczylo w obu kierunkach 295 tys. ci¢zaréwek, to w 1990 r. byto ich juz 1,1 min,
w 1993 . - 2,2 min, a w 1998 1. blisko 4,4 min. Relatywnie najintensywniejszy przy-
rost ruchu w tej kategorii pojazdéw dokonat si¢ jeszcze przed rokiem 1990 (lata
1988-1990). Jezeli dynamike wzrostu odniesiemy do poziomu z 1980 roku (1980
= [00), to jej wskaZnik w roku 1996 wyniesie L1160 (blisko 12-krotny wzrost nat¢ze-
nia). Tym samym przewyzsza on znacznie dynamike handlu zagranicznego w tym
okresie, co §wiadezy zaré6wno o duzym udziale tranzytu, jak tez o przejmowaniu przez
transpoit samochodowy obstugi polskie] wyrmiany towarowej z zagranica.

Przyrost ruchu pojazdéw ciezarowych odbywat sie praktycznie nieprzerwanie na
wszystkich granicach. W calej dekadzie dominujacg role odgrywat ruch cigZaréwek
przez granice polsko-niemiecks. Jej udziat poczatkowo wzrastat (z poziomu 50,7%



Talbellaa L Ruch samochodéw cigezarowych przez granice Polski w latach 19%30-1998
HGYV trans-border traffic, 11930-1998

Granica z 1980 1990 1993 1996 1997 1998

w tys. % w tys. % w tys. % w tys. % w tys. % w tys. %
ROSJA L7 0.59 1.9 0,17 20,1 0,92 46,6 1,34 53,4 1,26 52,4 1,19
LITWA 0,0 0,00 12,5 L16 86,8 3,97 305,9 8,79 392,3 9,28 456,5 10,40
BIALORUSIA 49,9 16,90 136,3 12,65 268,2 12,27 555,1 15,94 653,1 15,45 524,2 11,94
UKRAINA 8,2 2,79 34,1 3,17 75,3 3,45 179,2 5,15 202,2 4,78 206,0 4,69
SLOWACIA 2,2 0,75 14,5 1,34 44,2 2,02 167,2 4,80 200,2 4,73 212,2 4,83
CZECHAMI 56,2 19,03 145,0 13,46 208.7 9,55 4071 11,69 4323 10,23 469,7 10,70
NIEMCAMI 149,9 50,74 686,5 63,71 1427,3 65,30 1752,9 50,35 2211,0 52,30 2375,3 54,11
granica morska 27,2 9,20 46,7 4,34 55,1 2,52 67,5 1,94 82,9 1,96 93,8 2,14
POLSKA razem 295.4 100,00 1077,5 100,00 2185,7 100,00 34814 100,00 4227,4 100,00 4390,1 100.00

Z réddtbo: Opracowanie wlasne na podstawie materialéw Strazy Granicznej.
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w [980 r. do 65,4% w 1991 r.), péZiniej przez dwa lata utrzymywat si¢ na stalym
poziomie, a od 1994 r. sukcesywnie maleje (w 1996 r. -~ 50.4%), gtéwnie na rzecz
granic: polsko-biatoruskiej (do 1991 r. spadek znaczenia, a potem sukcesywny wzrost
z 10,6 do 159% w 11996 r.), polsko-litewskiej (staly szybki wzrost udziatu z I,1%
w 11990 r. do 8,8% w 1996 r.) i polsko-rosyjskiej. Swiadczy to o rosnacym znaczeniu
przewozéw tranzytowych pomi¢dzy Europa Zachodnig a Rosja i Paristwami Baltyc-
kimi. W stosunku do roku 1980 najbardziej na znaczeniu utracita, w tej kategorii
ruchu, granica polsko-czeska (spadek z 19,0 do 8,9% w 1994 r., potem powolny
wzrost do LL,7% w 1996 r.), co z kolei §wiadezy o wyraZnym oslabieniu si¢ konta-
ktéw gospodarczych miedzy Polska i Czechami oraz o sukcesywnym przéejmowaniu
tuchu polsko-stowackiego przez bezposrednie dwustronne przejscla granlczne (od-
ptyw pejazdow z Cieszyna do Chyznego). W latach 1992 (podziat Czechostowagiin)-
1996 udziat granicy stowackie) w ruchu towarowym wzrost z L4 do 4,8%.

W stosunku do roku 1980 zdecydowanie zwigkszyt si¢ udzial pojazdéw cigzaro-
wych z rejestracja polska w ruchu granicznym (z poziomu 27,3 do 47,6% w najlep-
szym roku 1994). Odsetek ten zmniejszyt si¢ przejsciowo w roku 1993, wyraZnie za$
zmalat w roku 1996. Poczatkowy gwaltowny wzrost udziatu zwigzany byt z wprowa-
dzeniem wolnego rynku na ustugi transportowe i zniesieniem ograniczed na prowa-
dzenie handlu zagranicznego przez podrmioty gospodarcze. PéZniejsze fluktuacje wy-
fiikkaly z wprowadzanych powtdrnie ograniczeri (system koncesyjny), ograniczenia
limltéw na przewozy dla przewoznikow polskich przez strone niemiecka (przypadek
foku [996) oraz gwaliownego wzrostu udzialu pojazdéw z paristw bylego ZSRR
(z kilkuletnim opdZnieniem w krajach tych zaszly te same procesy deregulacyjne co
w Pelsce pierwszych lat 90.). Z uwagi na koneentracje ruchu, zmiany udziatu cigza-
réwek polskich w catosei potokéw sa w duzej mierze odbiciem sytuacjl na granley
polsko-niemieckiej (wzrost udzialu do 62,1% w 1995 f., nasiepnie spadek do 53,9%
w 1996 r.). Odseiek pojazdéw pelskich na graniey z Biaterusia i Ukralha po wzresele
fia peezatku lat 90. w lataeh (992-1993 zmalat (pojawienie sie przeweznikéw miej-
seowyeh), a nastephie penewnie wzrost (w (996 f. = 27% na obu granicach). Na
graniey petudniowej edsetek fen spadat az de reku 0995 (z peziemu 41—44%
w 1990 f. do 28-29%), a W reku (996 penownie wzrést na graniey ezeskiej (de
38.,6%). Obechie najwyzszym edsetkiem eigzaréwek pelskieh eharakieryzuje sie rueh
przez graniee: niemieeka (51,6%), resyjska (43,6% - przejaw pelskiej abeenosel ge-
spedarezej w Kaliningradzie eraz braku tranzytu) i ezeska; najmniejszym przez gra-
niee litewska (tylke 8,9% - ebstuga prakiyeznie catosei tranzytu dregewege Z Repu-
Blik Batiyekich de Eurepy Zachednie]), ukrainska i biateruska. Dewodzi ie, 2e 6 ile
transpert dregewy na kierunku zachednim znajduje si¢ w przewazajace] mierze W re-
kaeh przeweznikew pelskieh, 8 tyle transpert na kierunku wsehednir eraz tranzyt na
831 wsehéd-zahoud jRst demena przedsigbiorstw ebeyeh, w duzej mierze pochedza-
eyeh # Eurepy Waehodniej. Analiza praynalesnoies panstwewej w dregewyrm {rans:
poreie tawarewym musi Byé jednak Bardze esirezna, Z Uwagi Aa pesigpujaee wmig-
dzynaredawianie sig ustug transperiewyeh. W prakiyee edprawiana eigzaréwka meze
Byé zarejestrowana w inAym kraju Riz siedziba przeweznika, 3 jei kierowea bgdzie
8bywatelem jeszeze inAegs pansiwa:



Tabellaa 2. Ruch graniczny pojazdéw ci¢zarowych wg korytarzy transportowych (1990, 1997)
HGYV trans-border traffic by transport corridors (1990, 1997)

1990 1997 Wzrost
natezenia
Lp Korytarze tramsportowe udziat udziat ruchu
WS wrehw Y'Y wruchu 1997
1990=100
I Gdaisk—+Kallimimgrad L2 0,1 L8 0,0 148
2  Warszawa-Kallimimgrad 0,7 0.1 50,3 IL.2 7738
3  Warszawa—Tallim 0,0 0.0 392,3 9,3 -
4 Warszawa-Grodno 0,9 0.1 21,5 2,9 13012
5 Warszawa-Moskwa 135,2 12,5 377,0 8,9 279
6 Warszawa—Kijow 0.6 0,1 14,2 2,7 18 443
7 Warszawa-Lwéw 0.0 0,0 52,6 L2 -
8 Krakéw-Lwow 335 31 354 0.8 106
9 Rzeszéw-Miiszkolc 55 0,5 61,8 1.5 1116
10 Krakéw-Bunthypesazt 8,6 0.8 116,2 2,7 1355
11 Katowice-Wiedeii 107.4 10.0 279,6 6,6 260
12  Wroclaw—Praga 249 2.3 63,1 L5 253
I3 Wroctaw—Frankfurt nad Menem 50,7 4,7 450,9 10,7 889
14 Wroclaw-Benilin 120,4 1.2 261,1 6,2 217
IS Warszawa-Benllim 360,7 335 7315 17,3 203
16 Szczecin-Benllin 1L16,7 10,8 457.,6 10,8 392
17 Szczecin/$winoujscie Porty 43.0 4,0 70,0 L7 163
I8 Gdaiisk/Gdymia Porty 3,7 03 13.0 0,3 350
0,0 0,0 0,0 0.0
RAZEM 18 korytarzy 1013,8 94,1 3650,1 86.3 360
CALOSC RUCHU 1077,5 1000 42274 100.0 392

GRANIC7NEGO

Z v éddt bo: Opracowanie wlasne na podstawie materialéw Strazy Granicznej.

Ruch graniczny samochodéw ci¢zarowych pozostaje z reguly bardziej skoncentro-
wany anizeli samochodéw osobowych oraz oséb. Jest to wynikiem pewnej ,miezmien-
nosci” tras przewozowych (zwlaszcza w przypadku przejazdéw tranzytowych), a tak-
e istniejacych ograniczed formalnych (ha wielu przej$ciach graniczaych ruch pojaz-
déw cigzarowych jest zakazany lub ograniczony). Prawie na wszystkich granicach
(poza niemiecky i czeska) 100% ruchu towarowego skupia sie na 3 najruchliwszych
przejsciach granicznych. W ich obrebie do dekoncentracji ruchu doszio w latach 90.
na granicy biatoruskiej (spadek udzialu najruchliwszego przejscia z 99,5% w 1980 r.
- Terespol do 67,3% w 1996 r. - Kukuryki) i ukraifiskiej (jeszcze w 11990 r, Medyka
~100%, w 1996 r. Dorohusk - 44,8%). Na granicy litewskiej i rosyjskiej praktycznie
catos$¢ ruchu towarowego odbywa sie przez pojedyncze przejécia (odpowiednio Bu-
dziska i Bezledy). Wysoce skoncentrowany pozostat ruch na granicy stowackiej (na-
dal 61,7% przez Chyzne), morskiej (84,7% przez Swinoujécie) oraz czeskiej (56,2%
przez Cleszyn; 86,4% przez trzy najruchliwsze punkty: Cleszyn, Kudowa-Stene i Cha-
tupkl). Systematyczha dekoncentracja odbywata sle natoriast na granicy z Niemeaml.
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Talbellaa 3. Ruch graniczny pojazdéw cigzarowych wg przej$¢ granicznych (1990, 1997)
HGY trans-border traffic by border crossing (1990. 1997)

Przejécia graniczne
w tys.
L 2
Graniiza rosyjjska:
Gronowo/Mamonowo b2
Bezledy/Bagriationowsk 0,7
Gotdap/Gusiew 0,0
RAZEM L9
Granitea lliewvska:
Budzisko/Kalwarija 0,0
Ogrodniki/Lazdijai 12,5
RAZEM 12,5
Granitea biaddouska:
Lipszczany/Polnyje 0,0
KuZnica Bial/Kloczki 0,9
Bobrowniki/Pogranicznyj 01
Kukuryki/Brzes$¢ 29,5
Terespol/Brzes¢ 105,7
RAZEM 136,3
Granitea ukkaiitska:
Dorohusk/Jagodiin 0,6
Hrebenne/Rawa Ruska 0,0
Medyka/Szegini 335
RAZEM 34,1
Graniica skbovaoka:
Barwinek/Vys. Komarnik 5,5
Lysa Polana/Javorina 04
Chochotéw/Sucha Hora 0,0
Chyzne/Trstena 8,6
Zwardoii/Skallite 0,0
RAZEM 14,5
Graviica czzska:
Leszna Gérna/Trinec 0,0
Cieszyn/Cesky Tesin 59,2
Marklowice/Petrovice 0,4
Laziska/Vernovice 0,0
Chalupki/Bohumimn 47,7
Owiszcze/Pist 0,0
Tworkéw/Ha 0,1
Bolestaw/Pist 0,0
Krzanowice/Chuchelna 0,0

Krzanowice/Strahovice 0,0

1990

udziat
poj.
Z rej.

polska

3

234
23,9

0,0
23,6

0,0
23,6
23,6

100,0
36,3
55,6
26,1
214
22,6

25,5

0,0
38,3
38,0

38,9
55.9
0,0
472
0,0
44,2

0,0
44,2
0,2
0,0
29,5
100,0
100,0
100.0
0,0
0,0

udziat w
ruchu

0.1
0,1
0,0
0,2

0,0
L2
L2

0,0
0.1
0,0
2,7
9.8
12,6

01
0,0
31
3.2

0,5
0,0
0,0
08
0.0
L3

0.0
55
0,0
0,0
44
0,0
0,0
00
0,0
0,0

w tys.

L8
50,3
L3
53,4

392,3
0,0
392,3

0,0
121,5
154,6
3770

0,0
6531

L14,2
52,6
35.4

202,2

61,8
10,2
51
L16,2
6,8
200,2

0,0
2447
0,0
0,7
34,2
0.4
L2
L9
0,0
0.0

1997

udziat
poj.
z rej.

polska

6

80,7
339
100.0
37,0

6.1
0.0
6,1

0,0
39,8
62,8
i1

0,0
28,7

17,1
29,5
19,0
20,7

239
32,3
319
29,1
66,6
29,0

0,0
34,7
77,8

100,0
36,3
100.0
98,3
100,0
50,0
10,0

udziat w
ruchu

0,0
L2
0,0
L3

9.3
0,0
9.3

0,0
29
37
8,9
0,0
18,5

2,7
L2
08
48

L5
02
01
2,7
0,2
4,7

0,0
58
0,0
0.0
08
0,0
0,0
0,0
0,0
0,0

Wzrost
natezenia
ruchu
1997
1990=
=100
8

148
7738

2879

3138

0
13012
171750
1280

0

479

18443
1753733
106

592

1116
2755

1355

1382

413
4

72
2061
11420
5026



L
Pietraszyn/Sudice
$ciborzyce/Sudice
Wiechowice/Opava
Pietrowice/Krnowv
Konradéw/Zlate Hory
Glucholazy/Mikulovice
Paczkéw/Bily Potok
Bobosz6w/Dol. Lipka
Kudowa/Nachod
Lubawka/Kralovec
Jakuszyce/Harrachov
Czerniawa Zdréj/Nove Mesto
Zawidéw/Habartice
RAZEM
Graniica nidevigtka:
Sieniawka/Zittan
Zgorzelec/Goerlitz
Jedrzychowice/Luawiigsaionf
Olszyna/Cottbus
Gubin/Guben
$wiecko/Frankfurt
Kunowice/Erankfurt (kol.)
Krajnik Dol./Schwedt
Kotbaskowo/Penkun
Lubieszyn/Linken
$winoujscie/Ahlbeck
RAZEM
Granitea monska:
Szczecin
$winouj§cie
Gdynia
Gdansk
RAZEM
WSZYSTKIE GRANICE

0,0
01
0,6
0,2
0,0
0,0
0,0
0,0
249
0,7
6,6
0,0
43
145,0

37
50,7
0,0
120,4
211
360,7
0,0
4,5
116,7
2,2
6,5
686,5

0.1
43,0
05
33
46,7
1077,5

3
0,0
100,0
100,0
59,4
0,0
0,0
0,0
0,0
49,4
100,0
60,0
0,0
55,5
41,8

28,1
47,3

0,0
44,6
62,3
47,6

0,0
47,8
51,5
571

4,5
47,7

0,0
394
17,8

9,7
37,0
42,6

0,0
0,0
041
0,0
0,0
0,0
0,0
0,0
2,3
01
0,6
0,0
0.4
13,5

03
4,7
0,0
1,2
2,0
35
0,0
04
10,8
0,2
0.6
63,7

0,0
4,0
0,0
03
43
100,0

5
1.6
0.1
0,0
44
51
0,7
0.2
15,9
63,1
24
457
0,0
0,0
432,3

49,2
0,0
450,9
261,1
64,8
725,0
6,6
751
457,6
120,8
0,0
2211,0

0,0
69,9
10,6

2,3
82,9

42274

6
62,5
100,0
0.0
51,9
47,9
40,0
65,3
51,7
354
15,5
19,7
41,7
50,0
35,6

80.2
0,0
66,2
74,9
45,1
23,8
12,7
72,6
69,5
57.4
100,0
53,3

25.6
485
77,2
80,3
53,0
40,4

Z r &k bo: Opracowanie wlasne na podstawie materialéw Strazy Graniczne;j.

0,3
0,0
0.0
01
01
0,0
0,0
04
L5
01
8|
0,0
0,0
10,2

1,2
0,0
10,7
6,2
L5
171
0,2
L8
10,8
2,9
0,0
52,3

0,0
L7
0,3
01
2,0
100,0

23

72
163
2339
72
178
392

Jeszcze w roku 1990 52,5% ruchu skupiato si¢ w Swiecku, a 87,3% na trzech najru-
chliwszych przejsciach. W 1994 roku najruchliwszym punktem byito Kotbaskowo,
skupiajace zaledwie 21,3% ruchu (nastapito w miarg réwnomierne rozlozenie ruchu
pomiedzy 8 punktéw odprawiajacych samochody ciezarowe). Zakoticzenie budowy
terminalu celnego w Swiecku wptyneto na ponowny wzrost koncentracji ruchu na
giéwnym kierunku Warszawa-Benliin (w 1996 r. — Swiecko ponownie 34,1% ruchu).
W skali kraju najruchliwszymi przejsciami byly przez caty okres lat 90. punkty na
granicy polsko-niemieckiej (Swiecko, a w latach 1994-1995 przejsciowo Kolbasko-
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Rye. 2. Ruch graniczny ci¢zar6wek wg korytarzy transportowych w 1990 r.
HGV trans-border traffic by transport corridors, 1990

wo). W 1990 r. w Swiecku odprawiano 33,5% przekraczajacych granice Polski cieza-
rowek, w 1997 r. — 17,1%. W 1997 r. po okolo 10% ruchu skupialy przejscia w Je-
drzychowicach i Kotbaskowie, po okoto 9% w Budzisku i Kukurykach, a po okoto
6% w Olszynie i Cieszynie. Lacznie na siedmiu wymienionych najruchliwszych
przejSciach towarowych odprawiono 68,8% ciezaréwek przekraczajacych granice Pol-
ski (tab. 3).

Wspomniana powolna dekoncentracja ruchu wptynela na zmniejszenie si¢ udziatu
analizowanych 18 korytarzy transportowych (tab. 2 i ryc. 2, 3) w calosci granicznych
potokéw pojazd6éw cigzarowych (przy jednoczesnym 3,5-krotnym wzroscie natezenia
ruchu w obrebie korytarzy). W 1990 r. wynosit on 94,1%, w 1997 r. — 86,3%. Najbar-
dziej zmalat odsetek samochodéw poruszajacych si¢ na trasie Warszawa-Benllim. Tam
tez wzrost natgZenia ruchu byt najmniejszy (tylko dwukrotny). Zmniejszeniu ulegty
takze udzialy korytarzy Katowice-Wiediefi, Szczecin/Swinoujscie-porty, Warszawz-
-Moskwa oraz Krakéw-Lwéw. Wynika to z pojawienia si¢ nowych korytarzy przeci-
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Ryc. 3. Ruch graniczny ci¢zaréwek wg korytarzy transportowych w 1997 r.
HGV trans-border traffic by transport corridors, 1997

najacych granice wschodnia. Najbardziej spektakulamny jest przypadek, nieistniejace-
go w roku 1990 korytarza Warszawa-Talllim, ktérego udziat w ruchu w 1997 r. wyno-
sit juz 9,3%. Sposréd korytarzy biegnacych do Europy Zachodniej najwyraZniej
wzrosta rola szlaku Wroctaw—Frankfurt nad Menem.

2.2. RUCH GRANICZNY POCIAGOW TOWAROWYCH

Natezenie ruchu pociagéw towarowych na granicach Polski zmalato na poczatku
lat 90. z poziomu 177,2 tys. w 1980 r. do 121,5 tys. w 1990 r. i zaledwie 85,6 tys.
w 1993 r. Nastgpito zmniejszenie przewozéw towaréw masowych w handlu zagrani-
cznym oraz wzrost znaczenia transportu samochodowego w ruchu towarowyea. P6Z-
niej natezenie to ponownie nieznacznie wzrosto do 02,6 tys. w 1996 r. W tym roku
ruch pociggéw towarowych odbywat si¢ przez 30 przejs¢ kolejowych i 1 morskie
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(tab. 4). Blisko 2/3 ruchu sktadéw koncentrowalo sie na granicach polsko-niemieckiej
(31,1 tys.) i polsko-czeskiej (31,2 tys.); dalszych 155 tys. przypadato na granice
z Ukraina, L5 tys. z Bialorusia i 9,0 tys. ze Stowacja. Relatywnie niewielki pozosta-
wat kolejowy ruch towarowy z Rosjq i Litwa (zaledwie 740 sktadéw). W 1996 r. 1,1
tys. pociaggéw towarowych odprawiono ponadto na granicy morskiej w terminalu
promowym Swinoujscie. W okresie 1994-1996 najdynamiczniejszy wzrost natezenia
tuchu dokonat si¢ na granicy ze Slowacjg (prawie o 100%; efekt przeniesienia si¢
dotychczasowych potaczen tranzytowych przez Zebrzydowice i Czechy do dwustron-
fiego punktu w Zwardoniu), Niemcari, Ukraina i Litwa; mniejszy z Rosja i Bialoru-
sia. Ruch na granicy czeskiej nieznacznie zmalal, a na morskiej zmniejszyt sie o bli-
sko 20%. Skiady polskie stanowily w 1996 t. 49,4% wszystkich odprawianych skia-
déw towarowyeh. Podobnie jak w przypadku poclagébw osobowych, przejazd przez
poszczegdlne przejécia odbywat sle najczeéclej przy uzyciu lokemotyw nalezacych do
tylko jednego z sgsladdw. Najwlekszy ruch sktadéw towarowych odbywat sie
w 1996 r. na przejéciach polsko-ezeskim w Chatupkach (10,6%), polisko-niemieckim
w Kunewieach (9,8%) oraz polsko-biatoruskim w Terespolu (7,8%) i polske-ukraii-
skim w Medyee (7,1%).

Jak juz wspomniano, odsetek pociagéw towarowych przekraczajacych granice
w obrebie badanych 18 korytarzy transportowych jest nieco mniejszy niz to mialo
miejsce w przypadku samochodéw ciezarowych. Co wiecej, odsetek ten nie ulegl
w okresie 19941996 zasadniczym zmianom. WigzZe si¢ to z mniejsza elastycznos$cia
przewozéw kolejowych oraz z ich og6lnie malejaca rola w miedzynarodowej wymia-
nie gospodarczej. Pewne znaczenie ma tu réwniez duzy ruch przez polsko-ukrairiskie
przej$cie w Hrubieszowie (Linia Hutniczo-Siarkowa, import rudy zelaza, eksport we-
gla; w 1996 r. ~ 4,3% catosci transgranicznego ruchu sktadéw towarowych), a ponad-
to przez polozone poza Korytarzami kolejowe przejscia polsko-stowackie (Muszyna
- 4,7% ruchu; Zwardotl) oraz polsko-niemieckie przejcie w Kostrzyniu (linia Go-
rz6w Wielkopolski-Berlin).

2.3. RUCH GRANICZNY JEDNOSTEK MORSKICH

Statystyki Strazy Granicznej wyr6zniaja trzy podstawowe grupy morskich jedno-
stek ptywajacych (tabor rzeczny zliczany jest oddzielnie):
« statki, w tym handlowe, pasazerskie, promy i wodoloty;
« jednostki rybackie, w tym statki rybackie, kutry i lodzie rybackie;
* jednostki sportowe.

W roku 1980 granice Polski przekroczylo w obu kierunkach lacznie 163,3 tys.,
w 1990 r. tylko 87,7 tys., w 1993 r. — 79,1 tys., a w 1996 r. — 1126,1 tys. morskich
jednostek ptywajacych. Wahania wiaza sie przede wszystkim z regresem polskiego
battyckiego rybotéwstwa morskiego. Az do 1993 r. sukcesywnie malata liczba prze-
kraczajgcych granice todzi rybackich (p6Zniej ustabilizowata sig¢). Liczba kutréw byla
w 11990 r. ponad trzykrotnie nizsza niz w 1980 r., p6Zniej za$ wahata si¢ i od 1993 r.
rokrocznie wzrastata. Wahania w liczbie przekraczajacych granice statkéw handlo-



Tabella 4. Ruch graniczny pociagéw towarowycth wg granic i przej$é granicznych (1994, 11996)

Cargo trains traffic by borders and border crossings (1994, 1996)

Granice/przej$cia graniczne
(korytarze)

Gramioa zR6fj3:
Braniewo (korytarz 1)
Bartoszyce (korytarz 2)
Skandawa

RAZEM
Gramiea z Liitga:
Trakiszki (korytarz 3)
RAZEM
Gramian 7 Baddouskia:
KuZnica Bialostocka (korytarz 4)
Siemianéwka

Czeremcha

Terespol (korytarz 5)
RAZEM

Gramica z Ultkaaing
Dorohusk (korytarz 6)
Hrubieszéw

Hrebenne (korytarz 7)
Werchrata (korytarz 7)
Medyka (korytarz 8)
RAZEM
Gramica ze SSbovaagia:
Lupkéw

Muszyna

Zwardoi

RAZEM
Gramica 7 Credianii:
Cieszyn (korytarz 11)
Zebrzydowice (korytarz 11)
Chatupki (korytarz 11)
Gluchotazy

Miedzylesie (korytarz 12)
Mieroszéw

Lubawka

Zawidow

RAZEM
Granica 7 Nianeanii:
Wegliniec (korytarz 13)
Zasieki (korytarz 14)
Gubin

Kunowice (korytarz 15)
Kostrzyn
Szczecin-Gumierice (korytarz 16)
RAZEM

Gramica motia:
$winouj§cie (korytarz 17)
RAZEM

RAZEM w obrebie 18 korytarzy
POLSKA

Ruch sktadéw towarowych w obu kierunkach
ogblem udziat w ruchu w % w tym polskie w %
1994 1996 1994 1996 1994 1996

884 1298 L0 L3 0.5 25,7
66 44 0.1 0,0 0,0 0,0
884 796 L0 08 1000 1000
1834 2138 2,1 21 48,4 52,9
453 740 0.5 07 99,8 98,4
453 740 0.5 0,7 99,8 98,4
931  Lim4 11 Bl 22,4 371
1389 1648 L6 L6 57,2 57,6
1 L2 65 L3 0,1 99,9 1000
6883 8661 7.8 8,5 63,6 39,8

10315 11 548 11,7 11,3 63,0 42,4

L 588 3080 L8 30 84,7 85,7
4 862 4 442 55 4,3 0,5 I8}
0 2 0,0 0,0 0,0 100,0
0 763 0,0 0.7 0,0 15,3
6510 7232 7.4 71 31,7 38,0

12960 15519 14,7 15,2 26,5 35,8

0 860 0,0 08 0,0 0,0
4029 4 853 4,6 4,7 100,0 100,0
647 3273 0,7 32 59,2 50,3
4 676 8 286 53 8,8 94,4 72,3
5212 4 580 6,0 4,5 100,0 100,0
6 327 6 193 7.2 6,1 99,9 100,0
7299 10866 83 10,6 0,0 0,0
I 334 602 L5 0,6 0,0 0,0
4074 2256 4,6 2,2 0,0 0,0
1 922 3424 2,2 33 100,0 100,0
1 610 1L 340 L8 L3 0,0 0,0
3392 1L 904 39 L9 0,0 0,0

31230 31 165 354 30,5 43,3 45,6

1 980 6 250 2,2 6,1 0,0 0,0
3 502 2 800 4,0 2,7 100,0 100,0
2713 3626 31 35 100,0 100,0
9552 10022 10,8 9.8 100,0 100,0
3634 4 124 4,1 4,0 0,0 0,0
3760 4244 4,3 4,1 0,0 0,0

25201 31066 28,6 304 62,8 53,0

1432 1105 L6 Ll 1000 1000

142 1105 L6 Ll 1000 1000
60513 |~ 71 310 68,7 69,7 571 49,3
88 101 102267 = 1000 1000 52,7 49.4
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wych byly w calym interesujgcym nas okresie nieznaczne. Ruch statkéw wchodza-
cych i wychodzacych z polskich portéw malat powoli do 1993 r. (15,3 tys.), p6Zniej
za$ konsekwentnie rost i w 1996 r. z liczba 18,1 tys. zblizyt si¢ do poziomu roku 1980
(18,3 tys.). Jednocze$nie w latach 90. nieprzerwanie wzrastata liczba przekraczaja-
cych granice statkéw pasazerskich (przede wszystkim proméw i jednostek biatej floty
na Zalewach Szczeciiskim i WisSlanym; z 5,0 tys. w 1980 r. i 4,0 tys. w 1990 r. do
17,1 tys. w 1996 r.).

