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Streszczenie: Celem artykutu jest naswietlenie aktualnego stanu infrastruktury trans-
portowej i potrzeb inwestycyjnych w tym zakresie w regionie Europy Srodkowej. In-
frastruktura ta na linii wschdd-zachdd ulegta znacznej poprawie od momentu przysta-
pienia do UE. Jest to naturalny kierunek rozwoju tej infrastruktury wynikajacy miedzy
innymi z intensywnosci powiazan handlowych. Kierunek potnoc-potudnie pod wzgle-
dem inwestycji transportowych jest natomiast mniej zaawansowany. Cho¢ obecne re-
lacje handlowe na tej linii sa nieco mniejsze, to jednak nie powinny by¢ pomijane,
gdyz budowa potaczen transportowych pdtnoc-potudnie moze przyczynic si¢ do inte-
gracji gospodarczej krajow regionu. Gléwna wykorzystana metoda jest zestawienie
danych statystycznych na temat obrotow w handlu zagranicznym ze stanem infra-
struktury prezentowanym w oficjalnych dokumentach i na mapach.

Stowa kluczowe: infrastruktura transportowa, Europa Srodkowa, wspolpraca gospodar-
cza, integracja

1. Wprowadzenie

Jedna z korzysci ptynacych z cztonkostwa w Unii Europejskiej jest uczestnictwo
w prowadzonej przez nig polityce spojnosci. Ze wzgledu na wielko$¢ srodkow, jakie
udalo si¢ w ramach tej pomocy zagospodarowaé, w Polsce ten aspekt uczestnictwa
w Unii spotyka si¢ ze szczegdlng aprobata. Na Program Operacyjny Infrastruktura
i Srodowisko przeznaczono w okresie 2007-2013 ponad potowe $rodkéw przyzna-

I Dr Arkadiusz Mroczek, Katedra Miedzynarodowych Stosunkow Gospodarczych, Uniwersytet
Ekonomiczny w Krakowie.
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nych na wszystkie programy ogdlnokrajowe, a podobna sytuacja ma rowniez miej-
sce w perspektywie 2014-2020. Programy te finansujg inwestycje w ochrong $ro-
dowiska i infrastrukture fizyczng, w znacznej mierze komunikacyjng. Glownie
dzieki nim na koniec 2017 roku faczna dlugos¢ drég ekspresowych i autostrad wy-
nosita w Polsce ponad 3 200 km®. Pomimo tak duzych osiggnigé, obecny stan sko-
munikowania Polski z jej unijnymi partnerami nie jest wystarczajacy. O ile na linii
wschod-zachdd rzeczywiscie mozna méwic juz o zadowalajacej dostepnosci komu-
nikacyjnej, to w osi potnoc-potudnie sytuacja wyglada inaczej. Taki stan rzeczy ma
do pewnego stopnia uzasadnienie w fakcie, ze najwigkszym polskim partnerem han-
dlowym sa Niemcy, a zbudowana dotychczas infrastruktura pozwala na skomuni-
kowanie naszego kraju z najbardziej aktywnym gospodarczo centrum Europy. Bu-
dowa polaczen na kierunku wschdd-zachdd byla tez, przynajmniej dotychcezas, jed-
nym z gléwnych celéw polityki transportowej UE*. W tym artykule podjeto probe
wykazania, ze inwestycje infrastrukturalne na osi poéinoc-poludnie moga by¢ row-
niez zasadne ze wzgledu na potencjal wymiany handlowej w tym kierunku, ktora
z kolei moze zdynamizowaé gospodarki regionu. Podjecie tematu jest uzasadnione
miedzy innymi faktem wzrostu aktywnosci administracji USA w zakresie promocji
eksportu surowcéw energetycznych do krajow Europy Srodkowej (ES). To wigksze
zaangazowanie amerykanskiego partnera moze okazac si¢ pewnego rodzaju zacheta dla
krajéw regionu migdzy innymi do podjgcia wspdlnych projektdéw infrastrukturalnych.

2. Przeglad literatury

Cho¢ opinia ekonomistow wobec wplywu infrastruktury na rozwdj gospodarczy nie
jest jednolita, to mozna podjac¢ probe wskazania na pewien wspdlny grunt, na kto-
rym stoi wiekszo$¢ autorow. W czesci prac podkresla sig, ze polaczenia infrastruk-
turalne moga ulatwi¢ wspolprace gospodarcza, ale same z siebie nie gwarantujg roz-
woju. Oceny takie mozna odnalez¢ zarowno w odniesieniu do wybranych sektorow,
na przyklad turystyki’, jak i dla wzrostu gospodarczego rozumianego ogélnie®’.
Niektorzy autorzy z kolei okreslaja istnienie infrastruktury transportowej jako wa-
runek konieczny rozwoju gospodarczego®. W niektdrych pracach zwraca si¢ uwage
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zwlaszcza na elementy w rodzaju mobilnosci czynnikow produkcji, jako niezbedne
do zaistnienia pozytywnego wplywu infrastruktury transportowej na wzrost gospo-
darczy’®. Warto tez wskaza¢ prace, ktore bardziej jednoznacznie wskazuja na wazng
role dostepnosci w rozwoju. Mozna wsrdd nich odnalez¢ klasyczne stanowisko nie-
ktérych autordw, ktorzy eksponuja jednoznaczny i wieloplaszczyznowy pozytywny
wplyw wzrostu dostepnosci na rozwdj gospodarczy!'®. W jednej z publikacji pod-
kresla sie takze, ze efekt pozytywny moze nastapi¢ zwlaszcza w sytuacji, kiedy
nowe polaczenia integrujg miejsca do tej pory stabo ze sobg polaczone!!. Pozytywny
wplyw infrastruktury na wzrost gospodarczy podkresla tez miedzy innym Bank
Swiatowy'2. Znane jest rowniez stanowisko UE podkreslajace, ze transport to pod-
stawa procesu integracji i tworzenia rynku wewnetrznego, sprzyjajacego zatrudnie-
niu i wzrostowi gospodarczemu'®. Klasyczna autorka J. Jacobs wykazujac niezbed-
no$¢ integracji miast (i regiondw) o nizszym stopniu rozwoju podkreslata fakt, ze
miasta takie tworzg dla siebie wzajemnie rynki, ktére moga zdynamizowa¢ ich roz-
woj'*. Generalnie mozna przyjaé teze, ze choé infrastruktura transportowa nie jest
warunkiem wystarczajacym dla wzrostu gospodarczego, to jednak w pewnych wa-
runkach inwestycje w nig moga przyczynic si¢ do zdynamizowania gospodarki.
Jesli chodzi o sytuacje w Europie Srodkowej, a zwlaszcza w Polsce, to po-
wszechnie podkresla sie na ciagle istniejagce zapdznienie w zakresie stanu infra-
struktury transportowej'>. Dos¢ trafnie tez wskazuje sie na dziedzictwo historyczne
jako czynnik w gltéwnej mierze ksztattujacy obecny stan tej infrastruktury. Majace
swe zrodto przynajmniej w czasach komunistycznych faworyzowanie potaczen na
linii wschdd-zachod, przy zaniedbaniu osi pélnoc-poludnie, bywa wskazywane jako
jedna z gtéwnych przeszkdd dla rozwoju handlu'®. Z drugiej strony wskazuje si¢ na
mozliwosci, jakie otwiera rozwoj infrastruktury transportowej na osi potnoc-potudnie.
Moze on prowadzi¢ do uzyskania zyskow z tzw. renty polozenia wynikajacej z loka-
lizacji kraju oraz dawaé szczegdlne szanse rozwoju miejscowosciom lezacym na
przecigciu korytarzy transportowych. Jest rowniez szansa na rozwdj polskich por-
tow, ktdre moga przejac obstuge znacznej czesci handlu tranzytowego biegnacego
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do krajéw ES'7. Poniewaz infrastruktura transportowa w Polsce podlega szybkiej
rozbudowie, w artykule podjeto refleksje nad jej obecnym stanem, co moze to przy-
czynié si¢ do aktualizacji spojrzenia na omawiane tematy.