W 1996 r. najwigcej statkéw (lacznie handlowych i pasazerskich) odprawity porty
w Swinoujéciu (10,4 tys.; promy), Szczecinie (7,2 tys.; jedmeostki handlowe), Nowym
Warpnie (5,1 tys.; biata flota), Gdyni (4,6 tys., jednostki handlowe i prory), Gdafisku
(4,4 tys.; jednostki handlowe i promy) i Fromboiku (1.6 tys.; biata flota). Pod bandera
polska ptywato 16,4% odprawionych statkéw; najwiecej w Swinoujéciu ~ 29,3%,
Gdyni i Gdarisku; zaledwie 9,6% w Szczecinie. Potaczenia bialej floty na Zalewach
w caloéci obstugiwane byly przez jedmostki niemieckie (Szczeciriski) i rosyjskie (Wi-
§lany). Ponadto 90 statkéw morskich (wszystkie pod bandera obca) odprawiono na
polske-niemieckich przejseciach rzeeznyeh w Widuchowej 1 Gryfinle. W obreble
dwoeh ,,morskieh” korytarzy transpoftowyeh dokonywato sie w 1996 r. 75,4% ruehu
granieznego, najbardziej nas interesujacyeh, jednostek handlowyeh.

2.4. RUCH GRANICZNY JEDNOSTEK ZEGLUGI $SRODLADOWE]

Ruch graniczny jednostek taboru rzecznego odbywa si¢ praktycznie wylacznie na
5 polsko-niemieckich rzecznych przejsciach granicznych na Odrze. Ponadto sporady-
cznie jednostki Zeglugi $rédladowej odprawiano w latach 90. w drogowym przejsciu
Gryfino (prawdopodobnie z przyczyn technicznych), a ponadto w portach morskich
Swinoujécia, Trzebiezy (do 1992 r. posiadala status przejécia rzecznego), Szczecina
i Fromborka. Wigkszo$¢ miedzynarodowej zeglugi odrzariskiej stanowig rejsy pol-
skich barek obstugujacych trasy z Niemiec (giéwnie Berlina) oraz miast nadodrzari-
skich przez kanaty Odra-Sprewa i Odra-Hzwela i Odre do portu morskiego w Szcze-
cinie (geograficznie najblizszy port nowej stolicy zjednoczonych Niemiec). Obstugi-
wane sg one przez przejscia rzeczne w Osinowie (przy ujsciu kanatu Odra-Hawela),
Widuchowej i Gryfinie (przy koticu granicznego odcinka Odry). Mniejsze znaczenie
ma przejscie w Mitowie (ruch z gérnej Odry do Niemiec) i Stubicach.

Wielko$¢ ruchu granicznego jednostek rzecznych byla — po wzroScie w pierw-
szych latach 90. (z zaledwie 6,1 tys. jednostek w 1980 r. do 12,8 tys. w 1990 r. i 19,0
tys. w 1992 r.) — od 1994 r. ustabilizowana. W 1994 r. granicg przekroczyto 24,0 tys.
barek, w 11996 r. — 23,8 tys. Pewnym zmianom ulegt natomiast przestrzenny rozktad
najruchliwszych punktéw odprawy. W 1994 r. funkcj¢ ta spetniato Gryfino (9,1 tys.),
w 1996 r. ~ Widuchowa (8,6 tys.) i Osinéw Dolny (7,5 tys.). Barki polskie stanowig
az 82,5% catodci ruchu. Dominacja polskich przewoZaikéw w polsko-niemieckiej
2egludze $rodiadowej spotyka si¢ z niechgcia strony niemieckiej, ktéra dazy do jej
ograniczenia metodami administracyjnymi (zezwolenia, limity, badania stanu techni-
cznego - analogiczne jak w przypadku samochodéw cigzarowych). Prawie wytacznie
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jednastki polskie odprawiane sg na przejSciach w Milowie i Osinowie Dolnym. Wiek-
szy odsetek jednostek obcych (niemieckich) odnotowywany jest w Widuchowej
i Gryfinie. Wiaze sie to z faktem, ze Odra stanowi wsp6lny polsko-niemiecki szlak
wodny. Tym samym odprawy dokonywane sg czgsto na ostatnirn przejéciu przed
wejéciem na zagraniczne wody $rédlagdowe (np. Osinéw Dolny dla jednostek polskich
wchodzacych w kanat Odra-Hwella i Gryfino dla jednostek niemieckich plynacych
do Szczecina). Wprawdzie miejsca odprawy towaréw w transporcie wodnym fie na-
wiazujg bezposrednio do ukiadu gtéwnych korytarzy transportowych, to jedaak moz-
na zaryzykowa¢ stwierdzenie, ze du2a cz¢sé przewozéw skierowana jest do Szczeeina
i tym samym zasila korytarz 7. Jednoczesnie same przewozy srodladowe Berlin-
-Szezecin nawigzujg swoim kierunkiem do korytarza 16,

*

Dostepne statystyki nie rozrézniaja ruchu samolotéw pasazerskich i cargo. Tym
samym nie jest mozliwa dokladna analiza ruchu samolotéw w przewozach towaro-
wych. Ogélna silna koncentracja ruchu samolotéw na lotnisku w Warszawie (73,8%
w 1996 r.) posrednio wskazuje jednak na co najmniej tak samo silng koncentracje
przewozéw cargo w tym wiadnie porcie lotniczym.

W tym miejscu nalezy tez zaznaczyé, Ze istnienie na danym kierunku intensywnej
wymiany towarowej generuje nie tylko ruch pojazdéw cie2arowych, pociagéw towa-
rowych i jednostek Zeglugi. Wplywa ono tak2e znaczaco na ruch osobowy, w tym
szczeg6lnie ruch samochoddw osobowych oraz samolotéw. Kontakty gospodarcze
(w tym handlowe) wymuszajg bowiem liczne podréze stuzbowe, przewéz probek
handlowych itd. Podréze takie najczesciej odbywajg sie wiasnie samochodarmi osobowy-
mi i samolotami, tylko na niektérych kierunkach réwniez kolejg (z reguly tam, gdzie
istniejg szybkie i wygodne potaczenia, a wiec przede wszystkim do Berlina i Wiednia).

W okresie 1990-1997 osobowy ruch graniczny (w obu kierunkach) wzrést z 84,2
min do 273,9 min os6b. Najwigkszg czeéé uczestnikéw tego ruchu stanowily jednak
osoby przyjezdzajace do Polski na zakupy (nawiasem mowigc takze biorace wdzlat
w polskim eksporcie, tyle ze nierejestrowanym), tym samym precyzyjne wydzielenie
kategorii podrézujacych stuzbowo nie jest mozliwe. Posrednio wzrostu liczby podrozy
stuzbowych do i z Polski dowodza dane GUS o wspomnianyih nierejstrowanym
handlu przygraniczayen (Rueth gramiiznyy | wydkikii cudieriesmaddw... 1994-1p906, 1997,
1998). Przez cate lata 90. byt on giéwna przyezyna masowyeh przyjazdéw de Pelski
z krajow sasiednich. Dane za lata [996-1998 wskazujg na systematyezne zmniejsza-
nie si¢ wydatkéw cudzoziemeow w naszyrm kraju. Jednoezesnie rueh graniezay 656
nle zmalat. Ubytek przyjezdzajacych na zakupy musiat wiee zostaé zfekompensewany
przyjazdami autentyeznie turystyeznymi oraz wiasnie shuZbowymii.



3. WEWNETRZNA STRUKTURA GEOGRAFICZNA
POLSKIEGO HANDLU ZAGRANICZNEGO

W tej czeSci opracowania najwigcej uwagi poswigcono analizie zré6znicowania
regionalnego eksportu jako najlepiej obrazujacego interesujgce nas zagadnienia. Roz-
mieszczenie regionalne importeréw w mniejszym stopniu odzwierciedla stan faktycz-
nych powiazat gospodarczych, z uwagi na ich silng koncentracjg¢ (stanowigce znaczng
cze$¢ polskiego importu towary konsumpceyjne trafiaja zwykle do siedziby importera,
skad sa redystrybuowane po terenie kraju). W badaniu postuzono si¢ starym (obowig-
Zujacym do kotrica 1998 t.) podziatem administracyjnym. Oprécz wzgledéw technicz-
fiych (brak danych przeliczonych na nowe wojewédztwa; mo2liwo$¢ analizy dynami-
cznej wzgledem roku 1995) przemawiaty za tym takze przestanki mefytoryczne. Ana-
liza danych w ukfadzie 16 wojewédztw bylaby znacznie mniej precyzyjna. Nie
pozwalataby fia uchwycenie specyfiki np. obszardw przygranicznych czy regionow
wielkich aglomeracjl.

Analiza na podstawie drukéw SAD oznacza agregacje wedlug lokalizacji ekspor-
ter6w i importeréw, a nie producentéw i konsumentéw. Tym samym otrzymane re-
zultaty nie sg obrazem rozkladu przestrzennego produkcji na eksport i konsumpcji
artykuléw importowanych. Saq one odzwierciedleniern rozmieszczenia podmiotéw gos-
podarczych prowadzacych obrét towarowy z zagranica. W opinii autora taka wlasnie
(skadingd narzucona istniejacym materialem Zr6dlowym) prezentacja nie jest wadg,
lecz przeciwnie atutem opracowaniia. Autentyczne wiezi gospodarcze z zagranicg two-
tzq bowiem przede wszystkim eksporterzy i importerzy. To do nich, a nie do produ-
centdw, nalezg - kluczowe w warunkach gospodarki wolnorynkowej - zadania znale-
zienia rynkéw zbytu, promocji i wreszcie korzystnej sprzedazy polskich produktéw za
granica.

3.1. EKSPORT

W 1997 r. warto$¢ polskiego eksportu wynosita 25,7 mld dolaré6w USA. Jak co
roku, najwiecej wywozonych towaréw trafialo do Niemiec (33%, wedtug najnow-
szych danych za rok 1998 - 36,3%). Lacznie na kraje Unii Europejskiej przypadato
64,3% polskiego eksportu (ryc. 4), na kraje bylego Zwigzku Radzieckiego okoto 17%
(w tym na Rosje 8,4% i na Ukraing 4,7%). Po zasadniczej zmianie zewnetrznej stru-
ktury geograficznej polskiego ekspottu, jaka miata miejsce na poczatku lat 90., lata
1995-1997 odznaczaty si¢ stabilizacjq w tym zakresie. Systeratycznie wzrastat jedy-
file udziat krajow bytego ZSRR w ekspotcie, przede wszystkim kosztem krajow Trze-
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Rye. 4. Ekspont z Polski wg krajéw w 1997 r.
Poland’s export in 1997, by European countries

ciego Swiata. W roku 1997 tendencja ta byla szczegdlnie wyrazna, gdyz juz odczu-
walne byly skutki kryzysu azjatyckiego (spadek wywozu do, zaliczanych do paristw
rozwijajacych sig, krajow Azji Potudniowo-Wscihodiniei)), a jeszcze nie wystapit kry-
zys rosyjski.

Dominujaca role w eksporcie spetniaja wojewodztwa warszawskie i katowickie
(tab. 5 i ryc. 5), na ktére tacznie przypada okolo 1/3 wartosci wywozonych towaréw.
Jest przy tym charakterystyczne, ze udziat, posiadajacego gospodarke polifunkcyjna
i w duzym stopniu sprywatyzowang, wojewé6dztwa warszawskiego stale wzrasta, zas
skupiajacego tradycyjne galezie przemyslu — katowickiego systematycznie maleje.
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BE do Unii Europejskiej
do innych krajéw

Ryc. 5. Ekspont w 1997 r., wg wojewédztw
Export in 1997, by voivodships

Trzecim najwigkszym eksporterem jest poznariskie (5,4% w 1997 r.), a czwartym
bielskie (4,7%). Poza wyrienionymii wojewédztwarmi relatywnie wi¢ksze znaczenie
w eksporcie ma Polska Zachodnia, w tym pogranicze niemieckie oraz pas Legmics-
Poznan-Bydgoszcz-Gahaiisk. Ponad 2,5% udziat w eksporcie miaty w 1997 r.: bydgos-
kie, gdanskie, legnickie, t6dzkie i szczeciriskie. Bezwzgledna warto$¢ ekspottu maleje
wyraZnie w wojewddztwach centralaych i wschodnich (poza aglomeracjami), ha wyz-
szym poziomie utrzymujac si¢ jedynie w pasie potudniowyrm, od krakowskiego przez
tarnowskie i rzeszowskie po przemyskie. Sposréd wojewddztw zachodnich najmniej
eksportuje si¢ z leszczyriskiego i koszalifiskiego.

Rozpatrujac rozkiad przestrzenny eksportu, z punktu widzenia przebiegu bada-
nych korytarzy transportowych, podkresli¢ trzeba zauwazalng koncentracje na kierun-
ku najwazniejszych korytarzy rownoleznikowych, przede wszystkim poludniowego,
a w mniejszym stopniu takze centralnego (tam gléwnie za sprawg dwoéch woje-
woédztw: warszawskiego i poznanskiego). Rola infrastruktury transportowej w gene-
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Ryc. 6. Eksport w 1997 r. wzgledem PKB, wg wojewédztw

Relation of export to GDP, by voivodships, 11997

Taltbella 5. Eksport z Polski wg wojew6dztw, 1995-1997
Poland’s export by voivodships, 951997

Warto$¢ eksportu Wazrost wartos$ci Udziat w Eksport Eksport
w tys. dolar6w USA 1995-1997 catosci eksportu 1997 1997
Wojewdditwa 1995 n?iislz— jako %
1995 1997 w tys. USD 1995 1997 , PKB
=100 karica 1996
w USD
L 2 3 4 5 6 7 8 9

warszawske 4025256 43847 628 822 372 120 17,6 189 2004 28,7
bialskopodibskie 66 977 95 309 28 332 142 0,3 0.4 308 14,1

bialostocki: 167 588 300 607 133019 179 0,7 L2 428 15,3
bielskie 1000 869 1206 7LL 205 822 121 44 47 1306 393
bydgoskie 604 630 843 400 238 770 139 2,6 33 743 24,0

chelmskie 46 495 87 053 40 558 187 0,2 0,3 349 15.4
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L 2 3 4 5 6 7 8 9
ciechanowskie 42 442 70 286 27 844 166 0,2 0,3 161 6,7
czestochowskie 240 985 305 770 64 786 127 i1 L,2 392 149
elblaskie 391 250 584 532 193 281 149 L7 23 L2 375
gdariskie 1023 637 894 046  -129 591 87 45 35 610 16,2
gorzowskie 412 894 501 742 88 848 122 L8 2,0 977 | 339
jeleniogorskie 230 172 275 854 45 682 120 L0 i, 527 18,3
kaliskie- 282 433 336 554 54 121 119 L2 L3 465 16,5
katowickie 3213463 3270505 57 041 102 140 12,7 837 19,3
kieleckie 195 785 196 216 431 100 0,9 0.8 173 6,8
koniriskie 171 056 195 155 24 100 114 0,7 0,8 406 133
koszalifiskie 232 718 254 452 21734 109 L,0 1,0 484 16,8
krakowskie 455 673 539 847 84 174 118 20 24 434 10,6
kro$nieriskie 92 006 154 369 62 363 168 0.4 0,6 303 11,7
legnickie LOBS @S 956 530  -128 515 88 4,7 37 L1221 45
leszczynskie 112 509 158 574 46 066 141 0.5 0,6 398 11,0
lubelskie 389 833 564 076 174 242 145 L7 2,2 549 17,8
tomzyiiskie 29 800 62 112 32311 208 0,1 0,2 176 81
t6dzkie 774 197 733 318 -40 880 95 34 2,9 663 19,3
nowosadeckie 134 142 168 066 33923 125 0,6 0,7 226 10,7
olsztyriskie 368 287 523 189 154 901 142 L6 2,0 674| 251
opolskie 509 754 504 106 -5 648 99 2,2 2,0 492 16,1
ostroleckie 87915 113 560 25 646 129 04 0.4 276 11,8
pilskie 322 506 476 650 154 145 148 L4 L9 960 33,3
piotrkowskie 202 346 162 377 -39969 80 0,9 0,6 253 8,7
plockie 178 853 230 844 51 991 129 0,8 0,9 443 6,5
poznariskie 938030 1399671 461 640 149 4,1 54 1029 21,3
przemyskie 76 625 170 709 94 084 223 0,3 0.7 411 19.6
radomskie 194 850 1189 561 -5 289 97 0,9 0,7 248 88
rzeszowskie 223 368 388 094 164 726 174 Lo L5 516 17,7
siedleckie 116 804 107 219 -9 585 92 05 04 162 74
sieradzkie 111 453 127 010 15 557 114 0.5 0,5 308 12,7
skierniewickie 83221 109 754 26 533 132 04 0.4 259 9.8
stupskie 225299 278 146 52 847 123 L0 1,1 649 256
suwalskie 81 788 101 547 19 759 124 04 0,4 208 8,5
szczecirnskie L 021 685 650339  -371 346 64 45 25 654 16,9
tarnobrzeskie 216 675 287 279 70 605 133 0,9 L 4m 18,6
tarnowskie 314 762 429 204 114 442 136 L4 L7 614 242
toruriskie 226 002 287 564 61 563 127 1,0 i1 427 13,6
walbrzyskie 250 576 285 265 34 689 114 L K| 388 14,7
whoclawskie 138 243 152 153 13910 110 0,6 0,6 350 14,8
wroclawskie 448 787 521 193 72 406 116 2,0 2,0 458 11,6
zamojskie 68 425 132 249 63 824 193 0,3 0,5 270 13,2
zielonogoérskie 449 837 440 271 -9 566 98 2,0 L7 650 21,6
nieustalone 616 973 24 881  -592 092 4 2,7 0.1
RAZEM 22 894 937 25695 545 2 800 608 112 1000 100,0 665 19,1

Z r éddtba: Opracowanie wilasne na podstawie materialéw Centrum Informatyki Handlu Zagranicz-
nego.
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rowaniu powiazai eksportowych jest, na poziomie ogdlnym, trudna do okreslenia
z uwagi na nakladanie si¢ wielu czynnikéw (np. w korytarzu potudniowym przede
wszystkim koncentracji potencjatu przemystowego). Zaleznosci s latwiejsze do iden-
tyfikacji podczas analizowania wywozu do poszczeg6lnych krajow.

Lepszym, z punktu widzenia metodologicznego, wskaZnikiem jest eksport przeli-
czomy na I mieszkaiica (tab. 5). W 1997 r. wynosit on w Polsce 665 dolaréw USA.
W 1995 r. najwyzsza pozycje w tym zakresie miato, eksportujace miedZ, wojewédz-
two legnickie, a kolejne lokaty zajmowalo warszawskie, bielskie i szczecinfskie.
W 1997 r. przewodzito juz warszawskie (2 tys. dolaréw USA, wielko§¢ poréwnywal-
na z Portugalig - 2,2 tys. i Czechami ~ 2,1 tys.), przed legnickim (1,8 tys.), bielskim
(1,3 tys.), elblaskim (1,2 tys.), poznariskim (1,0 tys.) i gorzowskim (1,0 tys.). Wyso-
kim poziomerm wskaZnika odznaczata sie cata szeroko rozumiana Polska Péhocno-
Zachodnia, poza koszaliriskim. Najni2sze wartosci zanotowano na Mazowszu, §rod-
kowej czesei tzw. ,Sciany Wschodnie]" i Podkarpaciu, W tym przede wszystkim
w wojewddztwach: clechanowskim (161 dolaréw USA, dla poréwnania Chiny 123,
Tureja 334), kieleckirm, tomzyrskirm, siedleckim | skiemiewickim,

Czesto stosowanym wskaZnikiem jest relacja wartosci eksportu do Produktu
Krajowego Brutto. W sposéb syntetyczny pokazuje on poziom proeksportowego ukie-
runkowania gospodatrki. W tym zakresie warto§¢ Srednia dla Polski (19,1% lub we-
diug Roemikka statystypeorggo GUS ~ 24,4%) nie odbiega az tak drastycznie od stan-
dardu wickszych krajow rozwinigtych (np. Niemcey 24,2%, Austria 40,8%, ale Holan-
dia 53,7%), jednoczesnie jednak pozostaje nizsza takze w poréwnaniu z niekiorymi
krajami Europy Srodkowo-Wschodniej (np. Czechy - 53,4%, Wegry ~ 39,1%, a na-
wet Ukraina - 45,6%; prawdopodobnie efekt zalamania rynku wewngtiznego). Obli-
czajac wskaznik dla poszczegélnych wojewddztw, postuzono sie najnowszym do-
stepnym szacunkiem PKB wedlug wojewédztw dla roku 1996. Jako zdecydowanie
najbardziej proeksportowa okazata si¢ gospodarka wojewoédztw eksploatujacych wy-
wozone surowce oraz skuplajacyeh inwestyeje zagraniezne (tab. S i rye. 6), w tym
przede wszystkim: legnickiego (41,5%), blelskiego (39,3%), elblaskiego (37,5%),
gorzowskiego (33,9%) i pilskiego (33,3%). Poziom 25% przekroczyly ponadto: war-
szawskie, olsztyriskie oraz stupskie. Z wojewddziw pofozonych we wschodniej Polsce
relatywnie wysokim wekaznikiem odznaczato sie przemyskie (19,6%), lubelskie i rzeszo-
wskie. Zdecydowanie najmniejsze znaczenie gospodareze eksportu odnotowaé nalezy
W wejewddztwach otaczajacyeh pierécieniern Warszawe (w tym przede wszystkim =
wskaznik ponizej 7% - w elechanewskim i ptockim), a ponadio w wejewddztwie kielec-
kirn, suwalskim, we wsehodnich Sudetach (walbrzyskie) i na Pedkarpaeiu.

Cennych informacji dostarcza nam réwniez analiza rozktadu przestrzennego naj-
wiekszych eksporterow. Ranking 100 najwiekszych firm-eksporteréw jest opracowy-
wany rokrocznie przez Krajowa Izbe Gospodarcza i Agencje Informacyjno-Wydaw-
niczg BOSS. Powstaje on r6wniez na podstawie danych z Centrum Informatyki Handlu
Zagranicznego, weryfikowanych poprzez indywidualne kontakty z przedsigbiorstwa-
mi (Stefaniak 1999). W 1997 r. na 100 najwigkszych sposréd nich przypadato az
39,2% polskiego eksportu. Co wigcej, dynamika przyrostu w tej grupie byla zawwa-
2alnie wy2sza ni2 w eksporcie ogétem.
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Tabella 6. Rozmieszczenie najwigkszych firm-eksporteréw. 1926-1998
Companies with highest export values by voivodships, 1996-1998

Liczba firm z listy 100 naiwiekszych eksporteréw
1996 1997 1998
L 2 3 4

Wojewédztwa

[\$)
H
[\
=}
[ ]
un

warszawskie
bialskopodlaskie
bialostockie
bielskie
bydgoskie
chelmskie
ciechanowskie
czestochowskie
elblaskie
gdanskie
gorzowskie
jeleniogdrskie
kaliskie
katowickie
kieleckie
koninskie
koszalinskie
krakowskie
kro$nienskie
legnickie
leszczynskie
lubelskie
lomzyiniskie
l6dzkie
nowosadeckie
olsztyiniskie
opolskie
ostroleckie
pilskie
piotrkowskie
plockie
poznariskie
przemyskie
radomskie
rzeszowskie
siedleckie
sieradzkie
skierniewickie
stupskie
suwalskie
szczecinskie
tarnobrzeskie
tarnowskie
torunskie
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L 2 3 4
walbrzyskie 0 0 0
wloctawskie 0 L L
wroclawskie 2 0 L
zamojskie 0 L L
zielonogorskie 2 L 2
RAZEM 100 100 100

Z rédhha: Baczyk A., Zarzycki M,, Liderzgy ekspartts w roku 1997; Stefaniak P., Lidaryy ppdidiego
eksparttu 1998.

Ryc. 7. Rozmieszczenie najwigkszych firm-eksporteréw w 1997 r.

Distribution of greatest companies-exporters, 1997

Na czele listy znajdowal si¢ w 1997 r. Kombinat Gérniczo-Hutniczy POLSKA
MIEDZ (820,6 min dolaréw USA; 3,2% calosci polskiego eksportu). Kolejne miejsca
zajmowaly katowicki WEGLOKOKS (3,1%) i bielski FIAT AUTO POLAND
(2,9%). W 1998 r. nastapita wymiana pozycji miedzy Fiatem (awans na czolo listy)
i KGHM (spadek na trzecie miejsce). W 1997 r. firmy z listy 100 najwigkszych eks-
porteréw znajdowaly si¢ w 31 wojewd6dztwach (tab. 6 i ryc. 7). Az 26 zlokalizowa-
nych bylo w stotecznym warszawskim (giéwnie dawne centrale i przedsi¢biorstwa
handlowe z wszystkich branz), 4 w katowickim (eksporterzy wegla i stali), 6 w byd-
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goskim (giéwnie branza drzewno-papiernicza), po 4 w gorzowskim i lubelskim, po
3 w elblaskim, gdariskim, krakowskim, t6dzkim, opolskim i poznarnskim.

Doktadny rozklad przestrzenny przedsigbiorstw-eksporterdw z pierwszej ,setki”
przedstawiono na rycinie 7. Obok ogromnego skupienia najwigkszych eksporteréw
w warszawskim i katowickim (lacznie 40%) widoczne sg dwie strefy ich koncentracji,
obejmujace:

* pas od gorzowskiego przez poznarnskie, pilskie do bydgoskiego, elblaskiego i ol-
sztyriskiego, z odgalezieniem przez Kujawy w kierunku stolicy;

* Polske Poludniowa (wojewddztwa otaczajace wojewddztwo katowickie) i Polu-
dniowo-Wschaodnia (od krakowskiego po lubelskie).

Jednocze$nie w gronie najwigkszych eksporteréw nie znalazly si¢ prawie Zadne
firmy z Dolnego Slaska (poza KGHM z Lubina), potudniowej Wielkopolski, Kielec-
czyzny, Péinocnego Mazowsza i Podlasia. Mniejsza niz mozna by si¢ bylo spodzie-
wac jest tez koncentracja wielkich eksporteréw w duzych aglomeracjach polifunkcyj-
nych (poza stoteczng i katowicka). W 1997 r. na licie nie ma ani jednej firmy z wojewo6-
dztwa wroctawskiego, tylko po trzy reprezentujg tédzkie, krakowskie i poznariskie.

Na kierunku giéwnych korytarzy transportowych (oraz w ich bezpo$rednim sasie-
dztwie) znalazto si¢ 84 eksporteréw z ,listy 100", najwigcej wzdluz tras Warszaws-
-Berlin (22), Frankfurt nad Menem-Wroclaw-Krakow-Lwéw (23) i Gdiafik-Kato-
wice-Cieszyn (23). Lacznie w sasiedztwie tych trzech tras zlokalizowanych bylo 59
przedsigbiorstw - potentatéw eksportowych (liczba ta nie jest suma uprzednio podanych,
gdyz firmy polozone na skrzyzowaniu korytarzy zaliczono do obydwu spo$réd nich).

3.2. IMPORT

W 1997 r. do Polski zaimportowano towary o tacznej wartosci 42,2 mld dolar6w
USA. Giéwnym dostaweca byly Niemcy (24,1%). Druga pozycje od 1994 r. zajmuja
Wiochy (w 1997 r. —~ 9,9%), a trzecia Rosja (6,3%). W sumie z krajéow Unii Europej-
skiej pochodzito w 1997 r. 63,9% polskiego importu, a z krajéow powstatych po roz-
padzie ZSRR - 8,7% (ryc. 8).

Rozkiad przestrzenny odbiorcéw importu na terenie Polski odznacza si¢ wigksza,
niz to miato miejsce w przypadku eksportu, koncentracja (tab. 7 i ryc. 9). Osrodkami
tej koncentracji sqg w pierwszej kolejnosci dawne wojewddztwa warszawskie i po-
znariskie (otrzymujace lacznie 44% wartosci importu), inne wojewbdztwa ,,aglomera-
cyjne”: katowickie, gdariskie, t6dzkie, krakowskie i wroctawskie; a ponadto wojewo-
dztwo bielskie (m. in. import podzespotdéw do produkcji i montazu samochodéw
FIAT) oraz ptockie (import surowca do kombinatu petrochemicznego). Relatywnie
duzg cze$¢ importu przyjmujq wojewddztwa zachodnie, wyraZaie mniejsza wschod-
nie, w tym przede wszystkim (inaczej niz to bylo w przypadku eksportu) przygrani-
czne. Dominujaca pozycja Warszawy (a w jakiej$ mierze takze Poznania) w imporcie
wigze si¢ z lokalizacja w dawnym wojewédztwie stolecznym siedzib i magazynéw
duzych importerdw. W praktyce znaczna czgé¢ importowanych do stolicy artykutow
konsumpcyjnych trafia nastgpnie na rynek w innych czeéciach kraju.