3. Uwagi metodologiczne

Celem artykutu jest naswietlenie aktualnego stanu infrastruktury transportowej i po-
trzeb inwestycyjnych w tym zakresie w regionie Europy Srodkowej. Analiza pro-
wadzona jest generalnie z perspektywy Polski, niemniej otrzymane wnioski maja
zastosowanie do calego regionu. Wykorzystano tutaj podejscie porownawcze, to
znaczy zestawiono ze sobg wskaznik, ktory mozna uznaé za reprezentujacy ,,popyt”
na infrastrukturg z jej obecnym stanem, czyli ,,podaza”. Podejscie to nie odwotuje
sie przy tym do prognoz natgzenia ruchu ani podobnych zaawansowanych analiz
stosowanych w dokumentach planistycznych, poniewaz prowadzone tutaj rozwaza-
nia maja charakter o wiele bardziej ogdlny. Jako wspomniany wyzej wskaznik po-
pytu na infrastruktur¢ zastosowano wielkos¢ obrotéw w handlu zagranicznym po-
miedzy badanymi krajami. Handel ten dotyczy dobr fizycznych, ktére musza by¢
transportowane, a transport ten wymaga infrastruktury. Co prawda ta sama infra-
struktura stuzy takze do transportu oséb, w tym obstugi ruchu turystycznego, nie-
mniej z punktu widzenia poglebiania relacji gospodarczych to transport towarow
odgrywa role podstawowa. Tani i szybki przewo6z towardw przyczynia si¢ do inte-
gracji gospodarczej, umozliwiajac lokalnym producentom konkurowanie na sasied-
nich rynkach. W opracowaniu uzyto danych GUS na temat wartosci obrotow handlu
zagranicznego pomiedzy Polska a Niemcami, a takze szeregiem krajow z ES. Aby
poglebi¢ nieco charakterystyke, zestawiono ja z iloscig mieszkancow i wielkoscig
PKB poszczegolnych krajow, co nawigzuje do popularnego podejscia do analizy
powiazan handlowych opartego o modele grawitacyjne.

Stan infrastruktury oceniono w oparciu o mapy powiazan istniejacych i plano-
wanych. Wzigto pod uwage infrastrukture stuzaca do transportu samochodowego,
ale uwzgledniono takze sie¢ kolejowa. Ograniczono si¢ przy tym do autostrad i drog
ekspresowych oraz migdzynarodowych polaczen kolejowych. Oczywistym jest, ze
pomiedzy wszystkimi badanymi krajami istniejg potaczenia drogowe nizszej klasy,
ktoére obstuguja obecny transport towarowy, ale standard tych polaczen jest o wiele
nizszy i nie generuje takich korzysci rynkowych, jak drogi klas najwyzszych.
W ocenie potaczen nie kierowano si¢ wskaznikami zageszczenia na jednostke po-
wierzchni, cho¢ takie wartosci przydatne sa do poréwnan stopnia rozwoju infra-
struktury na réznych terenach. W tym przypadku nie chodzi jednak o poréwnanie
wybranych obszaréw (panstw), a o naswietlenie stopnia powigzania tych obszaréw
ze soba. Wystarczajace jest wiec deskryptywne wskazanie, czy pomiedzy danymi
obszarami takie powigzania istniejg. Oceny dokonano przez poréwnanie potaczen
Polski w ramach ES z polaczeniami z Niemcami. Ich odniesienie do pokazanych

17 M. Musial-Malago, Infrastruktura transportowa w Polsce, ,,Zeszyty Naukowe Akademii Ekono-
micznej w Krakowie”, 2007, nr 746, s. 43.
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weczesniej wielkoscei relacji handlowych pozwoli na wyciagnigcie wnioskow co do ade-
kwatnosci obecnego stanu infrastruktury oraz istniejacych planéw jej rozbudowy.

Warto dodaé, ze jako kraje Europy Srodkowej uwzgledniono panstwa nalezace
do UE i lezace na ponoc, a takze na potudnie od Polski, z ktorymi pierwszoplanowa
komunikacja moze odbywac¢ si¢ droga ladowa. Uscislajac, do grupy tej zaliczono
panstwa baltyckie, ale nie skandynawskie, jako Ze naturalna droga komunikacji
z nimi jest morze. Do grupy potudniowej naleza z kolei: Czechy, Stowacja, Wegry,
Stowenia, Chorwacja, Rumunia, Bulgaria i Grecja. Ta ostatnia, cho¢ dos¢ odlegta
i zaliczana geograficznie do Europy Poludniowej, to jednak znajduje si¢ w srodko-
woeuropejskiej osi komunikacyjnej poétnoc-potudnie. Do grupy tej nie zaliczono
w koncu Austrii, jako ze jest to kraj mocno osadzony w zachodnioeuropejskim sys-
temie komunikacyjnym.