W przeliczeniu na jednego mieszkafica zdecydowanie najwigkszy import w 1997 r.
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Tabellaa 7. Import do Polski wg wojew6dztw, 1995-1997
Import to Poland by voivodships, 1995-1997

Warto$¢ importu w tys. Wzrost wartosci Udziat w catosci Import
. dolaréw USA 1995-1997 importu 1997 na
Wojew6dztwa 1995 1 miesz-
1995 1997 w tys. USD =100 1995 1997 Kafica
L 2 3 4 5 6 7 8

warszawskie 9088921 15403199 6314277 169 313 364 6369
bialskopodlaskie 27 2715 40 925 13 649 150 0,1 0.1 132
biatostockie 149 787 229433 79 646 153 0,5 0.5 327
bielskie 1074 10 1 669 $19 595 209 155 3,7 40 L%07
bydgoskie 591 658 805 672 214014 136 2,0 L9 710
chelmskie 23 159 39776 16616 172 0,1 0,1 159
ciechanowskie 86 101 221 873 135 772 258 0,3 0,5 508
czestochowskie 194 523 316 989 122 466 163 0,7 0,8 406
elblaskie 376 292 590 882 214 590 157 L3 L4 L1965
gdariskie 1477447 L793074 315 627 121 51 42 124
gorzowskie 307 381 378 226 70 845 123 I 0,9 737
jeleniogorskie 171 852 300 661 128 810 175 0,6 0,7 574
kaliskie 269 449 380 594 111 145 141 0.9 0.9 526
katowickie 2050975 2548 244 497 269 124 71 6,0 652
kieleckie 212 679 295 817 83 138 139 0,7 0,7 261
koniriskie 124 483 169 679 45 196 136 04 04 353
koszaliriskie 205 905 378 180 172 275 184 0.7 0,9 719
krakowskie 862 330 1 308 &76 446 546 152 30 31| L1053
kro$nieriskie 107 730 146 116 38 386 136 04 0,3 287
legnickie 152617 184 100 31483 121 0,5 0.4 350
leszczynskie 125 475 193 194 67 720 154 04 0,5 484
lubelskie 251 446 529 923 278 477 211 0,9 L3 516
tomzyniskie 39031 81 830 42 7199 210 0,1 0,2 232
todzkie 1095 570 1L 375 062 279 492 126 38 33 L2m4
nowosadeckie 238 218 331 666 93 448 139 0,8 08 446
olsztyriskie 252 370 372 746 120 376 148 0,9 0,9 480
opolskie 471 862 562 700 90 838 119 L6 L3 550
ostroteckie 59 500 89 563 30 062 151 0,2 0,2 218
pilskie 279 547 431 134 151 587 154 L0 L0 868
piotrkowskie 231 927 232 389 462 100 0,8 0.5 361
plockie 1485 347 1927 48 441 801 130 51 46 3698
poznariskie 1877205 3152985 1275779 168 6,5 75 2317
przemyskie 53 687 73 199 19512 136 02 0,2 176
radomskie 210433 273029 62 596 130 0,7 0,6 357
rzeszowskie 183 854 299 292 115 438 163 0,6 0,7 398
siedleckie 95 577 110 653 15 076 116 03 03 167
sieradzkie 99 837 152 567 52 730 153 0.3 04 370
skierniewickie 154 141 206 187 52 046 134 0,5 0,5 486
stupskie 188 322 244 512 56 190 130 0,6 0,6 571
suwalskie 95 101 114 137 19 035 120 0,3 0,3 234

szczecinskie 756 958 853 812 96 855 113 2,6 2,0 858
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il 2 3
tarnobrzeskie 158 908 201 658
tarnowskie 201 153 339078
toruniskie 362 141 524 614
walbrzyskie 237 924 301 167
wiloclawskie 115 497 135 673
wroctawskie 860 206 1 294 325
zamojskie 32672 66 059
zielonogdrskie 408 812 489 239
nieustalone 871 729 101 898
RAZEM 29 049 659 42 263 603

4
42 750

137 925
162 473

63 242

20 175
434 118
33387

80 427
-769 831
13 213 944

127
145
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117
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0,5
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0,8
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1.4
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100,0
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0.8
1,2
0,7
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i1
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1,2
0,2
1:00,0
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Z réditbo: Opracowanie wiasne na podstawie danych Centrum Informatyki Handlu Zagranicznego.

Ryc. 8. Import do Polski wg krajéw w 1997 r.

Import to Poland by countries, 1997
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¥ z Unii Europejskiej
z innych krajéw

Ryc. 9. Import w 1997 r., wg wojewé6dztw
Import in 1997, by voivodships

zanotowano réwniez w warszawskim (tab. 7). Osiagajac poziom 6,3 tys. dolar6w
USA rie odbiegat on tam od poziomu zachodnioeuropejskiego (np. w Finlandii 6 tys.,
Niemczech 5,5 tys., Grecji 2,5 tys.). Z uwagi na przywéz ropy naftowej wysoki
wskaznik wystapit takze w wojewddztwie ptockim (3,7 tys.). Duzq wartoScia importu
na mieszkarica charakteryzowaty si¢ ponadto poznafskie (2,3 tys.), bielskie (1,8 tys.),
gdanskie, tédzkie, elblaskie i wroctawskie. Poza wymienionymi wojewo6dztwami war-
tos$¢ wskaZnika maleje stosunkowo réwnomiernie z zachodu na wschéd. Zdecydowa-
nie najnizszy jego poziom obserwujemy w wojewoédztwach Sciany wschodniej, w tym
przede wszystkim w bialskopodlaskirm (132 dolary USA; dla poréwaania w Chinach
1113, na Ukrainie 220), zamojskim, chetmskir, siedleckim, przemyskim, ostroleckim,
fomzyidskirm i suwalskim.

Widaje si¢, ze wewnetrzny rozktad przestrzenny importu w mniejszym stopniu
nawiazuje do przebiegu korytarzy transportowych, niz miato to miejsce w przypadku
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eksportu. Wiaze sie to ze wspomniang wczes$niej silng koncentracja importu, a tym
samym punktowym (a nie liniowym) obrazem jego rozmieszczenia geograficznego.
Na osiem wojewddztw polozonych na kierunku korytarza transportowego Benliim-
“Warszawa-¥oskwa, przypada wprawdzie ponad 50% catej wartosci przywozonych
do Polski towaréw. Jednocze$nie prawie w calosci (ponad 48% wartosci) towary te
trafiaja do trzech przecietych korytarzem wojewédztw (warszawskiego, poznaiiskiego

i plockiego).

3.3. OBROTY Z UNIA EUROPEISKA

W warunkach trwajacych aktualnie negocjacji akcesyjnych kluczowym zagadnie-
niem wydaje si¢ rozklad regionalny eksportu do krajéw Unii Europejskiej, w szcze-
g6Inosci za$ udziat Unii w ogblnym eksporcie poszczeg6lnych wojewddztw. Znacze-
nie Unii w polskich obrotach towarowych jest dominujgce. Jak juz wspomniano,
przypada na nia 64,3% polskiego ekspottu (1997 r.) i 63,9% importu. Sposréd 16,5
mld dolaréw USA (1997 r.) ujemnego salda polskich obrotéw towarowych az 10,5
mld przypada na kraje pietnastki. Jednocze$nie jednak rozklad przestrzenny eksportu
do Unii nle nawlgzuje bezpostednio do rozktadu eksportu ogdtem (tab. 8). Stopiefi
koneentracji w dwdeh najwiekszych osrodkach (Warszawa, GOP) jest zauwazalnie
mnlejszy, za§ w trzecim - Poznaniu - nieco wigkszy, niz srednio dla wszystkich kie-
runkéw wywezu. Obroty z Uniq maleja wyraZnie w mlare przesuwania si¢ w kierun-
ku wsehednim.

Szczeg6lnie znamienne réznice wystepuja jednak w udziale eksportu do Unii
w stosunku do calej jego wartosci. Najbardziej ,,zintegrowane gospodarczo” jest wo-
jewddztwo gorzowskie, gdzie na kraje pietnastki przypada 92,6% eksportu, najmniej
przemyskie - jedynie 18,3%. Uklad przestrzenny jest w przypadku tego wskaZnika
niezwykle przejrzysty. Jezeli zastosujemy prosty podzial wojewddztw na 4 grupy
6 udziale Unii w eksporcie powyzej 75%, pomiedzy 50 a 75%, pomiedzy 25 i 50%
iponizej 25%, uzyskamy zwarty uk¥ad czterech paséw poludnikowych. Pas adpomia-
dajacy grupie pierwszej (dominacja wywozu do Unii) obejmie prawie cala zachodnia
potowe kraju az po linie Stupsk-Konin-Qpuike-BBedido Bimta; pas drugi (przewaga
wywozu do Unii) Polske centralng od Gdanska i Suwatk po Nowy Sacz; pas trzeci
(przewaga wywozu do krajéw trzecich) Polske Wschodnia (od Lomzy po Krosno)
i wreszcie pas czwarty (dominacja wywozu do parstw trzecich) dwa wschodnie wo-
jewédztwa przygraniczne: biatostockie i przemyskie.

Zr6znicowanie przestrzenne udziatu Unii Europejskiej w wartosci towaréw impor-
towanych jest nieco bardziej skomplikowane. Udziat ten jest bardzo wysoki w woje-
wédztwach o malej og6lnej warto$ci importu, w tym takze w niektérych potozonych
we wschodniej i centralnej Polsce (np. tomzynskie 88,9%, ciechanowskie 88,5%, ale
takze pilskie 90,1% i stupskie 88,4%). Prawie w calym kraju ponad polowa importu
pochodzi z krajéw pietnastki. Wyjatkami jest ptockie (import rosyjskiej ropy; tylko
24,1%) oraz $ci$le powiazane z krajami bylego ZSRR: biatostockie (44,6%) i chelm-
skie (43,7%). Ponadto relatywnie nizszym udzialem (najczesciej rzedu 55-63%) cha-
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Talbella 8 Wymiana towarowa z Unia Europejska wg wojewdédztw, 1997

Wojewé6dztwa

L
warszawskie
bialskopodlaskie
bialostockie
bielskie
bydgoskie
chelmskie
ciechanowskie
czestochowskie
elblaskie
gdariskie
gorzowskie
jelemiogérskie
kaliskie
katowickie
kieleckie
koniniskie
koszaliriskie
krakowskie
kroénieriskie
legnickie
leszczyriskie
lubelskie
tomzyriskie
t6dzkie
nowosadeckie
olsztyriskie
opolskie
ostroleckie
pilskie
piotrkowskie
plockie
poznariskie
przemyskie
radomskie
rzeszowskie
siedleckie
sieradzkie
skierniewickie
shupskie
suwalskie

Trade exchange with European Union by voivodships, 1997

Eksport

udzial = udzial

w tys. woj.w | UEw
dolaréw  ekspor- calosci
USA cie do eksportu

UEw% w%
2 3 4

2 432 357 14,7 50,2
41 572 0,3 43,6
60 606 04 20,2

I 044 024 6,3 86,5
656 572 4,0 77,8
23 844 0,1 274
56 169 0,3 79,9
201 534 1,2 65,9
434 407 2,6 74,3
521 153 32 58,3
464 783 2,8 92,6
226 770 14 82,2
256 448 L6 76,2
1L §70 897 1,3 57,2
139 931 0.8 71,3
151 535 0,9 77,6
197 398 L2 77,6
307 671 L9 57,0
69 409 04 45,0
750 026 45 78,4
124 659 0,8 78,6
233 715 L4 41,4
20 843 0.1 336
514 875 31 70,2
105 128 0,6 62,6
359 748 2,2 68,8
404 046 2,4 80,2
58 926 0.4 51,9
409 521 2,5 85,9
119 563 0,7 73,6
152 571 0,9 66,1
I 19 %3 6,8 80,0
31319 0,2 18,3
119 342 0,7 63,0
138 116 0,8 356
54 113 0,3 50,5
110013 0,7 86,6
60 091 04 54,8
231 861 L4 834
54 749 0,3 53,9

Import

udzial = udzial

w tys. woj.w UEw
dolaréw imporcie calo$ci
USA 2z UE importu

w % w %

5 6 7

9437 643 35,0 61,3
30901 0,1 75,5
102 404 0.4 446
1 298 252 4.8 77,7
554 566 2,1 68,8
17 390 0,1 43,7
196 352 0,7 88,5
218 789 0,8 69,0
381 062 L4 64,5
979 240 36 54,6
294 411 K| 77,8
218 407 0,8 72,6
281 707 L0 74,0
I $20 199 5,6 59,7
206 902 0,8 69,9
124 307 0,5 73,3
278 644 1,0 73,7
806 423 30 61,6
90 169 0,3 61,7
139918 0.5 76,0
174 533 0,6 90,3
276 595 10 52,2
73 310 0,3 89,6
881 046 33 64,1
171 377 0,6 51,7
262 471 10 70,4
419 442 L6 74.5
63 569 0,2 71,0
388 615 L4 90,1
189 356 0,7 81,5
465 091 L7 24,1
2 436 333 9,0 77.3
47 732 0,2 65,2
178 720 0,7 65,5
173 080 0,6 57.8
80498 0,3 72,7
114211 0.4 74,9
145 609 0,5 70,6
216 106 0,8 88,4
82,042 0,3 71,9

Saldo w tys.
dolaréw
USA

8
-7 005 287
10 671
-41 798
-254 228
102 007
6454
-140 183
-17 258
53 345
-458 088
170 372
8 364
-25 2%9
350 698
-66 970
27228
-81 246
-498 752
-20 760
610 108
-49 874
-42 881
-52 468
-366 171
-66 249
97 277
-15 396
-4 643
20 906
-69 793
-312 520
-1 316391
-16413
-59 378
-34 963
-26 385
-4 198
-85 518
15 755
-27 293
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L 2 3 4 5 6 7 8
szczeciniskie 490 351 30 75,4 552 388 2,0 64,7 -62 037
tarnobrzeskie 132 L2 0,8 46,0 130615 0.5 64.8 1498
tarnowskie 248 445 LS 57,9 241 596 0.9 71,3 6 849
toruriskie 200 865 12 69.9 400 340 L5 76.3 -199 475
walbrzyskie 217317 L3 76,2 193 984 0,7 64.4 23 333
wloctawskie 110 000 0,7 72,3 108 865 0.4 80,2 L I35
wroclawskie 351 326 2,1 67,4 835 609 31 64,6 -484 284
zamojskie 47 781 0,3 36,1 49931 0,2 75,6 -2 149
zielonogdrskie 386 190 2,3 87,7 399692 L5 81,7 -13 502
nieustalone 11 877 0,1 47,7 67 784 0,3 66,5 -55 907
RAZEM 16 526 511 100.0 64.3 26998 225 100,0 63,9 -10471 714

Z réditbo: Opracowanie wiasne na podstawie danych Centrum Informatyki Handlu Zagramicznego.

rakteryzuja si¢ wojew6dztwa aglomeracyjne (z wyjatkiem poznariskiego), do ktérych
trafia dominujaca cze$¢ importu z krajow pozaeuropejskich (przede wszystkim
z Ameryki Péinocnej i Dalekiego Wschodu). Generalnie mozna jednak stwierdzi¢, ze
o ile producenci i eksporterzy z niektérych regionéw Polski nie zdotali w latach 90.
znaleZ¢ dla siebie miejsca na rynku zachodnioeuropejskim, to jednoczes$nie dostawcy
z Unii spenetrowali juz praktycznie wszystkie regiony naszego kraju jako rynek zbytu
dla swoich wyirobéw.

3.4. OBROTY Z KRAJAMI SASIEDNIMI

Z geograficznego punktu widzenia istotne jest takze uchwycenie rozkladu regio-
nalnego wymiany towarowej z krajami sasiednimi. Pozwala ono wydzieli¢ obszary
o duzym natezeniu dwustronnych zwiazkéw gospodarczych, wskaza¢ miejsca prede-
stynowane do intensywnej wsp6lpracy przygranicznej, a takze zidentyfikowaé regio-
ny, w ktérych lokalna wymiana z krajem sasiednim ma wigksze znaczenie ekonomi-
czne od wymiany z Unig Europejska (a wigc te, dla ktérych integracja stwarza pewne
zagrozenie ekonomiczne).

W 1997 r. facznie na kraje sasiednie przypadato 53,4% polskiego eksportu. Udziat
Niemiec wynosit 33%, Rosji ~ 8,4% (wedtug najnowszych danych w 1998 r. na sku-
tek kryzysu spadek do zaledwie 5,7%), Ukrainy ~ 4,7%, Czech - 3,6%, Litwy ~ 1.,3%,
za$ Biaforusi i Stowacji po 1,2%. W drugiej potowie lat 90. nieprzerwanie wzrastat
tylko eksport na Litwe, do Czech i na Stowacje. Wywéz do Niemiec zmniejszyt si¢
w Jatach 1996 i 1997, by ponownie gwattownie wzrosnaé w 1998 r. Eksport do Rosji,
na Biatoru$ i Ukraing zatamat si¢ w 1998 r. (wskutek kryzysu rosyjskiego oraz nowe;j
ukraifiskiej polityki celnej). Na import z krajow sasiednich przypadalo jedynie 36,6%
warto$ci wszystkich przywozonych do Polski w 1997 r, fowaréw, w tym na Niemcy
- 24,1%, Rosje — 6,4%, Czechy - 3,1%, Stowacje — 1L,2%, Ukraing — 1,0%, Biafloru$
-0,5% i Litwe — 0,3%.
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3.4.1. NIEMCY

Eksport do Niemiec prowadzony byt w 1997 r. praktycznie z catej Polski (tab.
9 i ryc. 10), w sposéb wyraZzny koncentrujac si¢ jednak w duzych aglomeracjach,
wojewodztwach przygranicznych oraz innych obszarach nalezacych w przesztosci do
Niemiec (Slask, Pomorze, Olsztyiiskie) (Komomicki 1997a). Byl on tez mieznacznie
wigkszy z Polski Potudniowo-Wschodniej niz z Pétnocno-Wschodniej. Relatywnie
najwigksze znaczenie miat w gospodarce wojewdédztw przygraniczaych (szczegélnie
zielonogorskiego i gorzowskiego - okoto 70%). Import z Niemiec trafiat na rynek
praktycznie wszystkich wojewédztw, w liczbach bezwzglednych przede wszystkim
do warszawskiego, poznafiskiego i katowickiego. Relatywnie najwigkszy udziat miat
w wojewddztwach przygraniczaych i na Pomorzu, stosunkowo mniejszy w wojewd-
dztwach aglomeracyjnych, o bardzlej zréznicowanej strukturze geograficznej przywe-
zu. Najmnlej towaréw nlemieckich trafiate do wojewédztw ,Sclany Wschodniej”.

Rozkiad przestrzenmy kontaktéw gospodarczych z Niemcami wydaje sie¢ w ogra-
niczonym zakresie korespondowac z uktadem korytarzy transportowych. 27,1% pol-
skiego eksportu do Niemiec pochodzi z 8 wojewddztw potozonych wzdtuz korytarza
transportowego Berlin-Warszawa-Mloslkwea. Nalezy jednak pamietad, ze na dwa spo-
$réd tych wojewodztw: warszawskie i poznafiskie, przypada az 19,5% tego eksportu.
Jednocze$nie wywéz z obszaréw polozonych w centralnej czesci korytarza nie jest
wigkszy niz z wojewédztw sgsiadujacych z nimi od pétnocy i potudnia (np. rola tak
pilskiego, jak i kaliskiego jest prawie dwukiotnie wigksza niz konirskiego). Ponadto
eksport z terendéw przylegajacych do wschodniego odcinka korytarza jest bardzo nie-
wielki. Mozna wigc stwierdzi€, ze wspétpraca gospodarcza z Niemcami ma na tym
kierunku bardziej charakter punktowy ni2 liniowy. Bardziej czytelna korelacja prze-
biegu infrastruktury transportowej i nate2enia zwiazk6éw gospodarczych wystepuje na
kierunku korytarza Frankfurt nad Menem-Wioctaw-IKiakow-HKijjow. Na 9 woje-
wédztw potozonych na jego linii przypada nieco mnlejszy udziat eksportu do Niemiec
niz w korytarzu centralnym (25,2%), tworza one jednak zwarta przestrzennie catosc.
leh rola w wywozie do zachodniego saslada nle zmienia si¢ skokowo (z wyjatkiem,
bedacego blegunem geospedarczyim wojewddztwa katowlekiego) i jest wieksza niz
rola obszaréw saslednich na cate] prawie dtugesei korytarza od jeleniogorskiego po
rzeszowskie.

Reasumujac mozna przyjac, ze czynnikami decydujacymi o intensywnej wspot-
pracy gospodarczej z Niemcami sg przede wszystkim: nowoczesny potencjat gospo-
darczy, duzy rynek zbytu (w imporcie), uwarunkowania historyczne, potozenie przy-
graniczne, a dopiero w dalszej kolejnosci ukiad powiazad infrastrukturalnych. Jedno-
cze$nie jednak dokiadne oddzielenie wspétzaleznos$ci tych czynnikéw nie jest
mozliwe, m. in. z uwagi na fakt, Ze wspomniane uwarunkowania historyczne (dawny
zasieg panstwa niemieckiego) wywarly przeciez niematy wptyw na obecny przebieg
giéwnych korytarzy transportowych w zachodniej potowie Polski. W tym kontekscie
zauwazy¢ mozna np. podwyzszony udziat w polsko-niernieckiej wyrmianie towarowej
wojewédztw nawigzujacych do budowanej (i nigdy nie ukoriczonej) przez Hitlera
autostrady Berlim-Krélewiec.



Tabella 9. Eksport do krajow sasiednich wg wojewédztw, 1997
Export to neighbour countries by voivodships, 1997

Wojew6dztwa BIALORUS CZECHY LITWA NIEMCY ROSJA SEOWACIA UKRAINA Sasiedzi razem RAZEM

tyss USD % tys.USD % tyssUSD % tyssUSD % tyssUSD % tyssUSD % tys.USD % tys.USD % tys. USD
warszawskie 72847 L5 201711 4.2 85 162 1.8 928245 191 735281 152 52120 b1 171339 3,5 2246705 46,3 4847628
bialskopodlaskie 8766 9,2 701 0,7 588 0,6 22 330 234 34801 36,5 74 01 2410 25 69 670 73,1 95 309
bialostockie 44916 149 L@os 0,3 16 365 5.4 30281 10,1 121 152 40,3 442 01 6984 23 221146 73,6 300 607
bielskie 6850 0.6 37731 31 5195 04 210992 175 21955 L8 8094 0,7 17290 L4 308 106 25.5 L1206 7LL
bydgoskie 785 09 18 100 2,1 9877 L2 464083 550 45 163 54 5879 0,7 21874 26 572820 67,9 843400
chetmskie 734 0.8 47 01 327 04 9951 114 3743 4,3 323 04 55 723 | 64,0 70846 81.4 87 053
ciechanowskie 888 L3 2711 04 940 13 38 173 54,3 5529 79 329 05 2252 32 48 382 68.8 70 286
czestochowskie 4826 L6 L7509 5,7 4321 L4 128092 41,9 20865 6.8 76713 25 10224 3,3 193509 63,3 305770
elblaskie 5 1o 0,9 5948 1.0 7536 13 142865 244 51679 88 32718 0,6 9220 1.6 225637 38,6 584 532
gdaniskie 5 187 0,6 8261 0,9 10230 11 258437 289 144311 16,1 2573 03 11674 L3 440672 49,3 894 046
gorzowskie 649 01 3960 0,8 2007 0.4 347861 69,3 3720 07 L34 03 5364 011 364894 72,7 501 742
jeleniogérskie 653 0,2 6908 25 986 0.4 171539 62,2 4351 L6 186 0.1 1432 05 186055 67,4 275854
kaliskie 4572 L4 14595 4.3 6231 1.9 158869 47,2 18477 5.5 2057 0,6 7605 2,3 212407 63,1 336 554
katowickie 17052 05 225501 6,9 13837 04 857260 26,2 70404 22 97263 3,0 148228 45 1429545 43,7 3270 508
kieleckie 2543 L3 5319 2,7 4391 22 83094 42,3 8842 45 4481 23 14 113 7,2 122842 62,6 196 216
koninskie 132 07 7808 4,0 3553 18 107 127 54,9 15980 8,2 761 04 L7959 09 138330 70,9 195 155
koszaliriskie 3681 1.4 7652 3,0 4340 L7 135910 534 19425 7.6 714 03 5297 21 177018 69,6 254 452
krakowskie 3803 0,7 29871 55 4699 09 164667 30,5 59913 i1 12916 2.4 52825 98 328693 60,9 539 847
kro$nieriskie 4893 32 4759 31 1974 1.3 34577 22,4 28 238 18,3 5269 34 15060 9.8 94769 614 154 369
legnickie 703 01 51 566 5.4 459 0,0 241337 25,2 203838 2,1 7252 08 3327 03 325032 340 956 530
leszczyriskie 3003 L9 3202 2,0 791 05 85 620 54,0 16771 10,6 547 03 2030 13 111963 70,6 158574
lubelskie 10924 1.9 27301 48 3588 0,6 91 553 16,2 27908 4,9 6482 1,1 136287 242 304042 539 564076
tomzyniskie 8 287 13.3 1825 29 8 138 13,1 5914 95 14 727 23,7 3 00 3355 54 42 248 68,0 62 112
t6dzkie 11823 1.6 15 307 21 26875 3,7 296032 404 43603 5.9 5966 0.8 20452 28 420058 57,3 733318
nowosadeckie 2463 L5 4741 28 L35 0.8 53 880 32,1 7183 4.3 3550 21 10538 6.3 83729 498 168 066

olsztyiiskie L&75 0,3 4240 08 7178 14 224880/43,0 100032 19.1 974 0,2 4046 08 343026 65.6 523 189



opolskie
ostroleckie
pilskie
piotrkowskie
plockie
poznariskie
przemyskie
radomskie
rzeszowskie
siedleckie
sieradzkie
skierniewickie
stupskie
suwalskie
szczecinskie
tarnobrzeskie
tarnowskie
toruriskie
walbrzyskie
wiloclawskie
wroctawskie
zamojskie
zielonogorskie
nieustalone
RAZEM

L 321
4 892
889

L 197
4235
18 264
503
2065
1G4S
7010
487

2 551
3 847
3209
969

L 64
3840
5 063
554

2 5%
8 246
5 706
2 162
640
319381

0.3
43
02
0,7
18
1.3
03
11
03
6,5
04
23
L4
32
04
0,6
0,9
1.8
0,2
L7
L6
43
05
2,6
L2

29 782
3603
6 601
5 188

17 231

28 483

605
4297
9 655
3378
2438
7 335
4069

319
5461
7370
7618
o7

16 631
5 442

26 962
I 194
8127

871

912 234

5.9
32
L4
32
7.5
2,0
04
2,3
2,5
3.2
L9
6,7
L5
0.3
0.8
2,6
L8
L1
5.8
36
52
09
2,0
35
36

1571
1 604
2920
1459
2644
15 089
558
6410
6 458
I 362
663

4 667
2 119
20 148
272
405
8064
5 814
724

2 622
15 103
322
2720
875
337 996

03 289 004
14 42511
06 172079
09 60206
11 91951
1,1 731126
03 22146
34 64157
L7 69029
13 34804
05 65316
43 17935
08 116302
198 34685
04 275475
01 93510
L9 90562
2,0 105743
03 162901
L7 72045
29 234533
02 26386
06 311918
35 5754
13 8483643

57,3 21 055
374 31631
36,1 20 627
371 12 543
39,8 4 868
52,2 88 226
13,0 25 023
338 27 345
17,8 50 268
325 1S5 688
51,4 5 187
16,3 13774
41,8 14 444
34,2 11 284
424 15 691
326 19 569
21,1 14 942
36,8 40 063
571 11 785
474 13 708
45,0 24 070
20,0 13 237
70,8 8 768
231 6 458
33,0 2 154 695

Z r éddtba: Opracowanie wlasne na podstawie danych Centrum Informatyki Handlu Zagranicznego.

4,2
279
4,3
7.7
2,1
6,3
14,7
14.4
13.0
14.6
4.1
12,5
5,2
i1
24
6,8
35
139
4,1
9.0
4,6
10,0
2,0
26.0
84

6 726
895

1 749
1219
19 408
2698
601

1 &34
7432
307

1 605
593
730
71

1L 21%
4212
20 257
1659
I b4
1081
6 022
467
2004
140
313979

L3
0,8
04
0,8
84
0,2
0.4
L0
L9
0.3
08
0,5
0,3
0.1
0,2
LS
4,7
0,6
0.4
0,7
1.2
04
0.5
0,6

10546 2,1
6106 5.4
5311 1,1
6517 41
9337 4,0
31467 22
93 269 | 54.6
10 194 5.4
93847 24,2
11838 110
2548 20
3981 36
4901 18
1588 L6
10384 16
24314 85
25263 5.9
6685 23
3665 L3
3084 20
3747 72
56 162 42,5
6434 LS
L1222 45

360 206

91 242
210 175

88 389
149 673
915 354
142 705
116 302
237 7135

74 387

77 644

50 836
146412

71 305
311 908
151 244
170 548
168 104
197 374
100 572
352 352
103 474
342733

15 860

L2 1206 750 4,7 13728678

71,5
80.3
44.1
54.4
64,8
65.4
83,6
61,4
61,3
69.4
61.1
46,3
52.6
70,2
48,0
52,6
39,7
58,5
69,2
66,1
67,6
78,2
77,8
63,7

504 106
113 560
476 650
162 377
230 844
1399 671
170 709
189 561
388 094
107 219
127 010
109 754
278 146
101 547
650 339
287 279
429 204
287 564
285 265
152 153
521 193
132 249
440 271
24 881

53,4 25 695 545
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Export to Germany in 1997, by voivodships

3.4.2. ROSJA

Wywéz do Rosji byt w 1997 r. niezwykle silnie skoncentrowany w woj. warszaw-
skim (tab. 9 i rye. L1). Ponadto duzg role odgrywato bialostockie, gdariskie, wojewo-
dztwa przygraniczne z obwodem kaliningradzkim (olsztyriskie i elblaskie) oraz po-
znafiskie, katowickie, krakowskie i tédzkie. Udziat Rosji w catosci wartosci wywozo-
nych towaréw byt najwigkszy w biatostockim (40,3%) i bialskopodlaskim (36,5%),
wysoki w ostroteckim i fomzydskim. Z uwagi na dominujgce znaczenie ropy naftowe;j
i gazu ziemnego import z Rosji byl takze bardzo silnie skoncentrowany w plockim,
gdariskim i warszawskim; ponadto miat on znaczenie w przywozie do katowickiego,
biatostockiego, elblaskiego (import wegla via Kaliningrad!) oraz na Pomorzu Zachod-
nim.

Struktura gateziowa wymiany polsko-rosyjskiej powoduje, ze potozenie uczestni-
czacych w niej podmiotéw nie wykazuje zauwazalnych zwigzkéw z uktadem koryta-
rzy transportowych. Pewne znaczenie ma jedynie potoZenie przygraniczne (duzy
udziat elblaskiego i olsztytiskiego w eksporcie).
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Rye. L1. Ekspont do Rosji w 1997 r., wg wojew6dztw
Export to Russia in 1997, by voivodships

3.4.3. UKRAINA

Rozklad przestrzenny wojewédztw eksportujacych na Ukraine nawigzuje bardzo
wyraZnie (Komoricki 1998) do ukladéw osi komunikacyjnych (tab. 9 i ryc. 12):
réwnoleznikowego ze Lwowa przez Przemy3l po Katowice (a w mniejszym stopniu
nawet po Wroctaw) i skoSnego ze Lwowa i Kijowa odpowiednio przez Zamo3¢ lub
Chetm po Warszawe. Analogiczna, choé nieco mniej wyraZna, zalezno$¢ wystgpuje
takze w imporcie z tego kraju. Na wojewédztwa potozone na linii korytarza Frankfurt
nad Menem-Wiroctaw-Kirakéw-Kijjdw przypadato w 1997 r. az 38,7% polskiego eks-
portu na Ukraing; na wojewddztwa polozone na kierunku tzw. ,Via Intermare”
(Gdafisk-Warszawa-Lublin-ILwm@w, w tym wojewédztwo chetmskie) kolejnych
38,1% (w tym jednak 14,2% z wojewddztwa warszawskiego). Z uwagi na dominujacy
w wywozie udziat wegla utrzymywata sie silna pozycja wojewédztw katowickiego
i lubelskiego jako eksporteréw na Ukraing. W gospodarce lokalnej kierunek ukraifiski
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Export to Ukraine in 1997, by voivodships

najwieksza role odgrywat w wojewodztwach chetmskim (64% wartosci eksportu),
przemyskim (54%) i zamojskim; istotng w rzeszowskim i lubelskim. Import z Ukrai-
ny kierowal sie w pierwszej kolejnosci do wojewodztw o rozwinigtym hutnictwie
zelaza (ruda): katowickiego, krakowskiego, warszawskiego, a ponadto do wrocta-
wskiego, l6dzkiego oraz wojewo6dztw Polski Potudniowo-Wschodniej (szczeg6lnie do
przygranicznego chelmskiego). Nalezy wiec pamigtaé, Ze po czgsci surowcowy cha-
rakter wymiany polsko-ukraifiskiej powodowat dodatkowe spotegowanie efektu jej
koncentracji wzdiuz dwustronnych korytarzy transportowych (odwrotnie niz to mialo
miejsce w przypadku Rosji). W ich obrebie polozone sg bowiem zaréwno osrodki
odbierajace ukraifiska rude (Krakéw, GOP), jak i wydobywajace sprzedawany na
Ukrainie wegiel kamienny (GOP, Leczna). Dodatkowo duza cze$¢ eksportu odbywa
sie¢ z przygranicznej cze$ci korytarzy. Nie zmienia to jednak faktu, ze wymiana
z Ukraing pozostaje skorelowana z uktadem infrastruktury bardziej niz to ma miejsce
w przypadku ktoregokolwiek z pozostatych sasiadéw Polski.
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3.44. CZECHY

Wiekszunsé owaréw wywozomych do Czech pochodzita w 1997 r. z wojewédztw
przylegajacychdo granicy z Czechami lub sasiadujacych z nimi od péinocy (w tym
gtownie z kaiowickiego i legnickiego), a ponadto z warszawskiego, krakowskiego
i poznaiskiego(tab. 9). Polska p6itnocna i wschodnia nie brata praktycznie udziatu
w wywozie dio -zech. Eksport do tego kraju nie miat kluczowego znaczenia w gospo-
darce zadnego . dawnych 49 wojewédztw (jego udziat nigdzie nie przekroczyt 10%).
Import z Czeci trafiat prawie do calej Polski, z wyjatkiem ,Sciany Wschodniej”,
gtéwnie jediniak do wojewbdztw Polski potudniowej oraz do warszawskiego, poznati-
skiego i t6dzkiigo.

Zalezno$¢ niedzy intensywnoécia wzajemnej wymiany a przebiegiem korytarzy
jest stabo zauwwazalna. Mozna zaryzykowa¢ stwierdzenie, ze korytarzem w najwigk-
szym stopniu supitjacym eksport do Czech jest korytarz biegnacy réwnolegle do
granicy polskoczeskiej (Frankfurt nad Menem-Wioctaw-Knakéw-Hiijjdm). Ma to
swoje uzasadinignie przede wszystkim w podwyzszonyem potencjale przemystowym
tego obszaru onz w duzej liczbie dwustronnych lokalnych transportowych powiazat
transgraniczmyah. W obrebie korytarzy przecinajacych granicg zalezno$¢ jest widocz-
na w ogranizonym zakresie na linii szlaku Katowice-Gdaiisk. Na kierunku Prags-
-Wiroctaw-Waszawa ma ona charakter plytki (podwy2szony udziat w eksporcie obserwu-
jemy w wojewdlztwie watbrzyskirn, wroctawskim i kaliskiem, ale juz nie w sieradzkim).

3.4.5. SLOWACIA

Eksport na Showacje koncentrowat si¢ wprawdzie, obok Warszawy i Ptocka (prze-
twory ropy nafowej), w Polsce potudniowo-wschodniej, w wi¢kszo$ci pochodzit jed-
nak z wojewédiztw . drugiej linii” ~ katowickiego, krakowskiego, tarnowskiego i rze-
szowskiego (ponownie korytarz transportowy Frankfurt nad NMememm-Wrockaw-Kra-
kow-Kiijéw), amie z obszaréw przygraniczaych (tab. 9). Polska pétnocna, wschodnia
i zachodnia nie uczestniczyta w praktyce w obrotach towarowych. Takze i w tym
przypadku w zadnym z dawaych wojewddztw ekspoit na Stowacje nie odgrywat zna-
czace] roli w localnej gospodarce. Import ze Stowacji przejmowaty w 1997 r., oprécz
Warszawy, wojewddztwa potudniowe, w tym w przeciwieristwie do eksportu takze
ptzygraniczne.

Jest charakterystyczne, ze obok wspomnianego korytarza réwnolegtego do granicy
widoczny obszar intensywniejszych polsko-stowackich zwiazkéw gospodarczych
ujawnia sie na kierunku Krosno-Rzeszéw-Luihlin, nawigzujac tym samym do potu-
dniowej czeéci rokadowego uktadu transportowego Polski Wschodnie;j.

34.6. LITWA

Wojewddztwa eksportujace na Litwe koncentrowaly si¢ w pasie od obszaréw
przygranicznych (suwalskie) poprzez Lomze, Biatystok, Warszawe i £6dZ po Katowi-
ce i Bielsko-Bialg (tab. 9). Udziat Litwy w catosci eksportu byt istotny w wojewé-
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dztwie suwalskim (blisko 20%) i fomzyriskim. Jak juz wspommniano, znaczenie impor-
tu z Litwy jest znikome. Jego najwazniejszymi odbiorcami sa: bydgoskie, gdanskie,
warszawskie i krosnierskie. Uktad przestrzenny wojewddztw powiazanych gospodar-
czo z Litwg nawiazuje do przebiegu skos$nej osi komunikacyjnej, ktérej péinocno-
wschodni odcinek stanowi korytarz transportowy ,,Via Baltica”, a cze$¢ poludniowa
trasy: Warszawa-Katowiice-Cieszym (z odgalezieniem do Lodzi), Warszawea-Krakow,
a nawet Warszawa-Wirochaw. Zalezno$¢ ta nie jest jednak tak wyrazna, jak w przy-
padku powigzafh z Ukraina.

Sposréd tras komunikacyjnych nie analizowanych w ramach wybranych 18 kory-
tarzy transportowych wymiana polsko-litewska nawiazuje natomiast wyraZnie do trans-
mazurskiego szlaku péinocnego na linii wojewddztw: sumalikire-olsztysiskie-elbla-
skie-gdafiskie, z odgatezieniem na poludnie do toruiiskiego i bydgoskiego.

3.4.7. BIALORUS

Wywé6z towaréw na Bialoru§ pozostawal bardzo silnie skupiony w wojewo-
dztwach warszawskim i bialostockim, a w znacznie mniejszym stopniu takze w po-
znariskim, lubelskim, katowickim i t6dzkim (tab. 9). Eksport na Bialoru§ mial kiczace
sie znaczenie w gospodarce biatostockiego i tomzyiskiego, w obu przypadkach jego
warto$¢ byla jednak znacznie mniejsza niz eksportu do Rosji. Takze w przypadku
importu z Bialorusi, najwigksza rolg odgrywaja wojewddztwa warszawskie i biato-
stockie, istotng t6dzkie, gdariskie, kieleckie i nowosadeckie.

W ukladzie przestrzennym daje si¢ zauwazyC strefa podwyzszonych zwiazkéw
gospodarczych (tak w eksporcie, jak i w imporcie) z Biatorusia biegnaca skosnie od
Bialegostoku przez Warszawe i £.6dZ po Katowice i Nowy Sacz. Nawiazuje ona do
korytarzy transportowych Warszawa-Grodino, a dalej w glebi kraju Gdasisk-Katowi-
ce. Jest charakterystyczne, ze spo$réd dwéch bezposrednich korytarzy transgranicz-
nych wigksza korelacj¢ z polozeniem podmiotéw wspétpracujacych z Bialorusia wy-
kazuje korytarz grodziefiski niz korytarz brzeski.

3.5. PRZYGRANICZNE ZWIAZKI GOSPODARCZE

Stopiefi nasilenia bezposrednich przygranicznych zwiazkéw gospodarczych obra-
zuje udziat eksportu z kazdego sposréd 18 bytych wojew6dztw przygranicznych do
kraju (krajéw) bezpo$rednio z nim s3siadujacego. WskazZnik ten jest silnie zréznico-
wany. Najwyzszy (udzial ponad 50%) wystepuje w trzech wojewddztwach polozo-
nych przy granicy niemieckiej (gorzowskim, zielonogorskim i jeleniogorskim), na
wschodzie za§ w wojewédztwie przemyskim i chelmskim (tab. 10). Zdecydowanie
najmniejsze znaczenie ma eksport do krajow bezposrednio s3siednich w mowosadec-
kim (na Stowacje przypada tylko 2,1%), bielskim (na Czechy i Slowacje lacznie
zaledwie 3,8%) oraz (poziom wskaZnika ponizej 10%) opolskim, walbrzyskim, kato-
wickim i elblaskim. Jezeli przyjmiemy, ze relatywnie wysoki udziat eksportu do Rosji
z olsztyrskiego nie musi odzwierciedlaé wywozu do obwodu kaliningradzkiego, to
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Tabella 10. Eksport do krajéw bezposrednio sasiednich, wg wojewédztw przygranicznych, 1997
Export to direct neighbours by voivodships edging onto the borders. 1997

Eksport do kraju/krajow
sasiedniego/ /sasiednich

Wojewédztwa Kraje sgsiednie
w tys. dolaréw USA %. eksportu
wojewb6dztwa
Biata Podlaska Biatorus 8 766 9,2
Biatystok Biatoru$ 44 916 14,9
Bielsko-Biata Czechy, Stowacja 45 825 8
Cheim Biatoru$ 56 457 64.9
Elblag Rosja 51 679 8,8
Gorzéw Wielkopolski Niemcy 347 861 69,3
Jelenia Géra Czechy, Niemcy 178 446 64,7
Katowice Czechy 225 501 6,9
Krosno Stowacja, Ukraina 20 328 13,2
Nowy Sacz Stowacja 3550 21
Olsztyn Rosja 100 032 19,1
Opole Czechy 29 782 5,9
Przemysl Ukraina 93 269 54,6
Suwatki Rosja, Litwa, Biatoru$ 34 641 34,1
Szczecin Niemcy 275 475 424
Watbrzych Czechy 16 631 5.8
Zamosé Ukraina 56 162 425
Zielona Géra Niemcy 311918 70,8
RAZEM 7 sasiadéw razem 1901 239 20,1

Z réditbo: Opracowanie wlasne na podstawie danych Centrum Informatyki Handlu Zagranicznego.

jako obszary przygraniczne predestynowane gospodarczo do Scistej wspéltpracy z sa-
siadem uzna¢ nalezy przede wszystkim pogranicze polsko-nierieckie i polsko-ukra-
ifiskie, w mniejszym stopniu ewentualnie takze polsko-litewskie. Gospodarki woje-
wédztw przygranicznych w najmniejszym stopniu zalezne sg od kraju sasiedniego
wzdluz granicy czeskiej i sfowackiej.

3.6. UWAGI PODSUMOWUIJACE

Analiza wewnetrznej struktuty przestrzennej polskiego handlu zagranicznego wy-
kazata, ze polozenie geograficzne jest niezwykle istotnym czynnikiem ksztaliujacym
obraz tego handlu, a zarazem bgdacym jego wymieraym odbiciern. Stwierdzono ist-
nienie ogélnej prawidtowosci polegajacej na zauwazalnej korelacji polozenia regionu
(wojewbdztwa) wewnatez kraju a struktura geograficzng jego obrotéw z zagranica
(np. ponadpizecigtne obroty wojewédztw wschodnich z bytym ZSRR. zachednich
z Niemcami i péinocnych ze Skandynawia). Istnienie tej korelacji wymaga potwier-
dzenia przeprowadzenia W przysztoéei badari poréwnawezych z wewnetizng strukturg
handlu zagranicznego innych paristw europejskich. Analiza pozwolita tez na okresle-
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nie kilku podstawowych prawidtowosci szczegélowych rzadzacych rozkiadem geo-
graficznym polskiego handlu zagranicznego na terenie kraju. Wykazano, ze w wymia-
nie towarowej z zagranicg wieksza role odgrywa szeroko rozumiana Polska Zachod-
nia niz Wschodnia; jednoczesnie dla gospodarek dawnych wojewddztw zachodnich
handel zagraniczny ma wigksze znaczenie niz na wschodzie. Ponadto wystg¢puje kon-
centracja eksportu i importu w najdynamiczniej rozwijajacych si¢ wybranych aglome-
racjach, przede wszystkim w Warszawie, Katowicach i Poznaniu, z ktérych dwie
pierwsze sg tradycyjnymi siedzibami central handlowych. W drugiej potowie lat 90.
koncentracja ta ulegla pogiebieniu. Jednocze$nie, pomimo powolnego zmniejszania
sie znaczenia handlu surowcami, wojewédztwa, w kiérych wydobywany jest wegiel
(katowickie) i rudy miedzi (legnickie), pozostaja na czele tabeli ekspotteréw. Intere-
sujacym z punktu widzenia sytuaeji makroekonormieznej jest tréjkat Polski Pétnocno-
-Zachodnie), kiorego bokami sg wybrzeze Baltyku, granica niemiecka oraz linia Zie-
loena Géra-Poznan-Byaipezez-@isityh. Charakteryzuje sle on relatywnie wysokim
poziomer wspélpracy gespodarczej z zagranica (szczegoélnie z Niefcarni), czesio
potaczonyr z dedatnir saldern obrotéw towarewyeh. W przypadku niektéryeh daw-
nyeh wejewoédztw tege obszaru (Ap. Pomorze, olsztyiskie) pozestaje to W sprzeczno-
§ei  ebiegowa opinia 6 ieh zlej sytuaeji (bezroboeie) i braku perspektyw gospedar-
ezyeh. Wydaje sie réwniez, ze obszarami W najmniejszym stephiu wezesthiczacymi
w ekspereie nie sa, jak si¢ powszechnie sadzi, wejewddziwa tzw. ,Seiany Wsehed:
Riej”, ale pieréeien staczajacy Warszawe (newe wejewobdziwe mazowieekie, z wyla-
ezeniem aglemeracji stelesznej):

W aglomeracjach wystepuje zdecydowanie wieksze zr6znicowanie prowadzonego
handlu zagranicznego zaréwno w zakresie jego struktury branzowej, jak i geograficz-
nej, tak w imporcie, jak i w eksporcie. Pomijajac generalng prawidlowo$¢ wigkszego
udziatlu Niemiec w obrotach wojewédztw Polski Zachodniej, wszystkie aglomeracje
charakteryzujg si¢ mniejszym udzialem najwigkszego partnera w poréwnaniu do bar-
dziej monokulturowych wojewddztw je otaczajacych. Wigksza dywersyfikacja eks-
portowanych towaréw oraz partnerdw handlowych gwarantuje tym samym wojewédz-
twom aglomeracyjnym wigksze bezpieczeristwo ekonomiczne na wypadek zmian ko-
niunktury i kryzyséw regionalnych. Jednocze$nie wigkszo$é pozostatych regionéw
kraju jest potencjalnie zagrozona takimi zjawiskami (czego potwierdzeniem sa skutki
kryzysu rosyjskiego 1998 t.).

Interesujaca nas korelacja pomiedzy poziomem obrotéw towarowych a ukladem
korytarzy transportowych wystepuje wyraZnie w wymianie z Ukraing, w mniejszym
stopniu za$ réwniez z Litwa, Biatorusig i Niemcami. Praktycznie nie wystepuje ona
w handlu z Rosja.



4. KIERUNKOWA STRUKTURA GEOGRAFICZNA
POLSKIEGO HANDLU ZAGRANICZNEGO

Jak juz wspomniano, materiat wyjéciowy zgromadzomy przez CIHZ wyszczeg6l-
niat 338 stanowisk odprawy granicznej w eksporcie i 381 w imporcie. W niektérych
przypadkach punkty te odpowiadaty calym przejéciom granicznym, w innych jedynie
czesciom tych przej$¢ (pasy odprawy). Ponadto w przypadku odpraw dokonanych
wewnagttz kraju (9,5%; w szczegblnoé$ci w Warszawie) trudno bylo ;jednoznacznie
wyr6zni¢ odprawy dokonane na lotniskach. Co wiecej, jako odprawione wewnatrz
kraju zaklasyfikowano réwniez paliwa importowane za pomoca rurociagéw i gazocia-
géw. W tej sytuacji zdecydowano sie na dokonanie agregacji danych najpierw do
pozioru oddzielnych przejsé granicznych (zgodnie z wykazemn przejéé Strazy Grani-
cznej; materiat zgrupowano wedlug 109 punkiéw w eksporcie i 114 w imporcie),
poter za§ wedtug granic oraz w ramach korytarzy transportowyech. Jakie przejscla
uznano jako lezace na linii poszezegblnych korytarzy przedstawiono w rozdziale 2.
Omoéwiona agregacja objeta 7 granic ladowych oraz granice morska. W przypadku
odpraw wewnatiz kraju (w tyf na lotniskach) dane pozestawionoe w pestaei Zsumo-
wanej i file poddawano (z wyze) opisanych wzgledéw) szczegbtowej analizie. Kazde-
razowo zostaly one jednak wypunktowane w tabelach zbiorezyeh detyezacyeh 6bro-
6w wedtug granie.

4.1. HANDEL ZAGRANICZNY WEDLUG GRANIC

Maksymalnie zgeneralizowane informacje, ukazujace nam geograficzng strukture
kierunkowg polskiego handlu zagranicznego, przedstawiaja ja wedtug granic dokona-
nia odprawy. Wyodrebnionych jest 7 granic ladowych, granica morska (porty) oraz
odprawy wewnatrz kraju (w tym na lotniskach). 2,6% wszystkich obrotéw sklasyfiko-
wano jako odbywajace sie na kierunku nieustalonye (w $lad za baza danych CIHZ).
Towaty o wartodci stanowiacej blisko potowe (45,4%) cato$ci polskich obrotéw hand-
lowych z zagranicg odprawiane sa na granicy niemieckiej (tab. I1 i ryc. 13). Wigze
sie to z faktem zajmowania przez Niemcy niekwestionowanej pozycji najwi¢kszego
polskiego partnera handlowego oraz z duzym znaczeniern tranzytu przez Niemey do
i z Europy Zachodniej, a takze do i z innych kontynentéw. Udziat granicy niemieckiej
jest przy tym nieco wyizszy w przypadku ekspoftu (48,5%) niz importu (43,5%).
Wyrmiana o warto$ei przekraczajacej 10% catosci obrotdw dokonywana jest takze na
granicy morskie) 1 czeskiej. Lacznie na graniee niemieeka, morska i ezeska przypada
az 77,1% polskiego eksportu i 72,1% importu. W obrotach dekonywanyeh wewnatrz
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Tatellaa Ll1. Polski handel zagraniczny wg granic odprawy, 1997
Polish foreign trade by border crossings, 1997

Przez granice Eksport Import Ogélem Sallo
tys. USD % tys. USD % tys. USD % tys. USD

ROSYJSKA 265560 1.0 54926 0.1 320486 0.5 210 634
LITEWSKA 599 178 2,3 188563 0.4 787 741 1,2 410 615
BIALORUSKA 1912 156 7.4 641354 L5 2553510 3.8 1 270 802
UKRAINSKA 1535216 6,0 453292 L1 1988 308 2,9 1L G 925
SEOWACKA 781065 30 297884 7,1 3759949 5,5 -2 197819
CZESKA 2797464 109 5539229 132 8336692 123 -2741765
NIEMIECKA 12459 569 485 18305720 43,5 30765289 454 5846 151
MORSKA 4556871 17,7 6478961 154 11035832 16,3 -1922089
KRAJ

(w tym lotniska) 693941 2,7 5733910 136 6427851 95 5029970
NIEUSTALONE 94524 04 1682 316 4,0 L777 340 2,6 -1 58 292

POLSKA RAZEM @ 25695 545 1000 42057 654 | 100,0 67 753 198 100,0 -16 362 109

Z r@dl bo: Opracowanie wlasne na podstawie danych Centrum Informatyki Handlu Zagranicznego.

kraju zdecydowanie dominuje import (5,7 mld dolar6w USA; 13,6% calosci imfortu),
Wynika to z faktu zaliczania do tej grupy importu rurociagowego oraz z fakt, iz
droga lotnicza (cargo) przywozone sg czesto towary o duzej wartosci jednostkowej.
Zdecydowang przewagg importu charakteryzuje sie réwniez granica stowacka. Na
wszystkich granicach wschodnich dominuje eksport. Lacznie w 1997 r. odprawiono
tam 16,7% towaréw wywozonych i zaledwie 3,1% przywozonych (catkowite cbroty
przez cztery granice ~ 5,6 mld dolarow USA, o polowe mniej niz na jednym tylko
polsko-niemieckim przejsciu drogowym w Swiecku). Wszystkie granice poza
wschodnimi odnotowaly w 1997 r. ujemny bilans odprawianej wymiany towarowe;j.
2/3 polskiego salda ujemnego powstaje w obrotach przewozonych przez granicg nie-
miecka oraz notowanych wewnatrz kraju (rurociagi, lotniska).

4.2. HANDEL ZAGRANICZNY
WEDLUG KORYTARZY TRANSPORTOWYCH

W 1997 r. w obrebie wyodrebnionych i opisanych wyzej 18 korytarzy transporto-
wych odprawionych zostato 75,2% towaréw bedacych przedmiotem polskiego handlu
zagranicznego (tab. 2). Odsetek ten byt wyraZznie wigkszy w eksporcie (85,4%) niz
w imporcie (69%). W duzej mierze wynika to z faktu, iz wsréd towaréw importowa-
nych istotng pozycje zajmujg dostarczane rurociagami ropa naftowa i gaz ziemny.
Z tego tez powodu saldo obrotéw w obrebie korytarzy bylo znacznie mniej niekorzy-
stne (=7,1 mld dolaréw USA) niz ogélne polskie saldo obrotéw towarowych. Najwie-
ksza koncentracja obrotéw wystepuje w Korytarzach (ryc. 14): Warszawa-Berlin
(12,5 mld dolaréw USA; 18,4% obrotéw), Gdarisk/Gdynia Porty (10,9%) i Katowie-
=Wiredier (9,4%); znaczaca na kierunkach Wroctaw-Frankfurt nad Menem i Smzeean-
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Rye. 13. Obroty polskiego handlu zagranicznego wg granic w 1997 r.
Polish foreign trade by borders, 1997

Berlin (po 7,9%), a ponadto Szczecin/Swinoujécie Porty (5,3%) i Wrockaw-Berlin
(4,8%). Lacznie w obrgbie wymienionych 7 korytarzy odprawiono w 1997 r. towary
0 wartosci 44,0 mld dolaréw USA, co stanowi 64,8% calego handlu zzgramicznego
L 2z 87.8% handlu odbywajacego sie ma kierunku 18 wybranych korytarzy. Tym
samym dowodzi to faktu, iz z punktu widzenia skali aktualnej polskiej wspdtpracy
gospodarczej z zagranica istotng role pelni 7 korytarzy transportowych (w tym 4 pol-
sko-niemieckie, jeden polsko-czeski i dwa morskie). Sposréd pozostatych korytarzy
najwigksze obroty skupia kierunek Warszawa-Miaskwa. Warto§¢ odprawianych tam
towardw (1,6 mid dolaréw USA) jest jednak blisko 8 razy mniejsza ni2 na przeciwle-
gtym zachodnim kraricu tego samego szlaku transeuropejskiego (korytarz Warszawm:s-
Berlin).

Wsréd 18 badanych korytarzy dos$¢ latwo wydzieli€ mozemy trzy podstawowe
kategorie strukturalne: kierunki o przewadze eksportu, o przewadze importu oraz
o wyréwnanym bilansie przewozéw handlowych (ryc. 14). Do pierwszej kategorii



Korytarze transportowe

Gdarisk—Kailimingrad

Warszawa—-Kalimingrad

Warszawa—Tlallim
Warszawa-Grodno
Warszawa-Maoskwa
Warszawa—Kijow
Warszawa—Lwéw
Krakéw—Lwiw
Rzeszéw-Miszkolc

Krakéw-Buahypeszt
Katowice-Wiiedeit

Wroclaw-Praga
Wroclaw—Frankfurt
Wroctaw-Benlim
Warszawa-Benlim
Szczecin-Benllin

Szczecin/Swinoujscie Porty

Gdarisk/Gdymia Porty

RAZEM 18 korytarzy
CALOSC OBROTOW

Polish foreign trade by transport corridors, 1997

Eksport
tys. dolaréw
USA
83 208
182 352
515212
416 325
1 125 358
587 456
259 712
683 029
180 144
388 236
2 125 068
224 362
2 465 986
1 547 613
4201 412
2 487 803
1 570 3%
2 899 920
21943 231
25 695 545

%

03
07
2,0
L6
44
23
1.0
2,7
07
L5
8,3
0,9
9,6
6,0

16.4
9,7
6.1

11,3

85,4

100,0

Impart
tys. dolaréw
USA
35 252
19 674
186 272
139 986
435 645
56218
21433
260414
151 781
806 242
4 231 608
405 697
2904 193
1 720 00%
8277 463
2 887 312
1987 241
4 483 185
29 009 620
42 057 654

Z v &ditbo: Opracowanie wiasne na podstawie danych Centrum Informatyki Handlu Zagranicznego.