4. Wyniki i dyskusja

4.1. Handel zagraniczny Polski z partnerami z Europy Srodkowej

W Tabeli 1 przedstawiono wartosci obrotéw w handlu zagranicznym pomigdzy Pol-
ska a Niemcami, a takze wskazanymi wyzej partnerami z ES. Dane te uzupetniono
liczba mieszkancoéw poszczegolnych krajow, jak i wartoscig ich PKB. Wartosci dla
regionu ES (bez Polski) podsumowano, aby umozliwi¢ spojrzenie na jego cato-
sciowy potencjat.

Tabela 1. Obroty w handlu zagranicznym towarami z Polskg i potencjat krajow ES

Kraj Obroty h.z. z Polska * | Ludno$é PKB HZ / PKB
[mln euro] [mln] [mln euro, ceny biezace,] [%]
Niemcy 94 975 82,80 3 144 050 3,02%
Czechy 18 852 10,58 176 564 10,68%
Wegry 8274 9,80 113 731 7,28%
Stowacja 8134 5,44 81154 10,02%
Rumunia 5203 19,64 169 772 3,06%
Litwa 4177 2,85 38 668 10,80%
Lotwa 1563 1,95 24927 6,27%
Bulgaria 1485 7,10 48 129 3,09%
Stowenia 1434 2,07 40418 3,55%
Estonia 1290 1,32 21098 6,11%
Grecja 1170 10,76 174 199 0,67%
Chorwacja 816 4,15 46382 1,76%
Suma ES 52398 75,64 935042 -

*Obroty w handlu zagranicznym podano za I-XI 2017, PKB za rok 2016, ludnos¢ na 1 stycznia 2017
Zrodto: GUS (h.z.), Eurostat (ludnos$¢, PKB), obliczenia wiasne.

Obroty w handlu zagranicznym podano za okres jedenastu miesi¢cy, aby postu-
zy¢ si¢ danymi najbardziej aktualnymi. Nie sg to wigc dane za caly rok i obliczony
w ostatniej kolumnie wspdtczynnik wartosei tych obrotéw do wielkosci PKB moze
by¢ interpretowany jedynie jako wzgledny, do poréwnania wartosci dla poszczegodl-
nych krajéw umieszczonych w tabeli. Wracajac do samej wielkosci obrotéw Polski
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z poszczego6lnymi krajami, nie sposob nie doceni¢ wagi, jaka pod tym wzgledem
odgrywaja Niemcy. Warto$¢ obrotéw z tym najwigkszym partnerem handlowym
wynosi 1,8 obrotéw ze wszystkimi pozostalymi krajami z tabeli razem wzietymi.
Ta wielkos$¢ ilustruje migdzy innymi rozmiary gospodarki naszego zachodniego sa-
siada i charakteryzujace jg nastawienie na eksport. Z drugiej strony warto takze za-
uwazy¢, ze geograficzna bliskos¢ rdwniez sprzyja powiazaniom handlowym. Widaé
to na przyktadzie Czech, ktore sa jedynym, poza RFN, krajem, z ktérym Polska
uzyskuje obroty przekraczajace w badanym okresie 10 miliardéw euro.

Poréwnujac obroty z krajami Europy Srodkowej do obrotéw z Niemcami trzeba
z drugiej strony przyznaé, ze ich suma w zadnym wypadku nie moze by¢ uznana za
nieistotng. Wyniosty one w ciggu jedenastu miesi¢cy ponad 50 miliardow euro, wiec
sa kwotg jak najbardziej powazng. Stwierdzajac to, warto spojrze¢ na pozostate war-
tosci, aby nieco poszerzy¢ interpretacje. Po pierwsze, pod wzgledem ludnoscio-
wym, Niemcy przewyzszaja razem wzietych partneréw Polski z ES o ponad 9%. Co
istotniejsze, pod wzgledem wielkosci bezwzglednego PKB, potencjat RFN jest po-
nad trzykrotnie wyzszy od pozostatych krajow z tabeli. To ten czynnik wydaje si¢
wiec by¢ decydujacy w zakresie wielkosci powigzan handlowych z Polska. Istotnym
wydaje sie takze to, ze proporcja PKB Niemiec do krajow ES z tabeli znacznie prze-
wyzsza stosunek wielkosci obrotdéw w handlu zagranicznym z Polska. Wynika
z tego, ze niemiecka gospodarka nie jest w stosunku do polskiej otwarta w stopniu
ponadstandardowym, a bezwzgledne wielkosci obrotéw wzajemnych wynikaja po
prostu z potencjatu gospodarki naszego zachodniego sasiada.