Tatbellaa 12. Polski handel zagraniczmy wg korytarzy transportowych,

%

0.1
0,0
0,4
0,3
L0
0.1
0.1
0,6
04
L9
10,1
L0
6,9
41
19,7
6,9
4,7
10,7
69,0
100,0

1997
Obroty ogélem
tys. dolaréw %

USA
118 460 0,2
202 025 0,3
701 485 L0
556 311 08
1 561 Q@3 2,3
643 674 L0
281 145 04
943 443 L4
331925 05
1 194 479 18
6 356 676 94
630 059 0,9
5 370 179 7.9
3267618 48
12 478 875 18,4
5 375 116 7.9
3557 276 53
7 383 105 10,9
50 952 851 75,2
67 753 198 100,0

Saldo w tys.
dolaréw
USA
47 956
162 678
328 940
276 340
689 714
531 238
238 279
422 615
28 363
-418006
-2 106 540
-181 336
-438 207
-172 392
-4 076 051
-399 509
-417 206
-1 583 266
-7 066 389
-16 362 109
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Polish foreign trade by transport corridors, 1997

zaliczy¢ nalezy wszystkie osiem korytarzy wschodnich, gdzie warto$¢ wywozu z re-
guly kilkakrotnie przewyzsza warto$¢ przywozu. Charakter typowo importowy maja
korytarze Warszawa—Benlin, Gdarisk/Gdynia Porty i Katowice-Wiedefi (wszedzie
okoto dwukrotna przewaga importu nad eksportem), a w mniejszej skali takze Kra-
kow-Bubapeszt i Wroctaw-Praga. Wreszcie do kategorii trzeciej przypisaliby$my ko-
rytarze Rzeszé6w-Miszkolc, Wroctaw-Frankfurt nad Menem, Wroctaw-Benllim, Szcze-
cin-Berlin oraz Szczecin/Swinoujécie Porty. Wszystkie one (oprécz pierwszego) cha-
rakteryzujg si¢ jednak niewielkg nadwyika importu nad eksportern. Na uwage
zastuguje fakt, ze taczny bilans ujemny przewozéw w obr¢bie wymienionych wyzej
trzech najwazniejszych korytarzy importowych (11, 14 i 18), siega 7,8 mid dolaréw
USA, co stanowi blisko potowe cato$ci ujemnego salda polskiego handlu zagranicz-
nego za rok 1997,
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4.3. HANDEL ZAGRANICZNY
WEDLUG GLOWNYCH PRZEJS¢ GRANICZNYCH

Jak juz wspomniano, materiat wyj$ciowy po wstepnym przetworzeniu obejmowat
ponad 1120 miejsc ostatecznej odprawy granicznej towaréw (dokladnie 109 w ekspor-
cie i 1114 w imporcie, w tym jednak kilka odprawiajacych tylko w jednym kierunku).
Jako interesujgce z punktu widzenia niniejszego opracowania wybrano 31 przej$é
granicznych (zostaty przedstawione w tabeli 013), w tym 20 punktéw drogowych,
6 kolejowych, 4 porty morskie i Il punkt wewnatrz kraju (Warszawa). Zdecydowanie
najwicksza role odgrywaly przejécia drogowe w Swiecku (wraz z odprawami na sa-
siadujacym z nim nowym terminalu celnym, tacznie towary o warto§ei 11,2 mid do-
laréw USA, w tym 14,1% catego polskiego eksportu i az 18,1% importu), Kotbasko-
wie (5,1 mld dolaréw USA), Jedrzychowicach (4,6 mld) | Cieszynie (4,5 mld). Ponad-
to towary o wartosei 4,8 mld dolaréw USA odprawiono w porcle w Gdynl,
a o wartodei 6,1 mld dolaréw USA w Warszawie (w tym 935 min dolaréw USA na
lotnlsku cargo). Wsréd przejsé potozonych na polskiej graniey wsehodniej towary
0 najwiekszej wartosci odprawiono w 1997 r. w Kukurykach (899 min dolaréw USA,
w tym 803 min w eksporcie) i Budzisku (692 min, w tym 507 min w eksporcie). Na
uwage zastuguja niektére stosunkowo mate przejscia graniczne przejmujace niespo-
dziewanie znaczng czg$¢ polskiej wymiany towarowej. Do takich zaliczyé mozna
m. in. podhaladiski punkt w Chochotowie (az 1,5 mld dolaréw USA) oraz polozony
w ,Worku Turoszowskim™ polsko-niemiecki punkt w Sieniawece (899 min dolaréw
USA).

Sposréd przejs¢ kolejowych relatywnie najwieksze znaczenie mialy Kunowice
(linia Warszawa—Berlin 1,3 mld dolaréw USA), Zebrzydowice (670 miln) i Terespol
(596 min). Laczna warto$¢ handlu zagranicznego obstugiwana transportem kolejo-
wym jest trudna do precyzyjnego okreSlenia (niemozliwe bylo jednoznaczne rozdzie-
lenie niektérych lokalnych punktéw drogowych i kolejowych). Mimo to, mozna ja
oszacowac na okoto 6,0 mid dolaréw USA, a wiec na zaledwie 8,8% catosci obrotéw.
Poréwnujac te liczbe z wielko$ciami przewozéw migdzynarodowych wyrazonyemi tra-
dycyjnie w tonach (w odniesieniu do nich udziat kolei wynosi az 37% w eksporcie
134% w imporcie) (Tremspom — wyniki dziatalbaise: we 1997 r.), mozemy sttwiendzic,
ze o ile transport kolejowy wciaz odgrywa znaczacq rolg w transgranicznyem transpor-
cie tadunkéw masowych (giéwnie surowc6w), to jego znaczenie w handlu towarami
lepiej przetworzonymi (a wiec drozszymi) jest marginalne i najprawdopodobniej na-
dal si¢ zmniejsza. Charakterystyczny jest rowniez relatywnie niewielki udziat portéw
handlowych w cato$ci polskich obrotéw. W obu tych przypadkach przyczya takiego
stanu rzeczy szuka¢ nalezy nie tylko w zmianach struktury gateziowej handlu (zwia-
szcza w przypadku ekspottu sg one niestety dosyé powolne), ale takze w przemianach
jego zewngtrznej struktury geograficznej (wzrost wyrniany z Niemcari i innyrmi kra-
jami Unii Europejskiej wymuszat wigksza elastyczno$c¢ transpottu i tym samyen skia-
niat ku przewozom samochodowym) oraz w jego decentralizacjl.



61

Talellaa I3. Polski handel zagraniczny wg najwazniejszych przej$¢ granicznych, 1997

Polish foreign trade by main border crossing, 1997

Przejscia graniczne

Bezledy drogowe
Budzisko drogowe
KuzZnica Bial. drogowe
Terespol kolejowy
Kukuryki drogowe
Dorohusk kolejowe
Dorohusk drogowe
Hrebenne drogowe
Przemysl kolejowe
Medyka drogowe
Barwinek drogowe
Chochotéw drogowe
Chyzne drogowe
Cieszyn drogowe
Zebrzydowice kolejowe
Chatupki drogowe
Kudowa Zdréj drogowe
Sieniawka drogowe
Jedrzychowice drogowe
Wegliniec kolejowe
Olszyna drogowe
Gubin drogowe
Kunowice kolejowe

Swiecko drogowe i Terminal

Kotbaskowo drogowe
Lubieszyn drogowe
gwinoujécie port
Szczecimn port

Gdynia port

Gdarisk port i WOC

Warszawa (w tym lotnisko)

POLSKA RAZEM

Eksport w tys.
uUsb
1798 165
5 069 398
3079 577
2568 211
8034 253
3 881 861
11992 700
2 594 607
2 059 523
4770 763
I 801 440

125 783

3 882 365
115 448 036
IL 308 345
4 242 965
2243615
3722 585
19 427 236
2711 310
1S 236 789
4 136 345
5757278
36 1115016
24 079 600
7 468 648
4 975 821
10 724 532
18 160 981
10 838 216
4952 330
256 955 445

Import w tys.
usb
196 698
1L 857 061
519 929
3397829
951 710
221 482
340 696
214 297
2 131 600
472 540
L 517 306
15 137 297
8062 421
29542416
5 401 481
7 358 215
4056 972
5 265 657
26 808 582
2 142 085
17 122 196
7 283 282
6 761 372
76 013 258
27 009 566
7 930 161
10 690 090
9 182 321
29915 180
14 916 673
42 511 684
420 576 537

Obroty w tys.
UsD
1994 63
6 926 458
3 599 506
5 966 040
8 985 963
4 103 343
2 333 396
2 808 905
4 191 123
5243 303
3319247

1S 263 079
11 944 786
44 990 451
6 709 826
L1 601 180
6 300 587
8 988 241
46 235 818
4 853 395
32358 985
b1 419 627
12 518 650
112 128 273
51 089 166
15 398 808
15 665 911
19 906 853
48 076 160
25 754 889
47 464 015
677 531 982

Saldo w tys.
Usb
1 601 467
3212 337
2 559 647
-829 619
7082 543
3660 379
1L 652 Q@4
2 380 310
72077
4298 223
283 634
-15011 514
-4 180 056
-14 094 380
—4 093 137
-3 1l5 250
-1 813 357
-1 543 072
-7 381 345
569 225
-1 885 407
-3 146 937
-1 004 094
-39 898 242
-2 929 967
-461 513
-5 714 269
I 542 211
-11 754 199
-4 078 458
-37 559 354
-163 621 092

Z r dddtbo: Opracowanie wiasne na podstawie danych Centrum Informatyki Handlu Zagranicznego.

4.4. STRUKTURA KIERUNKOWA HANDLU Z UNIA EUROPEJSKA

Jedyna granica ladowa Polski z Unig Europejskq jest granica niemiecka. Dlatego
tez jest oczywiste, ze przez nig wiasnie odprawia sie wigkszo$¢ (62,2%) polskiego
handlu z Pigtnastka (tab. 14). Udziat granicy niemieckie) jest jednakze zdecydowanie
wyzszy w eksporcie do Unii (72,2%) niz w imporcie z Unii (56,1%). Dalszych 13,3%
obrotéw z Unig przypada na granic¢ morska. Biorgc pod uwage, iz wszystkie regulat-



Granice z

ROSJA
LITWA
BIALORUSIA
UKRAINA
SLOWACIA
CZECHAMI
NIEMCAMI
GR. MORSKA

WEWNATRZ KRAJU*
NIEUSTALONE

RAZEM
* w tym liotmiska.

Trade exchange with European Union member countries by border crossings, 1997

w tys.
dolaréw
USA

2602

16 279

8 202

12 036

154 858

1 544 349
11 924 953
2449 811
351 023
61 697

16 526 511

Eksport
udziat
w calosci
eksportu
przez
granice w %

L0
2,7
0,5
0.8
19.8
55,2
95.7
53.8
50,6
65,3
64,3

udziat
w catosci
eksportu do
UEw %

0,0
0.1
0.1
0.1
0.9
9.3
72,2
14.8
21
0.4
100.0

w tys.
dolaréw
USA

2 595

48 582

59 940
34776
632 102

3 175472
15 060 799
3310052
3 179 408
I 331 357
26 835 082

Import
udziat
w catosci
eksportu
przez
granice w %

4,7
25,8

93

7.7
21,2
57,3
823
51,1
55.4
79.1
63,8

udziat
w catosci
eksportu do
UEw %

0,0
0,2
0,2
0.1
24
1.8
56.1
12,3
11,8
5,0
100,0

Z r@&ddt bo: Opracowanie wlasne na podstawie danych Centrum Informatyki Handlu Zagranicznego.

T abella 14. Obroty towarowe z Unia Europejska wg granic odprawy, 1997

w tys.
dolaréw
USA

5 197

64 861

68 842
46811
786 960
4719 821
26 985 752
5759 863
3530431
1 393 054
43 361 593

Obroty
udziat
w catosci
eksportu
przez
granice w %

L6
82
2,7
24
20,9
56,6
87.7
52,2
54,9
78.4
64,0

udziat
w catosci
eksportu do
UEw%

0,0
0,1
0,2
0.1
L8
10,9
62,2
13,3
81
3.2
100.0

Saldo
w tys.
dolaréw
USA

7

-32 302
-51 038
-22 740
477 244
-1631 123
-3 135 846
-860 240
-2 828 384
-1 269 659
-10 308 571



Tabellaa 15. Obroty towarowe z Unig Europejska wg korytarzy transportowych, 11997

Trade exchange with European Union member countries by transport corridors, 11997

Eksport Import Obroty
udziat  udziat udziat | udziat udziat . '
w calosci w catosci w calosci w catosci w calosci udziat Saldo w tys.
Korytarze transportowe w tys. eksportu w tys. eksportu w tys. eksportu w calosci dolaréw USA
dolaréw USA  koryta-  “FPO™ 4olarow USA  koryta- S5 PP™ jolarow USA  koryta-  eksportu do  SO1TOW
do UE do UE

rzem w % rzem w % rzem UEw %

w % w % w %
Gdarisk—+K limimgrad 2238 2,7 0,0 2 260 6.4 0,0 4 496 3.8 0,0 -25
Warszawa-Kadlimimgrad 367 0,2 0,0 335 1,7 0,0 702 0,3 0,0 32
Warszawa—Tallim 15 507 30 0,1 48 199 25,9 0,2 63 706 9,1 0,1 -32 693
Warszawa-Grodno L 783 04 0,0 30433 21,7 0,1 32216 58 0,1 -28 650
Warszawa-Maoskwa 2921 0,3 0,0 27 148 6,2 0,1 30069 L9 0,1 -24 228
Warszawa—Kijéw 5074 0.9 0,0 712 L3 0,0 5785 0,9 0,0 4 362
Warszawa—Lwdw 4 781 1.8 0,0 L 309 7.0 0,0 6 289 2,2 0,0 3272
Krakéw-Lwéow 2 181 0,3 0,0 32349 12,4 0,1 34531 3,7 0,1 -30 168
Rzeszéw-Miszkolc 38611 21,4 0,2 36 258 23,9 0,1 74 869 22,6 0,2 2 354
Krakéw-Budiapeszt 110 765 28,5 0,7 318 752 39,5 1.2 429 516 36,0 1.0 -207 987
Katowice-Wiiedeii 1233 675 58,1 7.5 2 680 509 63,3 10,0 3914 1%4 61,6 9,0 -1446 834
Wroclaw-Praga 72 110 32,1 0.4 180 440 44,5 0,7 252 550 40,1 0,6 -108 331
Wroctaw-Frankfurt 2 379 942 96,5 14,4 2 585 453 89,0 9,6 4 965 395 92,5 115 -205 511
Wroctaw-Benliin 1. 467 930 94,9 8,9 1452 744 84,5 54 2920 734 89,4 6,7 15 246
Warszawa-Benllin 3963 050 94,3 24,0 6 816 893 82,4 254 10779943 86,4 24,9 -2 853 843
Szczecin-Berllin 2373253 95,4 14,4 2236 985 77,5 8,3 4610238 85,8 10,6 136 268
Szczecin/Swinoujscie Porty 1221 023 77.8 7.4 1. 366 411 68,8 51 2 587 504 72,7 6,0 -145 319
Gdarisk/Gdynia Porty I 151 023 39,7 7.0 1941 59% 43,3 7,2 3092 618 41,9 741 -790 572
RAZEM 18 korytarzy 14 046 359 64,0 85,0 19758 986 68,1 73,6 33805345 66,3 78,0 -5 712 626
CALOSC OBROTOW 16 526 511 64,3 100,0 26 835 082 63,8 100,0 43 361 593 64.0 100,0 -10 308 571

Z r &ddtbo: Opracowanie wiasne na podstawie danych Centrum Informatyki Handlu Zagranicznego.



Share of European Union in export by transport corridors, 1997

ne potaczenia promowe zaczynajace si¢ w Polsce prowadza do Danii i Szwecji, takze
ta granica jest po czesci granica z Unia Europejska. Az 10,9% wzajemnych obrotéw
dokonywanych jest tranzytem przez Czechy, zaledwie 1,8% przez Stowacje. Jedno-
czes$nie 8,1% wymiany dokonuje si¢ wewnatrz kraju (w tym przypadku gitéwnie na
lotniskach). Udziat Unii w cato$ci odprawianych obrotéw byt dominujacy (87,7%) na
granicy niemieckiej; przewazajacy (ponad 50%) na czeskiej, morskiej oraz wewnatrz
kraju. Na granicach wschodnich wymiana z Unig stanowi margines. Wyjatkiern jest
granica litewska, przez kiéra odbywa sig¢ cze$¢ obrotéw z Finlandia. Na Uni¢ Euro-
pejska przypada tam 2,7% eksportu i az 25,8% odprawianego importu.

Jedna czwarta obrotéw z Pigtnastka odbywa si¢ wzdtuz korytarza transportowego
Warszawa-Banllim (tab. LS i ryc. 15-17), dalszych 11,5% wzdtuz korytarza Wroctmw~—
~Frankfurt nad Menem, 10,6% Szczecin-Benlin i 9% Katowice-Wiedefi. Lacznie
w obrgbie 18 badanych korytarzy odprawia si¢ 85% polskiego ekspoitu do Unii i 78%
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Rye. 16. Udziat Unii Europejskiej w imporcie wg korytarzy transportowych w 1997 r.
Share of European Union in import by transport corridors, 1997

importu z tej organizacji. Obroty z nia dominujg na kierunkach wszystkich korytarzy
polsko-niemieckich (ponad 85%), w zespole portéw Szczecin/Swinoujscie (73%) oraz
w korytarzu Katowice-Wiedefi;, znaczaca pozycje (rzedu 35—45%) stanowia w zespo-
le portéw Gdarnsk/Gdymia, korytarzu Warszawa-Praga i Kralkéw-Budapeszt.

Az 42% polskiego handlu z Unig Europejska odprawia si¢ na trzech przejsciach
granicznych w Swiecku (22,4%), Kotbaskowie i Jedrzychowicach. Spoéréd punktéw
odprawy znajdujacych si¢ poza omawianyeni korytarzami transportowymi na wwage
zastuguja polsko-niemieckie przejscia graniczne w Lubieszynie (obroty o wartosci 1,3
mld dolar6w USA), Gubinie i Sieniawce. Na wszystkich przejsciach na granicy za-
chodniej udziat Pigtnastki w wartoéci odprawianych towaréw przekracza 85%; rela-
tywnie ndjwigkszy jest w punkcie kolejowym w Weglificu oraz w punktach drogo-
wych Jedrzychowicach, Gubinie i Olszynie, mniejszy w Swiecku i na pétnocnyrm od-
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Ryc. 7. Obroty towarowe z Unia Europejska wg korytarzy transportowych w 1997 r.
Polish-Europeam Union member countries trade by transpont corridors, 1997

cinku granicy. Rownie wysoki udziat Unii wystepuje w porcie w Swinoujsciu (pro-
my), juz wyraZnie mniejszy w Szczecinie. Na granicy czeskiej obroty z Unia dominu-
ja na przejsciu drogowym w Cieszynie i kolejowym w Zebrzydowicach; na slowac-
kiej relatywnie najwieksze znaczenie maja w Chyznem. Udziat Unii jest wigkszy
w obrotach Gdariska (49%) niz Gdyni (38%).

45. STRUKTURA KIERUNKOWA HANDLU Z KRAJAMI SASIEDNIMI

W spos6b naturalny wiekszo$¢ obrotéw z krajami sasiadujagcymi z Polska powin-
na odbywac si¢ bezposrednio przez granice z tymi parfistwami. Pomimo generalnego
zachowania tej zasady, w rzeczywisto$ci sytuacja w tym zakresie pozostaje zréznico-
wana (tab. 16 - pod opaska). Najwyzszy wskaZnik wymiany bezpoSredniej wystepuje
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w obrotach z Czechami (94,2% towaréw do i z tego kraju przewozonych jest przez
wsp6lina granice), Ukraing (89,7%), Bialorusia (87,7%) i Niemcami (84,3%). W przy-
padku wszystkich tych krajow pozostata czeS¢ obrotéw dokonuje si¢ najczesciej we-
wnatrz kraju (w tym na lotniskach), w Niemczech i Biatorusi takze w portach mor-
skich (odpowiednio 2,5 i az 6,1% - prawdopodobnie tranzyt przez Rosj¢). W wymia-
nie ze Stowacjg, przez wspéling granice, odbywa si¢ tylko 77,7% obrotéw (dalszych
18,9% przypada nadal na tranzyt przez Czechy), a z Litwa zaledwie 73,2%. Handel
z Litwg odbywa si¢ tranzytem przez Rosj¢ (5,0%; obwéd kaliningradzki), Bialoru$
(6,2%; trasa przez Grodno) i co charakterystyczme przez Niemcy (az 9,1%), a ponadto
takze droga morska. Najbardziej skomplikowana jest struktura kierunkowa wymiany
Z Rosja. Na granice z nalezacym do tego paristwa obwoderm kaliningradzkim przypa-
da tylko 5,7% obrotéw. 34,9% handlu odbywa si¢ tranzytem przez Blatorus, 25,3%
przez Slowacje (trudne w interpretacjl), 12,3% droga morska i tylko 6,0% przez
Ukraine. 10,7% wartosci towaréw odprawianyeh jest wewnatiz kraju (Impokt rurocig-
gowy).

Sposréd wszystkich 7 granic ladowych najbardziej bilateralny charakter dokony-
wanych odpraw wystepuje na granicy z obwodem kaliningradzkim (85,6% ich warto-
$ci przypada na obroty z krajem sasiednim ~ Rosja) i Ukraina (73,2%). W przypadku
granicy niemieckiej na wymiane z Niemcami przypada 50,9% wartosci przewozonych
przez nig towaréw polskiego handlu zagranicznego; pozostate 49,1% przewozone jest
przez ten kraj tranzytem. Granicami o dominacji odpraw tranzytowych (w polskim
handlu zagranicznym) sa granice: litewska, czeska, biatoruska i stowacka (tylko
17,2% odprawianych towaréw trafia na Stowacje lub pochodzi z tego kraju).

W obrebie badanych I8 korytarzy transportowych odbywa si¢ 71,5% wymiany
towarowej pomigdzy Polska i jej 7 bezposrednimi sasiadami (tab. 17). Udziat ten jest
o blisko 4 punkty procentowe nizszy niz w przypadku obrotéw ogétem. Jest to zrozu-
miale, gdyz le2ace poza korytarzami punkty lokalne odprawiaja przede wszystkim
wymiang¢ dwustronng, a znacznie rzadziej tranzytowa. Poziom koncentracji handiu
w obregbie korytarzy jest najwy2szy w wymianie z Ukraing (88,0%) i Bialorusia
(80,1%; w obu przypadkach mozna fo tlumaczy¢ nlewielka liczba lokalnych punktow
graniczaych dostepnych w fuchu towarowym); wysoki z Niemecami (74,5%), Litwa
(73,7%) i Czechami (72,2%; bardzo duzo, zwazywszy, ze granice z tym krajem prze-
clnaja tylke dwa badane korytarze, a jednocze$nie czynnyeh jest duzo przejs¢ lokal-
fiyeh). Relatywnie niskim udziatem korytarzy w wyrmianie dwustronnej charakieryzu-
ja sie obroty z Rosjg (55,7%; duzy odsetek odpraw wewnatrz kraju = ruroelagi) i Sto-
waejg (55,1%; potaczenia kolejowe potozone poza wyedrebnionymi kerytarzami).

Polsko-niemiecka wymiana towarowa (tab. L7 — pod opaska i ryc. 18) pozostaje
silnie skoncentrowana w korytarzach réwnoleznikowych wschéd-zachéd — Warsza-
wa-Berlin (32,0%; w tym 27,9% na przejéciu drogowym w Swiecku) i Wirackaw-
~Frankfurt nad Menem (17,7%). Rola korytarzy skosnych laczacych Polske poludnio-
wa i péinocny ze stolica Niemiec (Wroctaw-Beidlim i Szczecin-Beillin) jest wyraZnie
mniejsza (odpowiednio 9,6 i 11,5%). Z przejs¢ poto2zonych poza korytarzami, najwigksze
znaczenie majg Lubieszyn (4,4%), Gubin (4,1%) i Sieniawka (3,1%).

Handel z Czechami odbywa si¢ przede wszystkim na kierunku korytarza Katowi-
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Ryc. 18. Obroty towarowe z Niemcami wg korytarzy transportowych w 1997 r.
Polish-German trade by transport corridors, 1997

ce-Wiedeti (tradycyjnym szlakiem przez Bram¢ Morawska; az 55% catoSci obrotow;
tab. 17, ryc. 19). Na korytarz Wroctaw-Praga przypada kolejne 14,7%. Z innych
przej$¢ granicznych istotng role odgrywaja Jakuszyce (12,9% wymiany dwustronnej),
Pietraszyn oraz punkty kolejowe w Mieroszowie, Lubawce i Gluchotazach. Ponad
jedna czwarta handlu ze Stowacja odbywa si¢ przez przejscie graniczne w Chyznem
(korytarz Krakéw-Butapesat), jeszeze wigcej (bo az 29%) przez znajdujgcy si¢ poza
korytarzami punkt kolejowy w Muszynie, dalszych 17% korytarzem Katowice-Wie-
den (tranzyt przez Czechy) i 9% przez Przelgcz Dukielska i Barwinek (korytarz Rze-
sz6w-Miiszkolic; tab. 17, ryc. 20). Wsr6d innych przej$¢ wymieni¢ nalezy punkty
drogowe w Zwardoniu, Lysej Polanie (oba po okoto 4,5% wyrmiany dwustronnej)
i Chocholowie.

Jak juz wspomniano, wymiana z Rosjg charakteryzuje sie¢ najnizszym stopniem
koncentracji (tab. 17 i ryc. 21). Oprdcz skupiajacego 21,4% obrotéw korytarza War-
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Ryc. 19. Obroty towarowe z Czechami wg korytarzy transportowych w 1997 r.
Polish-Czech trade by transpont corridors, 1997

szawa-Maoskwa, istotne czesci dwustronnego handlu odbywaja sie na kierunku az
8 innych korytarzy, w tym przede wszystkim Gdarisk/Gdynia Porty (10,1%), Warsza-
wa-Grodno (7%), Warszawa-Kalimimgnad (3,7%) i Warszawa-Tallim; w mniejszym
stopniu takze: Krakéw—Kijow, Szczecin/Swinoujscie Porty, Warszawa-Kijow
i Gdansk-Kadimingrad. Oprécz wspomnianej wymiany wewnatrz kraju (rurociagi),
z punktéw odprawy znajdujacych sie poza korytarzari wymieni¢ nalezy przede wszy-
stkim trudne w interpretacji lokalne przejscie polsko-stowackie w Chochotowie, ze-
spot przejsé polsko-biatoruskich na trasie Bialystok-Woltkowysk (Bobrowniki i Zubki
Biatostockie) i polsko-ukraifiski punkt kolejowy w Hrubieszowie na linii LHS.
Handel polsko-ukraifiski rozktada sie¢ na trzy przecinajace granice korytarze
transportowe (tab. 17 i ryc. 22). Najwieksza jego czeS¢ przypada na ,tradycyjny”
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Polish-Slovakian trade by transpout corridors, 1997

szlak Krakéw-Lwéw—Kiijjow (42,5%), dalsze 31,3% na kierunek warszawsko-kijo-
wski i tylko 11,5% na tras¢ Warszawa-Lwdw. Ponadto okoto 1% wzajemnych obro-
téw odbywa si¢ tranzytem przez Biatoru$ korytarzem moskiewskim. Spo$réd punktéw
lokalnych duzg rol¢ odgrywa Hrubieszéw (15% obrotéw dwustronnych; linia LHS).
W przypadku Biatorusi na kierunek moskiewski przypada 43,8% wzajemnej wy-
miany (tab. 1.7 i ryc. 23), za$ na trase Warszawa-Grodno kolejnych 27,5%. Z innych
korytarzy znaczenie majg oba zespoly portowe, a z przejs¢ lokalnych przede wszy-
stkim sgsiadujace ze soba punkty dla ruchu towarowego na trasie Bialhysick-Wotko-
wysk (drogowy w Bobrownikach i kolejowy w Zubkach Biatostockich), a ponadto w eks-
porcie punkt drogowy w Stawatyczach, za$ w impokcie punkt kolejowy w Siemianéwce.
Korytarz Warszawa-Tdllim skupia na sobie blisko 60% wymiany polsko-litew-
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Rye. 21. Obroty towarowe z Rosja wg korytarzy transportowych w 1997 r.
Polish-Russian trade by transpert corridors, 1997

skiej (tab. 17 i ryc. 24). Ponadto zauwazalne jej czesci odbywaja sie poprzez korytarze
do obwodu kaliningradzkiego (w imporcie giéwnie trasa Gdansk—-Kalimimgrad, w eks-
porcie Warszawa-Kallimimgrad)), oba korytarze biatoruskie (tranzytem przez Grodno,
ale takze co ciekawe przez Brzesc), zespdt portowy Gdarisk/Gdymia i wreszcie kory-
tarz polsko-niemieckii Szczecin-Benllim (az 2,1%). Blisko 15% wymiany dwustronnej
(prawie wylacznie w eksporcie) obstuguje nadal lokalny polsko-litewski punkt
w Ogrodnikach, co poSrednio swiadczy o znaczacej roli drobnych przedsi¢biorcéw
we wzajemnych obrotach (przejscie obstuguje obecnie tylko samochody o fadownosci
ponizej 3,5 tony).
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Ryc. 22. Obroty towarowe z Ukraing wg korytarzy transportowych w 1997 r.
Polish-Ukrainian trade by transport corridors, 1997

4.6. STRUKTURA KIERUNKOWA HANDLU
Z WYBRANYMI INNYMI PANSTWAMI

Analizujac gtéwne kierunki wymiany towarowej z innymi paristwami, skoncentro-
wano si¢ na krajach o duzym udziale w zewnetrznej strukturze geograficznej polskie-
go handlu oraz na takich, ktérych potozenie sprawia, ze istnieja alternatywne potacze-
nia transportowe z Polska (w tym paristwa skandynawskie — sasiedzi przez morze).
Strukture te przedstawiono szczegétowo w tabelach 18-21 (pod opaska).

Wymiana towarowa z drugim co do wielko$ci partnerem handlowym Polski, ja-
kim s3 Wlochy, odbywa sie przede wszystkim tranzytem przez Czechy (66% eksportu
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Ryc. 23. Obroty towarowe z Bialorusia wg korytarzy transportowych w 1997 r.
Polish-Belarussian trade by transport corridors, 1997

i 47% importu), w tym prawie wylacznie na kierunku korytarza Kattowites-Wieden.
Ponadto duze znaczenie ma tranzyt przez Niemcy (odpowiednio 19 i 27%; gléwnie
korytarz Wroctaw-Fimnkfurt nad Menem, w mniejszym stopniu takze Warszows-
Berlin), wyraZnie mniejsze przez Stowacje (okoto 8%; korytarz Krakéw—Budapeszt).
Ponadto w przypadku importu istotna role petnia odprawy wewnatez kraju (gléwnie
lotniska; 11,5%).

Obroty z Austria odbywaja sie przede wszystkim tranzytem przez Czechy (68%
importu i az 90% eksportu; w tym 2/3 korytarzem Katowice-Wiedefi). Reszta towa-
réw pochodzacych z tego kraju odprawiana jest na granicy niemieckiej (korytarz
berliriski) i dopiero w trzeciej kolejnosci stowackiej (korytarz Krakdw-Budapeszt).
Granica stowacka jest natomiast miejscem odprawy wiekszoséci towaréw bedacych
przedmiotem wymiany polsko-wegierskiej (54% w obu kierunkach; przede wszy-
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Rye. 24. Obroty towarowe z Litwa wg korytarzy transportowych w 1997 r.
Polish-Lithuaniiam trade by transport corridors, 1997

stkim korytarz Krakéw-Buriapeszt, w dalszej kolejnosci przejscie kolejowe w Muszy-
nie i korytarz Rzeszé6w-Miszkallc). Takze i tutaj swoje znaczenie zachowal jednak
tradycyjny szlak przez Bram¢ Morawska i Czechy, na granice z ktérymi prypada az
41% eksportu na Wegey i 33% importu z tego kraju. Zauwazalng role pekti tranzyt
towar6w przywozoaych z Wegier przez Niemcy (niespodziewanie az 6% gléwnie
korytarzem Szczecim-Berlin).

Waznym partnerem na kierunku potudniowym jest Turcja. Wymiana i tym kra-
jem charakteryzuje si¢ bardzo zréznicowanz kierunkowa struktura geograficzna.
W eksporcie najwazniejsze znaczenie ma Kierunek stowacki (32%; oba lorytarze),
ukraitiski (26%; tak2e wszystkie trzy korytarze) oraz droga morska (28%; puity Trdj-
miasta); w imporcie -~ Kierunek stowacki (40%; giéwnie korytarz Krakow-Buda-
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peszt), niemiecki (24%, w tym polowa korytarzem Warszawa-Berlin) i czeski (9%;
korytarz Katowice-Wiededi). Ponadto w obu kierunkach cze$¢ towaréw przewozona
jest droga powietrzna.

Wigkszo$¢ wymiany z krajami Europy Zachodniej odbywa sie tranzytem przez
Niemcy. Jest to szczegdlnie widoczne w przypadku krajéw Beneluksu oraz Francji.
Ponad 70% obrotéw z Holandia i Belgia odbywa sie wiasnie ta droga (sposréd kory-
tarzy najwieksze znaczenie ma szlak Warszawa-Benliin, w drugiej kolejnosci Szcze-
cin-Berlin, p6Zniej Wroctaw-Benliim). W przypadku Francji na granice niemiecky
przypada 73% importtu (giéwaie korytarzem Warszawa-Benllim i cz¢§ciowo Wroctaw-
Frankfurt nad Menem) i az 84% eksportu (w miarg¢ réwnomierny rozklad na wszystkie
korytarze). Reguly jest ze pozostata cz¢$¢ obrotéw z tymi paristwami odprawiana jest
w portach morskich (oba korytarze morskie; przede wszystkim eksport ~ z uwagi na
niski stoplefi przetworzenia wywozonych z Polski towaréw) lub wewnatrz kraju (lot-
niska - z reguty impost drogich i jednoczednie lekkich wyrobdw zaawansowanych
technologicznie).

W wymianie z Hiszpaniq i Szwajcaria okolo 5% odpraw odbywa si¢ na granicy
czeskiej. Import ze Szwajcarii odznacza si¢ wyjatkowo duzym (jak na kraj Europy
kontynentalnej; z wyzej podanych wzgledéw) udzialem drogi lotniczej (38% odpraw
dokonanych wewnatez kraju). Okoto 1/5 eksportu do Hiszpanii odbywa si¢ droga
morska. Jej znaczenie w imporcie z tego kraju jest jednak niewielkie (5%).

Nieco inaczej przedstawia sie struktura kierunkowa obrotéw z Wielka Brytania.
Obok granicy niemieckiej (49% eksportu i 41% importu; gléwnie przez korytarze
potozone w péinocnej czesci granicy, w tym, zwlaszcza w imporcie, przede wszy-
stkim na kierunku Warszawa-iBallim), w obu kierunkach wazna role odgrywa tu bez-
posredni transport morski (45% eksportu — przez oba korytarze morskie i 34% impor-
tu — gléwnie przez Gdansk i Gdynie). Ponadto zwlaszcza w imporcie duze znaczenie
ma transport lotniczy (odprawy wewnatez kraju — tacznie blisko 17% wartosci przy-
wozonych towaréw).

Sposrdd krajéw skandynawskich interesujaca jest struktura przestrzenna wymiany
polsko-duiiskiej. Blisko 60% obrotéw z tym krajem notowanych jest na granicy
niemieckiej (giéwnie korytarzem Szczecin-Berlin i w drugiej kolejnosci Warszewes-
Berlin). W eksporcie cale praktycznie pozostale 40% wywozone jest droga morska
(wegiel kamienny, gléwnie przez Szczecin/Swinoujécie). W imporcie na porty przy-
pada tylko 25% jego wartosci, zas blisko 10% towaréw odprawianych jest wewnatrz
kraju. Przewozy morskie zachowaty swoje znaczenie w wymianie ze Szwecjg. W por-
tach odprawiane jest 91% eksportu i 81% importu z tego kraju. W obu przypadkach
okoto 2/3 tych odpraw dokonywana jest na kierunku korytarza 17 (Szczecin/Swinou;j-
scie) i 1/3 na kierunku korytarza 18 (Gdarisk/Gdynia). Reszta obrotéw odbywa si¢
tranzytem przez Niemcy (korytarz Szczecin-Betllin; rezultat konkurencji ze strony
tafiszyeh proméw niemiecko-szwedzkich) albo droga powietrzna.

Duzym przemianom ulegla w latach 90. struktura kierunkowa obrotéw polsko-
-fimskich. Powoli na znaczeniu traci tradycyjna laczaca oba kraje droga morska (m.
in. na skutek zamkmnigcia bezposredniego potaczenia promowego Gdarfislik—Helsinki).
W 1997 r. jej udziat w eksporcie wynosit wprawdzie nadal 93% (gléwnie z uwagi na
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wywoéz wegla kamiennego przez port w Gdaiisku), jednocze$nie jednak w imporcie
spadt do 72% (takze przy statej dominacji korytarza Gdaiisk/Gdynia Porty). Az 13%
przywozonych towaré6w odprawianych jest wewnatrz kraju (lotnisko Warszawa, wy-
roby zaawansowanych technologii, np. telefony komérkowe), dalsze 6% na granicy
litewskiej (tranzyt morski do Estonii i dalej korytarzem Tallin-Warszawa—,\Wiia Balti-
ca”) i 4% na granicy niemieckiej.

Zdecydowana wigkszo$¢ obrotéw z Lotwa (ponad 90%) i Estonig (ponad 80%)
odbywa sie tranzytem przez Litwe (korytarz Warszawa-Tliim). W przypadku Estonii
pewne znaczenie ma réwniez tranzyt przez Rosje (korytarz Warszawa-Kaliningrad;
10% eksportu) i droga morska (import; 10%, gtéwnie przez korytarz Szczecin/Swi-
nouj$cie Porty).

Wiele opracowaii teoretycznych wskazywato na mozliwosci wykorzystywania po-
taczen Polski z Europa Wschodnia do prowadzenia ladowej wymiany z krajami Da-
lekiego Wschodu (przy wykorzystaniu kolei transsyberyjskiej oraz otwartego nie-
dawno potaczenia kolejowego Kazachstanu z Chinami), w tym przede wszystkim
Chinami i Japonia. W chwili obecnej powiazania gospodarcze z tymi paristwami nie
odbywaja sie jednak z wykorzystaniem tej infrastruktury. W eksporcie na tym kierun-
ku dominuje wykorzystanie drogi morskiej (88% wywozu do Chin i 75% do Japonii).
W przypadku Chin odbywa sig on przez oba korytarze morskie, do Japonii prawie
wylgcznie przez zesp6t portowy Gdarisk/Gdymia. W imporcie najwigksza role odgry-
wa tranzyt przez Niemcy (prawdopodobnie z wykorzystaniem portéw motskich lub
lotnisk cargo Europy Zachodniej, giéwnie korytarzemn Warszawa-Builiin i Szczecim-
Berlin), na ktéry przypada 53% przywozu z Chin i 40% z Japonii, dopieto w drugiej
kolejnosci bezposredni transpott morski, w trzeciej za$ przywdz droga lotnicza (w obu
wypadkach ponad 15% - towary zaawansowanych technologii, np. komputery, pod-
zespoly elektroniczne). Udziat granic wschodnich w obrotach z Chinawi i Japonia nie
przekracza 0,1%. Wyjatklem jest 1,2%-owy udziat granicy ukralriskiej w imporcle
Z Japonil (prawie wytgeznie korytarz Krakow-Kljéw).

Nieco inaczej przedstawia si¢ wymiana z bylymi republikami radzieckiej Azji
Centralnej. Z uwagi na brak dostepu do morza s one skazane na transport ladowy
przez Rosje. W przypadku eksportu z Polski zdecydowana wiekszo$¢ (z reguly ponad
90%) wywozonych na tym kierunku towardw odprawiana jest na granicy biatoruskiej,
w tym przede wszystkim na kierunku moskiewskim (korytarz Warszawa-Grodno
przejmuje jednak 1/3 eksportu do Kirgistanu). W imporcie wystepuje rozktad na gra-
nice biatoruska, litewska i w mniejszym stopniu ukraifisky (wiasciwie tylko przywéz
z Kazachstanu, korytarzemn Warszawa-Kijéw). Co ciekawe rozkiad ten sprawia po
czesci wrazenie przypadkowego (by¢ moze efekt konkutencji miedzy przewoZni-
kami). Granica litewska (korytarz Warszawa-Tallin) szczegélnie czesto byla miej-
scem odprawy wyrobdw przywozonych z Tadzykistanu i Uzbekistanu. Ponadto du2a
czesé artykutéw z Azji Centralnej trafia do Polski tranzytem przez Stowacje (zwlasz-
cza z Kazachstanu korytarzem Rzeszow-Miszkole | z Uzbekistanu korytarzem Kra-
kow-Budkapeszt), a8 nawet Czechy,

Wiecej alternatywnych mozliwosci przewozu posiadaja kraje Zakaukawia. W ich
przypadku zauwazalna jest naturalna geograficznie pozycja Ukrainy jako kraju tran-
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zytowego (dla Azerbejdzanu i Gruzji okolo 1/3 eksportu, giéwnie w obrebie korytarza
Krakéow-Kijow). Mimo to takze i w tym przypadku nadal dominuje tranzyt przez
Biatoru§ i Rosje (oba korytarze polsko-biatoruskie) lub (import z Armenii) Litwe
i Rosje. Réwniez i tym razem znaczaca cze$¢ importu trafia do Polski tranzytem przez
Stowacje (z Gruzji korytarzem Krakéw-Bubapeszt) i Czechy (Armenia, korytarzem
Katowice-Wiedkeii). BezpoSredni transport morski odgrywa niewielka role (praktycz-
nie wytacznie w imporcie towaréw gruziriskich).

Oddzielne zagadnienie stanowi struktura kierunkowa handlu ze Stanami Zjedno-
czonymi i Kanadg. W eksporcie do obu tych paristw dominuje droga morska (po
okoto 55%; gléwnie przez porty Gdariska i Gdyni), wspomagana przez transport lot-
niczy oraz tranzyt przez Niemcy (korytarze Warszawa-Beilliimn i Szczecim-Berlin)
i porty lub lotniska europejskie (w przypadku Stanéw Zjednoczonych az 25%). Od-
prawa towaréw importowanych z USA dokonuje si¢ juz najczesciej na lotniskach (az
43%) lub na granicy niemieckiej (27%; prawie wylacznie kierunek berliriski), a dopie-
to w trzeciej kolejnosci w portach morskich (21%; takze Gdafisk i Gdynia). W przy-
padku Kanady rola portéw jest wieksza, a lotnisk odpowiednio mniejsza.

W wymianie z Afrykg, Ameryka Poludniowa i Oceanig kluczowe znaczenie
ma, z przyczyn oczywistych, droga morska (najczesciej z wykorzystaniemn portéw
Trdjmiasta). Takze i w tym przypadku zaskakujaco duza cze$¢ importu dokonuje si¢
tranzytem przez Niemcy (az 45% przywozu z Ameryki Potudniowej i 37% z Afryki;
korytarze Warszawa-Beilin i Szczecim-Berlin).



5. RUCH GRANICZNY
1 OBROTY HANDLU ZAGRANICZNEGO
NA KIERUNKU 18 BADANYCH
KORYTARZY TRANSPORTOWYCH

Dla wszystkich 18 wybranych korytarzy transportowych dokonano bardziej szcze-
gélowej analizy zewnetrznej struktury geograficznej obrotéw handlu zagrani;znego
(tab. 18-21 i ryc. 25-36).

Korytarz L. Gdaisk—Kalimingrad. Znaczenie korytarza w wymianie towarowe;j
z zagranica jest znikome. W 1997 r. w obu kierunkach przewieziono w jego dwebie
towary o warto$ci IL18 min dolaréw USA (0,2% catkowitych obrotéw polskiege hand-
lu zagranicznego), z czego zdecydowana wigkszo$¢ w eksporcie. 93,9% wyeksporto-
wanych tg trasq towaréw trafiato na rynek rosyjski, zaledwie 0,9% na Litwe i 06% na
Lotwe. Struktura importu byta juz bardziej zré2nicowana. Na Rosje przypadat) tylko
51% wartoéci importu, na Litwe 37%, za$ towary totewskie nie wystepowaly wcale.
Istotniejsza role korytarz odgrywat wiec tylko w wyrmianie z Rosja (3,6% elsportu
i 0,7% importu) oraz Litwa (11,6% importu, ale tylko 0,2% eksportu).

Korytarz 2. Warszawa-Kalimimprad. Rola korytarza przecinajacego graiice na
nowoczesnym przejSciu w Bezledach jest wzgledem poprzedniego wyraZnie vieksza
w odniesieniu do eksportu (0,7% calej warto$ci) i mniejsza w przypadku inportu.
Trasg tg towary wywozone sg przede wszystkim do Rosji (90%) i w mniejszyn stop-
niu na Litwe (4,7%) oraz do Estonii (3%); przywozone z Rosji (juz tylko R1%$) i co
charakterystyczne z Afryki (27%). Korytarz odgrywa istotng role¢ w wymianie : Rosja
(7,6% eksportu i 0,5% importu), Litwa i Estonia (10% eksportu).

Korytarz 3. Warszawa-Biatystok-Kowno-lRygaTFEdllin (,,Via Baltica®). Jest
to jeden z czterech najwazniejszych korytarzy wymiany handlowej z bylym ZSRR
(ryc. 25). Skupia 2,0% wartodci polskiego eksportu i tylko 0,4% impottu. W (997 r.
faczne obroty w jego obrgbie wyniosty 701 min dolaréw USA. Struktura geogrificzna
tych obrotéw jest ztozona i obejmuje republiki baltyckie (Litwa 45% ekspoitwi 16%
importu; Lotwa odpowiednio 20 i 9%; Estonia 8 i 11%). Rosje (22 i 16%), pdozong
na kraricu ,,Via Baltica™ Finlandi¢ (2,3% eksporttu, ale az 24,7% importu; 62nica
wynikajaca ze struktury towarowej wyriany polsko-firiskiej - ekspoit wegk: trans-
portowanego droga morska) oraz, co charakterystyczne, Uzbekistan (14% inportu).
Korytarz ma wiec kluczowe znaczenie w wyrnianie towarowej z totwa | Etionia,
nieco mniejsze z Litwa (Istnleja alternatywne szlaki); istotne z Rosja | innyni pari-
stwarni (szczegolnie azjatyckimi) bytego ZSRR wykorzystujacymi w handlu zPolska
tranzyt litewski (Armenia, Tadzykistan - az po okolo 60% catesci importu z o tych



79

Ryc. 25. Zasieg oddziatywania korytarza 3 w Europie w 1997 r.
Range of influence of corridor 3 in Europe, 1997

krajow; Uzbekistan, Turkmemnistan, Kazachstan i Gruzja). Rola korytarza w polskich
obrotach towarowych z zagranica jest zdecydowanie mniejsza niz jego udziat w ruchu
granicznym cigzaréwek (az 9,3% w 1997 r.; Budzisko jest obecnie najruchliwszym
przejéciem na wschodniej granicy). Swiadczy to o dominujacej roli tranzytu w prze-
wozach na tym kierunku. Jest to przede wszystkim tranzyt poriedzy krajami baltyc-
kimi (po czesci zas tak2e Finlandia i Rosja) a Niemcami i innymi krajami Europy
Zachodniej.

Korytarz 4. Warszawa-Biatystok-Grodno. Jego rola w wymianie towarowej
zmalata po rozpadzie Zwiazku Radzieckiego i zwigzanej z tym koniecznoécia prze-
kraczania licznych granic paristwowych na trasie z Warszawy do Sankt Petersburga.
Trasa zachowala jednak znaczenie regionalne giéwnie w ozywionej wymianie gospo-
darczej pomiedzy Biatymstokiem a Grodnem oraz jako trasa alternatywna wzgledem
giéwnego szlaku Warszawa-Mieskwa przez Terespol (ryc. 26). Mimo to w 1997 r,
odprawiono tu towaty o wartoSci 556 min dolaréw USA. Podobnie jak w obrgbie
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Ryc. 26. Zasieg oddzialywamia korytarza 4 w Europie w 1997 r.
Range of influence of corridor 4 in Europe, 1997

poprzednio oméwionych korytarzy, w obrotach polskiego handlu na tym kierunku
dominowal eksport (416 min). W eksporcie tym wigkszo$¢ towaréw skierowama byta
do Rosji (67%), a tylko 26% przypadato na bezpoSredniego sasiada — Biatoru§. Udzial
Litwy byl, bioragc pod uwage potencjalne mozliwosci infrastrukturalne, znikomy
(1,1%). Nieco inaczej przedstawiaka si¢ sytuacja w zakresie importu. Udziat Rosji byt
tu mniejszy (42%), Biatorusi zblizony (28,5%), Litwy nieco wiekszy (4%); ponadto
istotng role odgrywala Finlandia (13%). W sumie korytarz miat duze znaczenie w ob-
studze wymiany z Biatorusig (34% catego eksportu, 18% importu), Rosja (odpowie-
dnio 13 i 2%) oraz ponownie niekt6rymi krajami Azji Centralnej i Zakaukazia. O ile
jednak na kierunku korytarza ,,Via Baltica™ towaty azjatyckie pojawiaty sie przede
wszystkim w imporcie, o tyle na przejsciach graniczaych w KuZnicy Biatostockiej sq
one widoczne gidwnie w wywozie z Polski. Wiadnie tedy kierowanych jest 33% pol-
skiego ekspoitu do Kirgistanu i 31% do Gruzji. Takze i w obrebie tego korytarza
udziat w catosei ruchu granicznego samochoddw cigzarowych (2,9%) jest wyzszy niz
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Range of influence of corridor § in Europe, 1997

udziat w polskim handlu zagranicznym, co wskazuje na istotng role tranzytu z Rosji
i Bialorusi na zachdd.

Korytarz 5. Warszawa-Miisk-Muwkwa. Jest to najistotniejszy dla polskiego
handlu zagranicznego wschodni korytarz transportowy. W 1997 r. {aczne obroty na
jego kierunku wyniosty ponad IL5 mld dolaréw USA, z czego 1,1 mld przypadato na
eksport. Struktura geograficzna tak eksportu, jak i importu w obrebie korytarza cha-
rakteryzuje si¢ wyraZzng dominacja Rosji (71% eksportu i 53% importu; ryc. 27) oraz
Biatorusi (odpowiednio I2 i 22%), ponadto pewna, cho¢ nieznaczng juz rol¢ (po
otwarciu szlakéw bezposrednich) odgrywa wymiana z Ukraing i Litwa. Zauwazalny
jest tez udziat krajow Azji Centralnej (Uzbekistan -~ 6% eksportu i 8% importu; Ka-
zachstan). Truday w wyttumaczemiu jest ponad 2-procentowy udziat Danii jako na-
dawey sprowadzanych korytarzem do Polski towardw. Szlak ma podstawowe znacze-
nie w wymianie z Biatorusia (44% tak eksportu, jak i importu), krajami Azji Central-
nej i Zakaukazia (przede wszystkim w eksporcie) oraz istotne z Rosja (37% eksportu
i tylko 8,6% importu - dominacja suroweéw sprowadzanych rurociagami). Whrew
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istniejacym potencjalnie mozliwosciom (kolej transsyberyjska) nie jest wcale wyko-
rzystywany w polskim handlu z Chinami i Japonig. Jako ciekawostke wymieni¢ nale-
zy, ze w obrebie korytarza odbywa sie prawie 100% obrotéw z nalezagcymi do Nor-
wegii i potozonymi na wodach Antarktydy Wyspamii Bouveta (prawdopodotbmie tran-
zyt z wykorzystanienm statkéw rosyjskich). Oprécz korytarza Warszawa-Tallin,
korytarz Warszawa-Moskwa skupia na sobie najwiekszg cze$€ ruchm granicznego
ciezaréwek na granicy wschodniej (8,9% w 1997 r.; do polowy lat 90. zdecydowanie
przewodzit w tym zakresie). Dysproporcja wzgledem znaczenia dla polskiej wymiany
towarowej jest tu wprawdzie mniejsza, i tak jednak rola tranzytu migdzy krajami
WNP i Niemcami jest ogromna. Ponadto nie nalezy tez zapominaé, ze duzy ruch
pojazdéw, przy relatywnie mniejszym udziale w warto$ci odprawianego polskiego
handlu zagranicznego, wynika po czesci z mniejszej (niz na granicy zachodniej) jed-
fiostkowej wartosci towaréw przewozonych poszezegdlnyimi samochodami.

Korytarz 6. Warszawa-Lublin-Kowxel-Kijjow. Jest to nowy, szybko zyskujacy
na znaczeniu, korytarz transportowy. Po otwarciu na poczgtka lat 90. przejs¢ drogo-
wych w Dorohusku przejat on ruch miedzy stolicami Polski i Ukrainy, wczes$niej
odbywajacy si¢ tranzytem przez terytorium Biatorusi. UtoZzsamiany jest z péinocnym
ramieniem tzw. ,,Via Intermare”. W 1997 r. na jego kierunku odprawiono towary
wartoéci 644 min dolaréw USA (w tym az 587 min w eksporcie). W jego obrebie
dominuje bilateralay ruch towarowy. Na Ukraing przypada 80% polskiego eksportu
i 67% imporiu. Wiekszo$¢ pozostatych obrotéw przypada na Rosje¢ (odpowiednio 15
i 19%). Ponadto pewne znaczenie ma import z krajow azjatyckich (Kazachstan, Japo-
fiia) oraz co charakterystyczne z Kanady (1,5%, prawdopodobnie efekt wkraifisko-ka-
nadyjskich powiazafi gospodarezych, skutkujacych wykorzystaniem poftu w Odessie).
Korytarz skupia 39% polskiego ekspoitu na Ukraing i tylko 9% impoitu z tego kraju.
Ma tez pewne, cho¢ niewielkie, znaczenie w catosci obrotéw z Rosja, Turcja (eks-
port), Zakaukaziem (eksport) i Motdawia. Sposréd wszystkich trzech koerytarzy pol-
sko-ukrairiskich wiasnie na tym kierunku obserwujemy najwieksza dysproporcje po-
miedzy znaczeniem dla polskiego handlu a udziatem w ruchu ciezarbwek. Wynika
Z tego, Ze korytarz Warszawa-IKijéw pethi role gtéwnego szlaku tranzytewego 1acza-
cege Ukraine z Niemcami i Unia Europejska.

Korytarz 7. Warszawa-Lublin-Lwdw. Uruchomiomy w latach 90. poczatkowo
spetnial role odciazajaca dla skrajnie przecigzonej trasy Krakow—Lméw. Z czasem
zaczat generowac wiasne potoki handlu zagranicznego. Jest elementern postulowane-
go szlaku ,,Via Intermare” taczacego morza Battyckie (Gdainsk) i Czarne (Odessa).
W 11997 r. obroty polskiego handlu zagranicznego na jego kierunku byty jednak ponad
dwukrotnie nizsze niz w obrebie dwéch pozostatych korytarzy polsko-ukrairiskich
(wyniosty 281 min dolarébw USA, w tym az 260 min w eksporcie). Jednoczesnie
dominacja wymiany dwustronnej jest tu nieco mniejsza niz w korytarzu kijowskim
(ryc. 28). Na Ukraing przypada 67,5% eksportu i 52,1% importu; na Rosje odpowie-
dnio 18 i 11%. Relatywnie duze znaczenie ma wymiana z Turcja (a2 27% importu)
i Motdawia. Korytarz ma szczeg6lne znaczenie w handlu z Ukraing (skupia 14,5%
eksportu, ale tylko 2,7% importu) i Motdawia (odpowiednio 34 i 31%); istotne z Tur-
¢ja, Rumunia i Gruzjg. Wymiana z Turcja i Gruzja potwierdza istnienie kontynental-



83

Range influence of corridor 7 in Europe, 1997

nych powiazaii gospodarczych na kierunku ,Via Intermare”. Jednocze$nie jednak
zdecydowanie mniejsza niz na kierunku kijowskim rozbiezno$¢ udziatéw w polskim
handlu i w ruchu graniczaym pojazdéw cigzarowych pokazuje, Zze nie jest to szlak
o kluczowym znaczeniu w ukraifiskim tranzycie na zachéd.

Korytarz 8. Krakow-Lwow-Kijow. Jeden z dwéch (obok wrarszawsko-moskie-
wskiego) korytarzy do bylego ZSRR funkcjonujacych jeszcze w okresie gospodarki
socjalistycznej. W 1997 r. byl nadal drugim najwiekszym kanatem polskiego handlu
zagranicznego na kierunku wschodnira (odprawiano tam towary o wartosci 943 min
dolaréw USA, w tym 683 miln w eksporcie). 77% wartosci eksportowanych i 63%
importowanych towaréw stanowita wymiana bilateralna z Ukraing (ryc. 29); 11% (w
obu Kierunkach) wymiana z Rosja. Ponadto w imporcie istotna role odgrywaty Nie-
mcy (10%), Japonia, Rumunia i Bulgaria; w eksporcie Rumunia, Motdawia i Azerbej-
dzan. Relatywnie najwicksze znaczenie miat korytarz w wymianie polsko-moldaw-
skie] (34% ekspoitu i 32% importu z tego kraju); wyraznie mnlejsze z Ukraing (14%,
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Range influence of corridor 8 in Europe. 1997

eksportu oraz tylko 3% importu); istotne z Turcja, Bulgaria, Rumunia i Rosja. Od
innych korytarzy wschodnich kierunek Krakéw—Lwéw odréznia si¢ odwrécona rela-
cja znaczenia w handlu i w ruchu samochodow ciezarowych. Udziat tego ostatniego
jest tu bowiem mniejszy. Wynika to z dominacji wymiany dwustronnej (lub polskiego
tranzytu dalej na wschéd) oraz z duzej (wiekszej niz w obrebie innych korytarzy
ukrairiskich) roli kolei w przewozach transgranicznych.

Korytarz 9. Rzeszéw—Koszyce-¥iiszlialle. Jeden z mniejszych i stabiej wyposa-
zonych infrastrukturalnie korytarzy, spetniajacy jednak istotng role w wymianie po-
miedzy Polskg Wschodnig i Europa Poludniows, a takze w tranzycie z Republik Batl-
tyckich do tej cze$ci kontynentu. W 1997 r. na jedynym funkcjonujagcym w obrebie
korytarza drogowym przejsciu granicznym w Barwinku odprawiono towary o warto-
§ci 331 min dolaréw USA. Byt to jedyay sposrdd korytarzy przecinajacych granice
potudniowa, w ktérym przewazat eksport (180 min dolardw USA). Struktura kierun-
kowa odprawianych towaréw byla bardziej zr6znicowana niz to miato miejsce w ko-
rytarzach wschodnich (ryc. 30). W eksporcie najwig¢cej towaréw kierowanych byto na
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Ryc. 30. Zasieg oddzialywania korytarza 9 w Europie w 1997 r.
Range influence of corridor 9 in Europe, 1997

Wegry (27%), Stowacje (18%), do Wioch (12%), Grecji, Rumunii, Rosji i Turcji;
w imporcie 30% pochodzitlo z Wegier, 28% ze Stowacji, reszta z Wiloch, Austrii
i Turcji. Korytarz odgrywat istotng role w eksporcie do Rumunii, na Wegry, Stowacje
i do Grecji, Turcji oraz Albanii. W imporcie z tych samych krajéw jego znaczenie
byto znacznie mniejsze (z reguly ponizej 10%). Duza liczba odprawionych samocho-
déw ciezarowych $wiadczy o istotnym znaczeniu korytarza w tranzycie przez Polske,
gtéwnie pomiedzy panstwami battyckimi a Europg Poludniowa.

Korytarz 10. Krakow-Bunknpeszt. Jest to tradycyjny szlak transkarpacki.
W 1997 r. skupit 1,8% wszystkich towar6w odprawianych w polskim handlu zagra-
nicznym. W przeciwienstwie do trasy Rzeszéw-Wiszkollc, tutaj przewazat import
(806 min dolaréw USA, spos$réd 1,2 mld odprawionych ogétem). W eksporcie ta trasg
dominowaly zdecydowanie trzy kraje: Wegry (31%), Wilochy (27%) i Stowacja
(19%). Struktura geograficzna importu byta bardziej zr6znicowana. Zdecydowanie
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mniejszy udziat Wegier (21%) rekompensowally towary przywozone z Turcji i Uzbe-
kistanu. Korytarz spetniat wazna role w wymianie pomiedzy Polska a niektérymi jej
potudniowymi partnerami handlowymi, przede wszystkim Wegrami, Stowacja, Ru-
munia, Bulgaria, Turcja (27% importu) oraz wszystkimi paristwami powstalymi z roz-
padu bylej Jugostawii (np. 47% eksportu do Bosni i Hercegowiny); a w imporcie
takze z Gruzja i Uzbekistanem.

Korytarz 11. Katowice-Wiedeii. Jest to najwazniejszy korytarz przecinajacy pol-
ska granice potudniowa, trzeci najbardziej obciazony handlem zagranicznym sposréd
wszystkich badanych (po trasie Warszawa-Benllin i zespole portéw Zatoki Gdariskie;j).
Tworzgca go wigzka transgranicznych szlakéw drogowych i kolejowych byta
w 1997 r. trasq przewozu az 9,4% polskiej wymiany towarowej (1acznie wyroby
6 wartosci 6,3 mld dolar6w USA, w tym 2,1 mld w eksporcie i az 4,2 mld w iimpor-
cie). Najwazniejszym partnerem, z ktérym wymiana odbywa sie korytarzem Katowi-
ce-Wiedefi s3 Whochy (ryc. 31), na ktére przypada 40% eksportowanych i az 43%
importowanych towaréw. Przez korytarz przechodzi okoto 50% catkowitej wymiany
polsko-wloskiej. Warto§¢ produktéw wywozonych tg trasa do tego kraju przewyzsza
warto$¢ towaréw z niego przywozonych az o I mid dolaréw USA. Wiaze sie to z po-
fozeniem w bezposrednim sgsiedztwie zaréwno Korytarza, jak i granicy pafisiwowe;j
zaktadéw produkcyjnych spétki FIAT Auto Poland. Oprécz wymiany z Wiochami
istotna role odgrywa handel z bezposrednim sgsiadem ~ Czechami (26% eksportu
il 6% importu) oraz Austria (@dpowiednio 16 i 11%). Korytarz jest giéwnym Kiizmum-
kiem wymiany pomiedzy (ponad 50% udzialy w ogélnym eksporcie i/lub imporcie)
Polska i Austrig, Czechami, Chorwacja, Grecja i Stoweniag. Mimo istnienia krétszych
(cho€ gorszych pod wzgledem technicznym) i wymagajacych przekraczania mniejszej
iloci granic szlakéw, poprzez Brame Morawska nadal przechodzi znaczna czes¢
wymiany handlowe)j z Wegrami (39% eksportu i 32% importu), a nawet Stowacjq
(odpowiednio 16,5 i 28,5%). Udziat korytarza w polskiej wymianie towarowej jest
wiekszy niz udziatl w ruchu pojazdéw cigzarowych, co wskazuje na istotng role kolei,
stosunkowo duzg warto$¢ jednostkowych tadunk6w oraz relatywnie mniejsze znacze-
nie szlaku w ruchu tranzytowyrm przez Polske.

Korytarz 12. Wroctaw—Praga. Jest szlakiem wiodacym przez Kotling Klodzka.
W 1997 r. na jego kierunku odprawiono towary o wartosci 630 min dolaréw USA (w
tym tylko 224 min w eksporcie). W przeciwienstwie do omawianych wyzej korytarzy
poludniowych, w najwiekszym stopniu zachowat on charakter bilateralny (potwierdza
to takze brak dysproporcji wzgledem roli, jakg odgrywa on w ruchu granicznym
ciezar6wek). Na wymiane z Czechami przypada 61% kierowanego tedy polskiego
eksportu i 47% przyjmowanego importu. Dalszych 15% (w obu kierunkach) to wy-
miana z Austria, a okolo 7% z Niemcami (tranzyt przez Czechy z i do Bawarii);
w imporcie zaznacza sie zauwazalay udziat Wioch i Hiszpanii. Szlak skupia okoto
15% wymiany polsko-czeskiej i okolo 7% polsko-austriackiej. W wyrmianie z pozo-
statymi partnerami nie odgrywa znaczacej roli (jego udziat nie przekracza 5% wartosci
handlu).

Korytarz 13. Wroctaw-Drezno-Frankfurt nad Menem. Jest to zachodnia czes¢
poludniowego korytarza réwnoleznikowego z Frankfurtu nad Menem do Kijowa. Jest
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Ryc. 31. Zasieg oddzialywaniia korytarza 11 w Europie w 1997 r.
Range influence of corridor 11 in Europe, 1997

piatym pod wzgledem warto$ci odprawianych towaréw sposréd badanych korytarzy.
W 1997 r. wyeksportowano tedy towary za 2,5 mid dolaréw USA, zaimportowano za
2,9 mld. Dominowafla wymiana z Niemcami (ryc. 32), na ktére przypadalo 74%
eksportu i 51% importu. Ponadto istotng rol¢ (zwlaszcza w imporcie) odgrywaty
Francja, Wiochy i Hiszpania, a w mniejszym stophiu réwniez Szwajcaria. Na korytarz
przypadato 22% polskiego eksportu do Niemiec i 15% impoitu z tego kraju. Relatyw-
nie najwigksza role korytarz odgrywat w obrotach z Hiszpania (30% eksportu),
Szwajcarig (34%), Francja, Irlandia i Belgia. Jego znaczenie w imporcie z tych sa-
mych paristw bylo juz zauwazalnie mniejsze. Saldo wyrmiany polsko-niemieckiej byto
w korytarzu dodatnie (+358 min dolaréw USA). Ogélnie ujemny bilans powodowaty
wymiana z Wiochami (=250 mln dolaréw USA), Francja, Hiszpania, a takze Stanami
Zjednoczonymmi.

Korytarz 14. Wroclaw-Baerlin. Jest to korytarz skoSny nawiazujacy do starych
szlakéw transportowych taczacych Berlin ze Slaskiem. Pomimo, 2e jest on najmniej
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Ryc. 32. Zasieg oddzialywania korytarza 13 w Europie w 1997 r.
Range influence of corridor 13 in Europe, 1997

obcigzomy spo$rod korytarzy zachodnich, to jednak obroty na jego kierunku siegaja
3,3 mld dolaréw USA (4,8% calo$ci obrotéw polskiego handlu zagranicznego; wigcej
niz wszystkie korytarze polsko-ukraifiskie razem wzigte). Przewaga importu nad eks-
portem jest stosunkowo mata (180 min dolaréw USA). Na Niemcy przypada 62%
eksportu i 49% importu, a saldo wymiany z samymi tylko Niemcami jest dodatnie.
Podobnie jak w poprzednim korytarzu, istotng role odgrywa wymiana z Francjq
(zwiaszcza w eksporcie — 14%) i Hiszpanig; ponadto wéréd partneréw obslugiwanych
na tym Kierunku pojawia si¢ Wielka Brytania i Holandia. Tylko 1% polskiego eks-
portu do Niemiec i 8% importu z Niemiec przewozone jest przez przejScia w Olszynie
i Zasiekach. Relatywnie najwigksze znaczenie korytarz ma w eksporcie do Francji,
Belgii, w mniejszym stopniu do Holandii i Wielkiej Brytanii. Tak2e i w tym przypad-
ku znaczenie trasy w imporcie z tych krajéw jest zauwazalnie mniejsze.

Korytarz 15. Warszawa-Benllin. Jest to najbardziej obciazony tak ruchem grani-
cznym, jak i polskim handlem zagranicznym transgraniczny korytarz transportowy.
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Ryc. 33. Zasieg oddziatywania korytarza 15 w Europie w 1997 r.
Range influence of corridor 15 in Europe, 1997

Stanowi zachodnia cze$¢ transeuropejskiego szlaku Amsterdam-Moskwa. W 1997 r,
na zaliczanych do niego przejsciach granicznych odprawiono blisko 1/5 (18,4%; 12,5
mld dolaréw USA) catej polskiej wymiany handlowej (wiecej niz we wszystkich
portach morskich tacznie). W przeciwieristwie do innych korytarzy przecinajacych
granice polsko-niemiecks (gdzie saldo wymiany jest tylko nieznacznie ujemne), wat-
to$¢ importu zdecydowanie (prawie dwukrotnie) przekracza warto$¢ eksportu (odpo-
wiednio 4,2 i 8,3 mld dolaréw USA). Polski eksport do krajéw Europy Zachodnie]
rozktada si¢ w miare réwnommiernie na wszystkie zachodnie korytarze, natorniast im-
port pozostaje wyraZnie bardziej skoncentrowany w korytarzu warszawsko-berlifi-
skim. Gtéwnyrm odbiorca polskiego eksportu na kierunku korytarza sg Nlemey (63%),
ale w imporcie ich udziat jest relatywnie maty (40%; ryc. 33). 9% eksporftu przypada
na Holandig, po 6% na Francje i Wielka Brytani¢ i 4,5% na Belgie. Rola innych
paristw jest ograniczona. Struktura importu jest bardzle] zréznicewana. Z Franeji pe-
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chodzi 13,5% jego wartosci, z Holandii 7%, Wielkiej Brytanii 6%, Belgii 5%, Wioch
4%, Hiszpanii oraz Stanéw Zjednoczonych po 3% i z Chin az 2,5%. Korytarz skupia
blisko 1/3 polsko-niemieckiej wymiany towarowej. W przeciwienstwie do innych
korytarzy zachodnich saldo handlu z zachodnim sasiadem jest tu znaczaco ujemne
(-0,6 mld dolaréw USA). Korytarz ma kluczowe znaczenie jako trasa wywozu pol-
skich towaréw do takich paristw, jak Belgia, Holandia (po okoto 30% wartosci ekspor-
tu), Wielka Brytania, Francja, Szwajcaria, Hiszpania (po okoto 25%), takze Dania
i Stany Zjednoczone (po okoto 15%). Udziat korytarza w imporcie z niektérych spo-
§réd tych krajéw jest jednak tym razem jeszcze wyiszy i wynosi dla Francji 45%,
Belgii 37%, Holandii 38%. Ponadto korytarz skupia znaczne odsetki warto§ci importu
z wielu krajow pozaeuropejskich (tranzyt via porty Europy Zachodniej), w tym m. in.
po 22% przywozu z Chin i Indii, 19% z Japonii, 11% z Turcji, 15% z Kanady, 14%
ze Stanéw Zjednoczonych, 7% 2z lzraela; a tak2e liczac tqcznie 28% wartosci importu
Z Australii i Oceanii, 22% z Ameryki Poludniowej i 21% z Afryki. Tak wiec, jak juz
zasygnalizowano, na drastycznie ujemne saldo wymiany towarowej w korytarzu (1/4
eatege ujemnnego salda Polski) skiada sie jednoczesna koncentracja impoitu z Nie-
fiiee, innyeh krajéw Europy Zachodaiej, a takze innych kontynentéw, potaczona z re-
latywnym brakiem tak silfej keneentracji polskiego eksportu we wszystkich tych
kierunkaeh peza niemieckif. Kerytarz edgrywa kluczowa role w obeym (glownie
wsehednieeurepejskim) trafzyeie przez Polske. Pemime to jego udziat w ruchu gra-
nieznym pejazdéw eiezarowyeh jest nieee mniejszy niz w polskich obrotach. Wynika
te Z duzej waripsei jednestkowyeh tadunkéw przewezenych na tej trasie.

Korytarz 16. Szczecin-Berlin. Jest to krétki korytarz zapewniajacy tradycyjnie
potaczenie aglomeracji Berlina z najblizszym jej portem w Szczecinie. Z uwagi na
niewielkg odleglo$¢ korytarz przejmowal czgsto w latach 90. cze$¢ ruchu i obrotéw
towarowych z korytarza warszawsko-berdifiskiego (np. podczas remontu mostu
w Swiecku, czy przedluzajacej si¢ budowy terminalu celnego). Przez pewien okres
byt tez bardziej popularmy wéréd przewoZnikéw (zwlaszcza z Europy Wschodniej)
jako ostatni, na ktérym nie zainstalowano wagi dla ciezaréwek. Po oddaniu terminalu
w Swiecku i zapewnieniu jednakowej nowoczesnosci wszystkim polsko-niemieckim
drogowym przejéciom granicznym relatywne znaczenie korytarza nieznacznie zmala-
fo. Mimo to w 1997 r. odprawiono tu 7,9% catoéci polskiej wymiany towarowej
Z zagranica (czwarty najwiekszy sposréd badanych korytarzy). Warto$¢ wyeksporto-
wanych towaréw wyniosta 2,5 mld dolaréw USA, a zaimportowanych 2,9 mld. Udziat
Niemiec w wymianie jest mniejszy niz na Kierunku pozostatych korytarzy polsko-nie-
mieckich (rye. 34) 1 wynosi 52% w eksporcie i tylko 29% w imporcie (saldo dwu-
stronne jest korzystne dla Polski). W wywozie duze znaczenie majq Holandia (12%),
Dania (10%), Francja i Wielka Brytania; w przywozie m. in. (zré2znicowana struktu-
fa); Dania (9%), Hoelandia, Hiszpania, Francja, Belgia, Wielka Brytania, Wiochy,
Chiny oraz inne kraje azjatyckie. Korytarz szczecirisko-beslifiski ma stosunkowo mate
Zfiaczenie W wymianie polske-niemieckiej (15% eksportu i zaledwie 8% importu).
Odgrywa duza rele w ebrotach z Danig (oketo 1/3), Hiszpania, Holandia, Norwegia,
Wielka Brytania, a takze Chinami (11%), Indiami, Japonia, 1zraelem i innymi pafi-
stwari zamerskimi. Peréwhanie udziatéw w pelskim handlu i w ruehu graniczaym
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Ryc. 34. Zasieg oddzialywania korytarza 16 w Europie w 1997 r.
Range influence of corridor 16 in Europe, 1997

cigzaréwek wskazuje na istotng role jaka korytarz peini w obcym tranzycie przez
Polske.

Korytarz 17. Szczecin/Swinoujécie Porty (PPomanai-Szczecii-Malmé/Kopen-
haga). Korytarz obejmuje zesp6t portowy Szczecin/Swinoujscie. Stanowi najwazniej-
sze wyjscie promowe do potudniowej Skandynawii, bedac jednoczesnie miejscem
odprawy towardw w relacji z krajami zamorskimi. Rozwéj przewozéw diogowych
doprowadzit w latach 90. do ograniczenia roli, jaka w obsludze polskiego handlu
zagranicznego petnil tradycyjnie transpoit morski. Udziat korytarza w obrotach towa-
rowych Polski wynosit w 1997 r. 5,3%, czyli prawie dwukrotaie mniej niz w koryta-
rzu. ladowym Katowice-Wiiediefi i ponad trzykrotnie mniej ni2 w korytarzu warsza-
wsko-berliriskim. Warto§é eksportu wyniosta 1,6 mld dolaréw USA, a impertu 2,0
mld. Najwieksza czesé obrotéw (rye. 35) odprawianych w portach Szczecina i Swi-
noujécla przypada na Szwecje (26% eksportu i 37% importu), Dani¢ (edpowliednio 16
i 8%), Wielka Brytanie (12 i 4%) i Norwegie (6 1 9%). Sposrod innyeh kontynentow
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Ryc. 35. Zasieg oddzialywania korytarza 17 w Europie w 1997 r.
Range influence of corridor 17 in Europe, 1997

relatywnie duzy udziat w imporcie (po okoto 5%) maja Ameryka Potudniowa i Afry-
ka, w eksporcie kraje Azji Potudniowo-Wschodmniejj. W korytarzu koncentrowata sie
znaczna cze$¢ catkowite) wymiany towarowej z krajami skandynawskimi. W przy-
padku Szwecji bylo to 67% w eksporcie i 58% w imporcie, Norwegii 45% w obu
kierunkach, Danii odpowiednio 33 i 19%. W przypadkn Wielkiej Brytanii udziat eks-
portu wynosit 20%, a importu zaledwie 3,5%. Za posrednictwem zespotu portowego
Szczecin/Swinoujécie odprawiano tez znaczna cz¢é¢ towaréw do Irlandii, Islandii,
Finlandii, Portugalii, Chin (34%) i Kanady; przyjmowano duzy odsetek importu z Po-
rtugalii, Ameryki Potudniowej, Afryki, Australii i Oceanii.

Korytarz 18. Gdansk/Gdynia Porty (Warszawa-Gdaiisk-Sztdlthnilm). Kory-
tarz obejmuje zesp6t portowy Gdariska i Gdyni. Poza wyjsciem na Skandynawie
w jego obrebie odbywa si¢ wymiana towarowa z krajami zamorskimi. Rola zespotu
portowego Gdarisk/Gdynia wyrazona warto$cia odprawionych towaréw jest przeszio
dwukrotnie wigksza niz zespotu Szczecin/Swinoujécie. W 1997 r. warto$¢ ta wynosita
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Ryc. 36. Zasigg oddzialywania korytarza 18 w Europie w 1997 r.
Range influence of corridor 18 in Europe, 1997

7,4 mld dolaréw USA (10,9% calej wymiany handlowej; drugi co do wielkosci z ba-
danych korytarzy), w tym 2,9 mld w eksporcie i 4,5 mld w imporcie. Struktura kie-
runkowa handlu zagranicznego wykazuje silne zréznicowanie (ryc. 36), miespotykane
w zadnym z innych korytarzy (ze szczecifiskim wiacznie). Najwigksza cze$¢ eksportu
kieruje si¢ do Stanéw Zjednoczonych (12%), Finlandii i Wielkiej Brytanii; znaczaca
do Holandii, Norwegii, Szwecji i krajow Azji oraz Afryki. W imporcie najwieksze
znaczenie maja Wielka Brytania (16%), Finlandia, Rosja, Stany Zjednoczone, Szwe-
cja i Japonia; duze kraje Azji i Ameryki Poludniowej. Korytarz przejmuje wigkszo$¢
wymiany polsko-firiskiej (80% eksportu i 68% importu) i polsko-norweskiej (odpo-
wiednio 52 i 42%), duzg cze$¢ polsko-hiszpariskiej (eksport), polsko-szwedzkiej, pol-
sko-brytyjskiej, polsko-amerykaifiskiej. polsko-chifiskiej, polsko-japoiiskiej oraz obro-
téw z wieloma krajami na innych kentynentach.



6. STRUKTURA GEOGRAFICZNA
POLSKIEGO HANDLU ZAGRANICZNEGO
A UKLAD KORYTARZY TRANSPORTOWYCH

Zaleznosci pomigdzy przebiegiem korytarzy transportowych a strukturg geograficzng
handlu zagranicznego (zar6wno zewnetrzna, jak i wewnetrzng oraz kierunkowa) maja
teoretycznie charakter sprzezenia zwrotnego. Z jednej strony istnienie powiazaf gospo-
darczych powinno wymuszaé rozwdj infrastruktury i tworzenie (lub rozbudowe i mo-
dernizacje) korytarzy komunikacyjnych; z drugiej - istnienie dogodnego transportu
(w obrebie korytarzy) moze kreowaé nowe wigzi ekonomiczne oraz skupiaé (ukierunko-
wywac) wiezi juz istniejace. Jest to zgodne ze znang w geografii transportu zasada o ist-
nieniu sprzg2enia zwrotnego pomig¢dzy popytem i podaza na ustugi transportowe (Potry-
kowski, Taylor 1982). W praktyce, w Polsce dekady lat 90. w duzej mierze z uwagi na
trudnoéei natury finansowejj marmy do czynienia giéwnie z drugim typem zakeznosci.

Typ pierwszy analizowa¢ mozemy gléwnie w ujeciu historycznym. Jedynym
przejawem dostosowywamia infrastruktury do nowej struktury geograficznej zagrani-
cznych zwigzkéw ekonomicznych (w latach 90.) jest budowa i modernizacja przejs$¢
granicznych. W latach 1991-1997 liczba og6lnodostepnych drogowych przejs¢ grani-
cznych wzrosta z 32 do 84. Prawie wszystkie nowe punkty graniczne zlokalizowane
zostaly jednak na juz istniejgcych (cho¢ czesto zdewastowanych) drogach. Wyjatkiem
byly trzy mosty na Nysie Luzyckiej (wraz z drogami dojazdowymi) w Jedrzychowi-
cach (fragment przysziej autostrady A-4), w Przewozie oraz w Gubinku na obwodnicy
Gubina (oddany do uzytku w roku 2000). Jako odpowiedZ na zwigkszony popyt na
transport migdzynarodowy uznaé te2 trzeba modernizacje niektérych drég prowadzacych
do nowych przejsé, jak np. ZamoSé-Hizbenne, Krosno-Barwimek czy tez Suwalli-Bu-
dzisko; a takze modernizacje magistrali kolejowej Warszawa-Buillin. Jednoczesnie jednak
intensywna budowa autostrad i drég ekspresowych pozostaje w sferze planéw. Co wigcej,
Znaczna czest tych planéw nie przystaje do nowej rzeczywistosei gospodarczej. Obowia-
Zujacy projekt siecl przysztych autostrad powiela koncepcje powstate przed zmiang sy-
tuacjl geopolitycznej Europy Sredkowo-Wschodnie).

Zalezno$¢ drugiego typu, a wigc wplyw istniejacych powiazai infrastruktural-
nych na strukture geograficzng handlu zagranicznego, jest natomiast zauwazalna za-
réwno na poziomie lokalnym, jak i regionalnym oraz krajowym. W warunkach pol-
skich potozenie przygraniczne stymuluje rozwéj kontaktéw gospodarczych z pan-
stwami sgsiadujacymi (wczeSniej ~ uwagi podsumowujace do rozdzialu 3) oraz
krajami, do ktérych dogodne powigzania infrastrukturalne (korytarze transportowe)
prowadza przez kraj sasiedni. Widzimy to m. in. na przykladzie wojewddztwa biato-
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stockiego (skupiajacego powiazania nie tylko z Bialorusig, ale przede wszystkim
z Rosjg), gorzowskiego (oprécz dominacji niemieckiej, wymiana z Danig) i gdarnskie-
go (wymiana z cata Skandynawia).

Bedaca tradycyjnym czynnikiem sprzyjajacym wymianie handlowej blisko$¢ geo-
graficzna wyraza si¢ w tym przypadku nie tyle w kilometrach, ile w godzinach (odle-
glo$¢ czasowa) i koszcie przewozu (odleglos¢ ekonomiczna) (Hornig, Dziadek 1987),
te za$ pozostaja SciSle skorelowane ze stanem transgranicznej i wewnetrznej infrastru-
ktury komunikacyjne;j.

Elementami o szczegélnym znaczeniu sq w tym kontekscie:

— uktad sieci drogowej i kolejowej wewnatrz kraju i w krajach asciennych;

— ograniczenia formalne ruchu pojazdéw danego typu (np. ci¢zaréwek o ladow-
nosci ponad 16 ton) po poszczegblnych drogach oraz przez poszczegblne przejscia
graniczne;

— jako$¢ infrastruktury drogowej oraz stopien jej zniszczenia (zla jako$¢ odstrasza
od dokonywania przewozow po danej trasie);

— przepustowos¢ przejs$¢ granicznych, sprawnos$¢ odprawy celnej, Srednia dhugosé
kolejek granicznych;

— stopieri rozwoju infrastruktury towarzyszacej (np. stacje paliw, hotele, gastrono-
mia, obsluga spedycyjna i bankowa).

Znaczenie wielu z tych elementéw ro$nie wraz z dystansem dokonywanego przewo-
zu. Wymiana lokalna korzysta czgsto z mniejszych przej$¢ granicznych (przew6z naste-
puje dopuszczonymi tam samochodami o tadownesci do 3,5 tony), na ktérych przepusto-
wos¢ nie jest powaznym ograniczeniem. Poszukiwanie tras alternatywnych nie ma w jej
przypadku uzasadnienia, a kierowcy korzystajq z niektérych tylko elementéw infrastru-
ktury uzupetniajacej. Z drugiej strony, przy przewozach transkontynentalnych wszystkie
wynraienione elementy moga oddziatywaé na wyb6r trasy przejazdu. Ponadto za$ majq
znaczenie dodatkowe czynaiki natury psychologicznej (przyzwyczajenia kierowcow),
a niekiedy kryminalnej (cheé unikniecia szczeg6towej kontroli celnej).

W przypadku Polski wptyw ukladu istniejacej sieci transportowej na kierunki przewo-
z6w handlu zagranicznego najwyraZniej uwidacznia si¢ na granicy potudniowej, w tym
szczegblnie stowackiej. Brak odpowiedniej ilosci potaczed bezposrednich z tym krajem
oraz ich zta jako$¢ zmuszaja nadal do korzystania z tranzytu przez Czechy. Dobiym
przykiadem wplywu stanu infrastruktury na wewngtrzng strukture handlu zagranicznego
jest polo2one przy granicy dawne wojewddztwo chelmskie. Sgsiadowato ono zaréwno
z Biatorusia, jak i Ukraina. Z pierwszym z tych pafistw nie posiadato jednak bezposred-
nich potaczed infrastrukturalnych, z drugim faczyt je korytarz Warszawa-Kijéw (para
przejsé granicznych - drogowe i kolejowe — w Dorohusku). W efekcie w 1997 r, na
Ukraing przypadato 64% wartosci eksportu z wojewddztwa, a na Biatorus zaledwie 0,8%.

Rola przepustowascii przej$¢ granicznych w strukturze kierunkowej uwidocznita
sie¢ w latach 90. na najbardziej obciazonej ruchem granicy polsko-niemieckiej, gdzie
potoki samochoddéw ci¢zarowych ,,przerzucaty” si¢ pomiedzy poszczegblnymi prze;j-
$ciami wraz z aktualnie prowadzonymi na nich pracami modernizacyjnymi (w tym
wraz z instalowaniem kolejnych wag ograniczajacych wjazd do Niemiec przeladowa-
nych pojazdéw z bylego ZSRR).



PODSUMOWANIE

Podsumowujac przeprowadzong analize, zdecydowano sie na zwiezle wypunkto-
wanie najwazniejszych wnioskéw merytorycznych oraz nieco szersze potraktowanie
kilku nasuwajacych sie stwierdzefi o charakterze aplikacyjnym. Uzupelnienie podsu-
mowania stanowig uwagi dotyczace mozliwego wpltywu akcesu do Unii Europejskiej
na analizowane zagadnienia. Wnioski zaliczone do pierwszej kategorii sg nastepujace:

* Polska wymiana towarowa z zagranica odbywa sie¢ dzi$ przede wszystkim przy
wykorzystaniu transportu drogowego. Jego znaczenie (podobnie jak przewozéow
lotniczych typu cargo) stale ro$nie, za$ relatywna rola przewozéw kolejq i trans-
portem morskim maleje.

» Polski handel zagraniczny odbywa sie przede wszystkim przez granice miemiecka,
morskq i czesky. Towarowy ruch graniczny na granicy wschodniej w duzej mierze
spowodowany jest przewozami tranzytowymi przez Polske.

* Na granicach wschodnich przewaza wywéz towaréw polskich, na wszystkich po-
zostatych import.

* Najwieksza koncentracja polskiej wymiany wystepuje w obrebie korytarzy trans-
portowych Warszawa-Bailiim, Katowice-Wiedieii oraz w zespole portowym
Gdarisk/Gdynia. Wszystkie one odznaczajg si¢ znaczng przewaga wartosci towa-
réw importowych nad eksportowymi. Ponadto silna, cho¢ juz mniejsza, koncen-
tracja wystepuje w trzech pozostatych korytarzach polsko-niemieckich oraz w ze-
spole portowym Szczecin/Swinoujscie.

* Najwazniejszymi z punktu widzenia wartosci polskiego handlu zagranicznego ko-
rytarzami na kierunku wschodnim sa kolejno szlaki: Warszawa-Musiowa, Kra-
k6w-Lwow, Warszawa-Thllim i Warszawa-Kijow.

* Pomimo Ze w obrebie najwazniejszych korytarzy transportowych dokonuje si¢
wigksza cze$¢ polskiego eksportu anizeli importu (giéwnie za sprawa przywozu
drogq lotnicza i rurociggami), to jednak wsrdd tych korytarzy import wykazuje si¢
wigkszym niz eksport stopniem koncentracji na kierunku wymienionych szlak6w
gtéwnych.

* Przez granice z Rosja i Ukraing przewozone sa gtéwnie towary bedace przadimio-
tem wymiany z tymi krajami; na wszystkich pozostalych granicach réwmie duze
(lub dominujace, jak w przypadku Stowacji) znaczenie ma tranzyt do i z krajow
trzecich.

Najwazniejsze stwierdzenia, mogace mie¢ konkretne przelozenie aplikacyjne, ja-
kie nasuwaja si¢ po przeprowadzemiu niniejszej analizy to:
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Potrzeba zmiany dawnych koncepcji podstawowego ukladu gléwnych mie-
dzynarodowych i krajowych powigzahn infrastrukturalnych. Generalnie uklad
miedzynarodowych powiazai gospodarczych wskazuje, ze po potaczeniach réwnolez-
nikowych najwi¢ksze znaczenie ekonomiczne maja uklady skosne, a dopiero w trze-
ciej kolejnosci potudnikowe. Pozostaje to w sprzecznosci z powielanymi od wielu lat
doktrynami, u podstaw ktérych lezaty przekonanie o kluczowyra znaczeniu polgczen
osrodkéw przemystu cigzkiego (GOP) z portarmi morskirni oraz wzgledy wspétpracy
w ramach bylego RWPG. Poniewaz oddziatujacym na Polske biegunem gospodar-
czym w skali kontynentalnej jest dzi§ niewatpliwie najbardziej rozwinigte jadro Unii
Europejskiej (kraje Beneluksu, zachodnie Niemcy, pétnocna Francja, potudniowa An-
glia), w jego wiasnie strone ukierunkowujg si¢ powigzania ekonorniczne, a wraz z ni-
mi potrzeby infrastrukturalne. Dlatego tez blegnacy z Holandii do Moskwy centralny
korytarz rownoleznikowy ,zblera” w kolejnych duzych wezlach transpoftowych (Ber-
lin, Poznati, Warszawa, Brzes¢, Mirisk) odchylone ku zachodowh powiazania skesne
Zaréwno z potnecy, jak i z petudnia. W korytarzu potudniowym (Frankfurt nad Me-
nem=Kijéw) analogicznymmi (choé w nieco mniejszej skali) wezlami zbierajacymi po-
wigzania sa: Drezno, Wroelaw, GOP/Krakéw i Lwéw. Tym samym noweezeshy sy-
stefn trafisperiowy kraju W fniejszym stophiu pewinien nawiazywaé de ukladu sza-
ehewhiey (Rawiasem moéwige zgodnege z peechedzaeym z lat 30. medelem sieei
MeLeana przezhaczohyth dla kelenii afrykafiskieh) (Peirykowski, Tayler [982),
a w wigkszym de sehematu nakladajaeyeh si¢ ,waehlarzy” (lub inaezej dwéeh 1eZa-
eyeh ezuber ku zachedowi ,eheinek™; ezeseiowe nawiazanie de medelu heksagenal-
fege).

Celowos¢ rewizji przyjetego programu budowy autostrad. Analiza struktury
polskiego handlu zagranicznego potwierdzita absolutny priorytet budowy autostrady
A-2 na odcinku od granicy niemieckiej do Warszawy oraz autostrady A-4 (wraz
z odcinkiem A-12) od przej$¢ polsko-niemieckich w Jedrzychowicach i Olszynie do
Rzeszowa. Budowa odcinkéw Warszawa-Terespoll i Rzeszow-Korczowa uzasadnio-
na jest giéwnie ruchem tranzytowym. Niejednoznacznie przedstawia si¢ ,handlowa™
podstawa realizacji autostrady A-1. Watpliwosci budzi jej odcinek centralny (mi¢dzy
Piotrkowem Trybunalskimm a Toruniem). Jest on jednak istotny z punktu widzenia
spojnosci sieci (ma tez istotne znaczenie w ruchu wewngtrznym). Powigzania gospo-
darcze aglomeracji t6dzkiej wskazujq natomiast, ze wigkszy rol¢ odgrywa dla niej
dowigzanie do uktadu réwnoleznikowego niz potudnikowego. Posrednie wzasadnienie
znajduje réwniez realizacja odcinka A-8 z Piotrkowa Trybunalskiego do Wroclawia.
Najmniejsze racje w kontekseie struktury geograficznej polskiego handlu przemawia-
ja za budowa trasy A-3 (z wyjatkiem odcinka z Poznania do Szczecina - odgal¢zienie
od A-2). Jednocze$nie polskie powigzania gospodarcze wskazuja na celowosé rozwa-
Zenia budowy autostrad na kierunku Poznai-Gdaiisk, Warszawa-Katowice | Warsza-
wa-Gihiisk. Ponadto duze natezenie ruchu tranzytowego oraz wzgledy strategiczne
(potenejalne przyszte powiazania gospodarcze) moga uzasadnia¢ budowe autostrad na
klerunkach Warszawa-Talllin (,Via Baltica™) i Warszawa-Kijow (potnoeny wariant
»Via Intermare”). W tym miejseu nalezy zwroei¢ uwage na zblezno$¢ powyzszych
whioskéw z przebiegier korytarzy KEMT oraz propozyeja alokacji srodkéw przyge-
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towang przez Uni¢ Europejska. Propozycja ta jest ponadto sama w sobie dodatkowym
argumentem za taka wlasnie rewizja przyjetych projektéw (zwieksza szanseg ich reali-
zacji).

Potrzeba rozstrzygnigcia dylematu priorytetu polskiej wymiany nad tranzy-
tem. W warunkach braku srodkéw na jednoczesng realizacje wielu zamierzei infra-
strukturalnych konieczne staje si¢ okreslenie priorytetowych zadafi strategicznych.
Jedng z przestanek do podejmowania takich decyzji moze by¢ rola, jaka dane trasy
(korytarze transportowe) odgrywajg we wspétpracy gospodarczej z zagranica. W tym
kontekscie kluczowym staje si¢ odpowiedZ na pytanie, czy dla gospodarki narodowej
wazniejsze sg inwestycje ulatwiajace przewozy w ramach polskiego handlu zagranicz-
nego (przede wszystkim permanentnie potrzebujacego wsparcia eksportu), czy tez
zapewniajace sprawny i dochodowy dla paristwa tranzyt przez Polske. Zdaniem autora
istotniejsze wydaje sie zapewnienie droznosci szlakéw eksportowych. Nalezy pamie-
ta¢, 2e czas przewozu i ewentualnego oczekiwania na granicy ma swéj wymierny
koszt (wyrazajacy sle w amortyzacji pojazdéw | kosztach pracy kierowedw) rzutujacy
na ceny przewezéw | tym samym dochodowos¢ dziatalnosci eksportowej. Odelnki
Infrastruktury stuzgee przede wszystkim celom tranzytowym pewinny by¢ realizowa-
fie przy mozliwie najmniejszym udziale budzetu paristwa, o moze byé rekompen-
sowane wyzszyrni oplatami za ich wykorzystanie. Problem ten wiaze sie z szerzej
postawionym pytaniem, ezy na deeyzje inwestyeyjie wiekszy wptyw pewinien mieé
miedzynaredewy, 6zy kiajowy pepyt na przewezy. W kierunku rezwiazania pief-
wszego ida (ee zrozumiale) propezyeje Unii Europejskiej eraz pregram budewy au-
testrad, za rozwiazaniem drugim przemawia jednak Szereg prognez natezenia ruchu.
W. Sueherzewski epewiada si¢ za prierytetern dla tras, na kiéryeh wysiepuja eba
redzaje pepytu (Sueherzewski 2000). W tym kontekseie nalezateby uznae, ze Zape-
irzebewanie fia przewezy wynikajaee z pelskiego Randlu zagranieznego jest przynaj:
mniej w 50% pepytem krajewym, zaé pepyiem typewe zagranieziyrm jest jedynie
tranzyt.

Konieczno$¢ koncentracji sSrodkéw w rejonie niektorych weziow transporto-
wych. Struktura wewnetrzna polskiego handlu zagranicznego wskazuje, ze najwaz-
niejszymi biegunami wspélpracy gospodarczej z zagranicg sa Warszawa i Poznani. Co
wiecej, oba te miasta polozone sg na najwazniejszych szlakach tranzytu przez Polske.
Tym samym sa wi¢c predestynowane do roli kluczowych wezléw transportowych
XXI wieku (zworniki wspomnianych ,.nakladajgcych wachlarzy™). Obowigzujacy
obecnie plan rozwoju infrastruktury (w tym plan budowy autostrad) powiela natomiast
wezesniejsze koncepcje, w mysl ktérych gtéwne wezty transportowe kraju znajdujg
sie w GOP-ie oraz w Lodzi (koncepcja centrurn komunikacyjnego Polski A. Piskozu-
ba, 1984). Kontynuujac my$l dotyczaca ewentualnej rewizji plandw przebiegu przy-
sztych autostrad widzimy, 2e uzasadnione sa wlasnie takie korekty, ktére z osrodka
warszawskiego czynia punkt zbiegu wachlakza potaczeit wschodnich. Taka rola stoli-
¢y wymaga koncentracji srodkow na budowie nie tylko (od dawna dyskutowanego)
przejscia autostrady wschéd-zaohéd w rejonie miasta, ale takze na realizacje petnej
obwodnicy autostradowej oraz modernizacje wezta kolejowego. Budowa obwodnicy
oraz dowiazanych do niej edeinkéw wyjazdowyeh autostrad miataby swoje dodatko-
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we uzasadnienie w aktywizac)i Mazowsza, bedacego (poza stolica; jak wykazata ana-
liza struktury wewnetrznej handlu zagranicznego), obszarem w najmniejszym stopniu
(w skali kraju) uczestniczacym w wymianie gospodarczej z zagranica.

Potrzeba doinwestowania ,,Bram Gospodarczyah™. Dekoncentracja kierunko-
wej struktury geograficznej polskiego handlu zagranicznego przebiega powoli. Jej
dalszj postep wydaje sic mato prawdopodobny. W wymianie dominujg bowiem prze-
wozy pomi¢dzy duzymi oSrodkarai gospodarczymi i nawet dynamiczna regionalna
i lokalna wsp6tpraca przygraniczna nie bedzie najprawdopodobniej w stanie ich ziéw-
nowazy¢. Tym samym jako fakt przyjaé nalezy istnienie miejsc szczegélnej koncen-
tracji transgranicznych potokéw polskiego handlu. Miejsca takie mozemy umownie
nazwaé ,Bramami Gospodarczymi Polski” (okreslenie brama uzywane jest czesto
w literaturze przedmiotu [np. Rosciszewski 1997]). Tezy najwieksze .Bramy” to
transgraniczne odcinki korytarzy Warszawa-Builiin (najwieksza i w petdi wzasadniona
zewngtrzna struktura geograficzng polskiego handlu) | Katowice-WikdRin (W Znacznej
miefze uwarunkowana brakiem innych degodnych petaezer ha kierunku peludnie-
WyF - Wyrmuszona koncentracja) oraz zespot pertowy Gdarisk/Gdynia. Celer dora-
nym polskiej polityki transpertowej powinhe byé maksymalne udreznienie dejazdu d6
tyeh wiagnie ,Bram”. W drugiej petewie reku 1999 na przejéeiu graniszaym
w Swieeku sredni ezas oczekiwania na odprawe samechodu eigzarewege wynesit 5,4
gedziny przy wjeZdzie de Pelski i 4,7 gedziny przy wyjeZdzie; w Cieszynie sdpowie:
dnie 9 oraz 3,5 godziny. Jednoezesnie keszt 1 gedziny pesieju eigzardwki w kelejee
granicznej szacowany jest przez Gléwny Urzad Cet na 50 PM (Kiiewski 2000).
~Bramy” Il rzedy petezene §a na kierunku kerytarzy Szezecin-Budin, Wrostkaw-Ber-
lin, Wrsstaw-Frankfutt nad Menem, Warszawa-Nrukia, Warszawa-Toliim, Warsza-
wa-Kjiéw (rela trzech estatnich zwiagzana jest pe ezgsel z tranzyiem) eraz w zespele
pertewym Szezesin/Swineujseie.

Zwigkszenie wykorzystania polskich portéw. Znaczne przewozy towaréw beda-
cych przedmiotem handlu z krajami zamorskimi, odnotowywane na drogowych pol-
sko-niemieckich przej$ciach granicznych, §wiadcza o przegrywaniu przez polskie por-
ty korkurencji z portami Europy Zachodniej. Zapobiec temu niekorzystnemu zjawi-
sku moze dalsza modernizacja obiektéw, rozwéj komunikacji promowej na Baltyku,
rozbudowa infrastruktury transportu ladowego na zapleczu polskich portéw (w tym
budova nowoczesnych tras tgczacych terminale promowe i kontenerowe z siecia au-
tostrad) oraz podjecie préby zwigkszenia przetadunkdw tranzytowych (m. in. z Euro-
py Wschodniej).

Proba odzyskania rynku przez transport kolejowy. W warunkach spadku zna-
czemiz przewoz6w masowych szansg na ponowne zwigkszenie wykorzystania kolei
(lub przynajmniej zahamowanie spadku tego wykorzystania) w obstudze polskiego
handlls zagranicznego wydaje si¢ by¢ organizacja nowoczesaych przewozéw kombi-
nowanych. Sprzyja temu wsporaniany wachlarzowy uklad powigzan gospodarczo-
infrasirukturalnych. Zworniki wachlarzy (Warszawa, Poznari) sg fiaturalnyrmi punkia-
mi zaladunku docierajacych do nich z pétnocnego i potudniowego wschodu cigzard-
wek W tym tak2e jadacych tranzytem) na platformy kolejowe celem dalszege
transportu fia zachéd.
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Budowa nowoczesnego korytarza transportowego 1gczacego Polske ze Stowa-
cja. Sposrod wszystkich granic ladowych Polski granica ze Stowacja pozostaje najsta-
biej wyposazona w nowoczesng transgraniczng infrastrukture transportowa. Oba ana-
lizowane korytarze przebiegaja z dala od linii kolejowych. Ponadto jeden z nich po-
tozony jest peryferyjnie, a elementem drugiego jest pétnocna czeS€ skrajnie
przeciazonej drogi Krakéw-Zakopane. W efekcie wiekszo$¢ przewozéw do Europy
Potudniowo-Wschodniej, a takze czg$¢ wymiany ze Slowacjg odbywa si¢ tranzytem
przez Bramg¢ Morawska i Czechy. W tych warunkach jedynym rozwigzaniem jest
gruntowna i szybka modernizacja trasy drogowej i kolejowej przez Zwardoii. Po stro-
nie stowackiej rozpoczeto juz budowe autostrady w kierunku tego wiasnie przejscia
granicznego z Polska.

Jednym z giéwnych czynnikéw zewnetrznych warunkujacych ewentualng realiza-
cje wymienionych postulatéw bedzie przewidywane wejscie Polski do Unii Europej-
skiej. Wplyw tego faktu wyrazac si¢ bedzie m. in. w:
¢ Pozyskaniu zewnetrznych $rodkéw na rozwéj infrastruktury w obrebie wybranych

(w jakiej$ mierze narzuconych) korytarzy transportowych (poczatkowo z ISPA,

potem z funduszy strukturalnych). Jak juz wspomniano korytarze te nie sg do

kofica zgodne z planowana w Polsce siecig autostrad, co potwierdza tezg¢ o konie-
cznosci ich rewizji.

* Dalszym wzro$cie wymiany towarowej na kierunku korytarzy zachodnich, a przy
zalozeniu jednoczesnego akcesu do Unii, Czech i Wegier, w jakiejs mierze takze
potudniowych.

* Redukgcji funkcji granicy niemieckiej i czeskiej oraz wzmocnienia funkcji kontrol-
nych granic rosyjskiej, biatoruskiej i ukrairiskiej. W nawiazaniu do punktu poprze-
dniego oznacza to, ze o ile na kierunku korytarzy taczacych nas z dwoma pierw-
szymi pafistwami powinna nastapi¢ koncentracja Srodkéw na budowie i moder-
nizacji samej infrastruktury transportowej, o tyle na wschodzie priorytetera wydaje
si¢ nadal przede wszystkim infrastruktura strictee graniczna (przejscia, terminale
celne, drogi celne itd.). Niejednoznaczna pozostaje sytuacja na granicy slowackiej
i litewskiej. Poniewaz jednak paristwa te réwniez rozpoczynaja negocjacje czlon-
kowskie z Unia, stuszniejsze bedzie prawdopodobnie przyjecie na kierunkach pro-
wadzacych do nich korytarzy opcji pierwszej. Jezeli dzi§ Polska i Czechy bylyby
czlonkarai Unii (przy zatozeniu, ze 50% odpraw w portach morskich i wewnatrz
kraju obejmuje obrét z Unia), ponad 70% przewozonych przez granicg (w ramach
polskiego handlu zagranicznego) towaréw nie podlegatoby granicznej kontroli
celnej. Jezeli w Unii bytyby takze Litwa i Stowacja, udziat ten zblizytby sie do
80%. Oznacza to rewolucje w systemie administracji celnej, ktéra bedzie miata
swo| realny wymiar przestizenny mogacy np. wywota¢ perturbacje na lokalnych
tynkach pracy obszaréw przygranicznych.

* Przyspieszonej restrukturyzacji ci¢zkich galezi polskiego przemystu, skutkujgca
dalszym zmniejszeniem popytu na przewéz surowcéw i tym samym dalszym ogra-
niczeniem roli tradycyjnych przewozéw kolejowych.
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COMMERCIAL COMMODITIES FLOWS
OF POLISH FOREIGN TRADE
AND INTERNATIONAL TRANSPORTATION CONNECTIONS

S u m marryy

The aim of this report is the analysis of directional flows structure of Polish foreign trade in
relation to existing and projected transport infrastructure. Data on the Polish foreign trade directional
structure study were obtained from Information Centre of Foreign Trade in Warsaw. They are based
on SAD forms collected at border crossings by custom officers. The value of trade based oen SAD
forms is the real value of goods crossing the border (as opposed to the National Bank of Poland
statistles also including the loans and debts). The analysis has ineluded fermer veivedships (frem
which Polish export goes out and where the import comes o) and 18 main internatienal iranspert
eerridors (alengside whieh goeds afe transperted). Value of trade is presented in US dellars:

The transport corridors included in the study are the following (numbers correspond to tables
and figures):

¢ Corridor I Gdansk—Kalliningrad. Section of the projected road link Via Hanzeatica. Actually
consists of main road No. 504 (border crossing Gronowo/Mamonowo) and railway line Eltslkpg-Ma-
monowo-Kallimingrad (rail border crossing Braniewo).

¢ Corridor 2. Warsaw—Kallimingrad. Highway E-7 Warsaw-Qllsztynek, then regional road No. 51
to Olsztyn and border crossing Bezledy (open for passengers and goods vehicles); parallel railway
Olsztyn—-Korsze-Butwszyoe border crossing-Kallimimgrad (no passenger traffic).

¢ Corridor 3. Warsaw-Tallinn; so called Via Baltica—the Trans-European highway from Helsin-
ki (by ferry), Tallinn, Riga, and Kaunas, through Biatystok to Warsaw. Since the beginning of the
1990s operates the new modern border crossing built at Budzisko on the Polish-Lithuanian border,
Parallel railway Warsaw-Biallystok-TPediibziii (border crossing)-Kaumas has a minor significance.

¢ Corridor 4. Warsaw-Hrodna-Wiilnius; includes road No. 18 and railway with meiighbouring
border crossing at KuZnica Bialostocka.

¢ Corridor 5. Warsaw—Mirisk-Moscow; Eastern part of Transeuropean routes (highway and
railway - E-30) from London and Amsterdam to Moscow; includes railway border crossing Terespol
(and ,land harbour” Mataszewicze) and two road border crossings in Terespol (for passenger traffie)
and Kukuryki (for heavy goods vehicles traffic).

¢ Corridor 6. Warsaw-Lublin-Kovel-Kiiew; shortest direct connection between capitals of Po-
land and Ukraine (important since the collapse of the USSR); includes road No. 17 from Warsaw 0
Lublin and Piaski, next road No. 82 to border crossing Dorohusk and the parallel railway.

¢ Corridor 7. Warsaw-Lublin-Lwov. Southern branch of 6 - the corridor connecting Warsaw
with Lvov and Odessa, part of proposed Via Intermare corridor (Baltic Sea-Black Sea; European
highway E-77), includes road border crossing Hrebenne and two failway border crossing at
Hrebenne (for passenger traffic) and Werchrata (for goods traffic).

o Corridor 8. Krakow-Lvov—Kiiew. Eastern part of the Polish part of continental corridor Frank-
furt-Kiev (European highway E-40); includes two road border crossings at Medyka and Korczowa
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(new crossing point on the planned motorway A-4) and rail crossing Przemysll (with ,,Jand harbour™
at Medyka and Zurawica).

e Corridor 9. Rzeszéw-Kosice-iMiszkollc; international highways E-371 (Radom-Presov, with
border crossing Barwinek on the Dukla Pass), next E-71 (from Slovakia to Hungary).

¢ Corridor 1. Krak6w-Budapest; part of European highway E-77 from Gdarisk, through War-
saw, Krakéw, Chyzne border crossing to Banska Bistrica and Budapest; actually the main Polish-
Slovakian trade route.

e Corridor lil. Warsaw-Katowice-Viiemma; the group of road and rail routes crossings on Pel-
ish-Czech border in the historical Moravia Gate (between Carpatian and Sudeten Mountains) in the
direction towards Ostrava and Brno, Vienna and Zilina, Bratislava, Budapest. There belong among
others European highway E-75 and 19 c. Warsaw-Viiemnna railway.

¢ Corridor 12. Wroclaw-Prague; part of international highway E-67 from Warsaw to Wroelaw,
border crossing at Kudowa and next to Prague. Parallel railway from Wroclaw through Klodzko and
Migdzylesie border crossing to Prague.

¢ Corridor 113. Wroclaw—Frankfurt; Western part of Transeuropean route E-40 Framkfurt-Kiev;
includes of two road border crossings in Zgorzelec town (passenger traffic only) and Zgorzeles:-
-Jedtzychowice (new modern crossing on the motorway to Dresden) plus two rail border crossing
in Zgorzelec (passenger traffic only) and Wegliniec (goods traffic only).

e Corridor 4. Wroclaw—Berlin; slanting route (E-36) connecting two main Transeuropean
highways E-30 i E-40, through border crossing Olszyna; Parallel railway: ILegmie-Zagai-border
crossing Zasieki-Cottbus-Berlin.

¢ Corridor 5. Warsaw-Berlin. Western part of main European corridor Amsterdium-Mescow;
includes road border crossings $wiecko (transit, with new customs terminal on the European high-
way E-30) and Stubice (local, passenger traffic only) plus rail border crossing Kunowice.

e Corridor 1i6. Szczecin-Berdin. Short slanting corridor connecting German capital with s
nearest seaport Szczecin; consists of road border crossings Kotbaskowo (motorway, E-28). Roséwek
(passenger traffic only) and rail border crossing Szczecin Gumierice.

e Corridor 7. Szczecin/Swinoujécie-seaports. Group of ports at the end of road routes from
Prague (E-65), Berlin (E-28) and Warsaw (No. 10), railways from Berlin, Bydgoszcz and Poznar
and the Odra inland waterway. Consists of two ports: general cargo in Szczecin and bulk cargo (coal)
and ferry harbour in $winoujécie (ferry connections to Ystad, Malmo, Copenhagen and during the
sumper season to Rohne on the Bornholm island).

e Corridor 118. Gdarisk/Gdynia - seaports, Group of ports at the end of road routes E-75 (fiom
Vienna. Katowice and £.6dZ) and E-77 (from Warsaw), railway from Upper Silesia Industrial Distriet
and Warsaw. Includes Gdaiisk and Gdynia ports and ferry terminals (connections to Oxelosund and
Karlskrona in Sweden).

In 1997, alongside with the described 18 transport corridors, 75.2% of Polish foreign trade value
was checked. Percentage was higher in export (85.4%) rather than in import (69%). It is partly
because among goods imported, an important role is played by oil and natural gas transported mainly
from Russia by pipelines. Because of some reasons the balance of trade along the corridors was less
negative (7.1 blillion US dollars) than the total balance of Polish trade. The biggest concentration
of Polish trade flow was observed in the following corridors: Warsaw-Benllim (12,5 billions US
dollars; 18.4% of total trade), Gdarisk/Gdymia seaports (10.9%) and Katowice-Vienna (9.4%): high
coneentration along the ecorfiders: Wroelaw-Framkfuit and Szczecin-Builim (both 7.9%),
Szezeein/Swinoujéeie seaports (5.3%) and finally Wroetaw-Biiliin (4.8%). Totally on the direction
of these seven eorriders in 1997 goeds of 44,0 billiens US dellars value have been checked (64.8%
of total Pelish fereign trade). Ameng Eastern esrriders the biggest value of goeds ehecked - could
Be ebserved on Warsaw=-Nreseow route (1.6 billishs of US dellars), hewever it is still 8 tifmes less
than eBserved en the Westerh end of the same earrider (Warsaw-Belin):

It is easy to divide 18 transport corridors and classified them into three basic structural eca-
tegories: export domination, import domination and balanced in Polish foreign trade carriage. The
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first category included all eight Eastern corridors (where the value of export was in 1997 several
times higher then the value of import). Typical character of import was observed in the following
corridors: Katowice-Vienna (11), Warsaw-Barliin (15) and Gdarisk/Gdymiia (18) ~ seapotts (value of
impost twice higher than value of export). and to some extend corridors Krakéw-Budkpesit (10) and
Wroclaw-Pragwe (12). In the third category we can find corridors: Rzesz6w-Niszkalic (9), Wro-
claw-Frankfurt (13). Wroclaw-Beiliin (14), Szezecin-Beillin (16) and Szczeeln/Swinoujicie ~ sea
poris (17). All of them (exeept No. 9) have a small surplus of impert. It is important to note that ihe
total trade balanee en directions of three import corriders (category 2) shews defieit of about 7.8
Billians of US dellars - alrmest the half ef all Palish defieit in 1997.

Correlation between the level of trade intensity and transport corridors networks is clearly visible
in Polish-Ukrainian trade, visible in Polish-Lithuanian. Polish-Belorusian and Polish-German trade.
Practically it doesn"t exist in trade with Russia.

To sum up the analysis of the corridor structure of Polish trade, we should underline some most
important points:

¢ Polish foreign trade presently is effected mainly via road transport. The significance of this
mode of transport (and the air-cargo as well) is still growing and the relative role of rail and maritime
shipping is declining.

* Polish foreign trade is carried mainly through the borders with Germany, Czech Republic and
through the seaports. A large freight traffic on the eastern border is caused, first of all, by mass transit
flows (from the former Soviet Union to the European Union).

¢ On the eastern borders export of Polish goods dominates; on all others import is more important.

e Largest concentration of Polish foreign trade is observed alongside the following corridors:
Warsaw-Banlin, Katowice—Vienna and Gdansk/Gdynia-sespantis. All of them are characterised by
import surplus (negative trade balance). Moreover strong concemtration is seen alongside three
remaining Polish-German corridors and in Szczecin/Swinouﬁcie seaports.

¢ The most important eastern corridors, from the point of view of Polish foreign trade, are the
following routes: Warsaw—Mioscow, Krakow—Kiew, Warsaw-Talllinn and Warsaw—Kiev.

¢ Export is more concentrated alongside 18 main transport corridors rather than import.

¢ Through the borders with Russia and Ukraine mainly the goods of bilateral trade are trans-
ported; through all other borders transit to and from the third countries is very important; in case of
Slovakian border transit dominates.

This summarising points allow to present some practical implications:

e The former concept of main Polish international and internal transport infrastructure metwork
should be changed. Analysis of Polish international economic connections and their geographical
structure show that the second important (after the W-E) are the slanting routes. At the same time
Polish transpokt policy (including the project of motorways network) is based on the out-dated
econoric doctrine referred to special economic significant of links between heavy industey region
(Upper Silesia) and seaports. Since the present Poland is economicaillly influenced firstly by the core
of European Unlon member countries, the biggest infrastructural needs are also West-oriented. In
fesult the main (eentral) transportation eerridor (Berlin-Meseow), has a slanting branehes conecen-
trated in the biggest eommuniication junctions (Berlin from Szezeein and Wroelaw. Peznam fremm
Katewiee and Gdansk, and Warsaw frem the Baltie states and Ukraine).

e Déconcentration of Polish foreign trade transport routes is going slowly. Its future develop-
ment is not sure. In the Polish foreign trade connections between greatest centres dorainate. It may
be also assumed that even the dynaraic regional and local transborder co-operation will be in the
future not of equal importance. Because of the above, existence of Polish trade flows concentration
places should be treated as a fact. This places are the Polish Econory Gates. Thiee biggest gates are
transberder sections of the eorridors: Warsaw-Builin (the biggest concentration), Kaiowice-Vienna
(partly eaused By laek of other goed transport connection tewards South) and Gdansk/Gdynia
= seaports. The raise of eapaeity of iwe land eerriders sheuld be the shori-tife ebjective of Palish
transpert peliey. At the same time the huge value of impert from everseas i§ neted o the German
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border, there is the evidence of Polish ports as being in bed situation in comparison with their
Western European counterparts. The only way to stop this negative trend is the modemisation of
seaports, their hinterlands, the development of Baltic Sea ferry links, and development of transit
transportation (also from Eastern Europe).

The impact of the possible Polish access to the European Union will be significant because of:

® Access to external financial sources for the development of infrastructure in the framework of
the corridors.

» Growth of Polish trade alongside of the Western corridors, and probably towards seaports and
towards South-West (Czech Republic) as well.

o Reduction of Poland-Germany and Poland-Czech border functions and development of in-
creased control systems alongside borders with Russia. Belarus and Ukraine. If Poland and Czech
Republic were the EU members, over 70% of goods crossing Polish border (Polish foreign trade
only) are not to be controlled any more. In case Slovakia and Lithuania are admitted to the EU also,
this share raises almost to 80%.
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