Aby poglebi¢ nieco rozumowanie w zakresie wzajemnej otwartosci poszczegol-
nych gospodarek w relacjach z Polska, warto przyjrze¢ si¢ wskaznikowi podanemu
w ostatniej kolumnie Tabeli 1. Jak juz wspomniano, w przypadku Niemiec nie wy-
nosi on zbyt duzo. Jest porownywalny do takich krajéw, jak Rumunia i Bulgaria,
przekracza wskazniki dla Chorwacji i Grecji, ale jest przy tym o wiele mniejszy
w stosunku do Czech, Stowacji czy Litwy, a takze pozostalych panstw baltyckich
i Wegier. Generalnie mozna zauwazy¢, ze omawiany wspotczynnik w duzym stop-
niu zalezy od odleglosci danego kraju od Polski. Wszyscy sasiedzi osiagneli pod
tym wzgledem wartosci najwyzsze — powyzej 10%, a najbardziej oddalone na po-
tudnie Chorwacja i Grecja, odpowiednio, ok. 1,7% i 0,7%. W tym miejscu warto
takze odwota¢ sie do badan innych autoréw nad handlem wzajemnym pomiedzy
nowymi czlonkami UE. Zgodnie z nimi, jedna z cech charakterystycznych tego han-
dlu jest wzrost wartosci indeksu handlu wewnatrzgaleziowego'®, co mozna inter-
pretowac jako poglebianie integracji omawianych krajow. Jesli chodzi natomiast
o calos¢ eksportu tych panstw, to w przypadku niektdrych sposrod nich mozna row-
niez odnotowac poprawe jego struktury (w kierunku dobr bardziej zaawansowa-
nych), cho¢ sytuacja ta nie jest niestety reguta'®.

18 E. Kawecka-Wyrzykowska, L. Ambroziak, E. Molendowski, W. Polan, Intra-Industry Trade of the
New EU Member States. Theory and Empirical Evidence, PWN, Warszawa 2017, s. 70.

19 E. Czarny, M. Zmuda, Nowe parstwa cztonkowskie w procesie doganiania Niemiec, [w:] Handel
zagraniczny i biznes miedzynarodowy we wspétczesnej gospodarce, Wydawnictwo UEK, Krakow
2017, s. 56.
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Podsumowujac te cze$é rozwazan mozna zauwazy¢, ze sposrod badanych kra-
jow zdecydowanie najistotniejszym partnerem handlowym na dzien dzisiejszy sa
Niemcy, przy czym ich pozycja wynika z potencjalu gospodarczego. Kraje ES sa
dla Polski partnerami waznymi, a jesli spojrze¢ na wielkos¢ obrotéw z nimi przez
pryzmat rozmiaréw ich gospodarek to okaze sie, ze tak oceniania otwartos¢ tych
partneréw na wymiane z Polska jest wicksza, niz w przypadku RFN. Zalezy ona tez
w duzym stopniu od odleglosci danego kraju do Polski. Mozna przy tym doda¢, ze
pokazuje to role, jaka w ograniczeniu ewentualnej wymiany odgrywaja miedzy in-
nymi koszty transportu.

4.2. Infrastruktura transportowa w Europie Srodkowej

Analize obecnego stanu infrastruktury transportowej w ES warto rozpoczaé¢ od au-
tostrad i drog ekspresowych. O ile w Europie Zachodniej ich sie¢ jest generalnie
rozbudowana i stabilna, to w omawianym regionie sytuacja wyglada inaczej. Sie¢
drog jest uboga, ale stosunkowo szybko rozwijana. Stad tez mozna napotkaé na
pewne trudnosci z pozyskaniem aktualnych map dla tego regionu. Jedna z najlepiej
zaktualizowanych map w tym zakresie przedstawiono na Rysunku 1.

Mapa daje mozliwos¢ poréwnania stanu sieci drég najwyzszej klasy w ES na tle
Niemiec, ale takze Austrii i pélnocnych Wioch. Pierwszym wnioskiem, jaki wynika
z tego poréwnania jest fakt, ze gesto$¢ omawianej sieci w ES wyraznie odbiega od
wspomnianych wyzej krajow. Jest to swego rodzaju ilustracja ciggle istniejacych
zapoznien gospodarczych tego regionu. Cho¢ w przypadku niektérych regiondw
docelowa gestosé sieci moze by¢ ograniczona ze wzgledu na nizszg gestos¢ zalud-
nienia, to jednak wyraznie widac, ze potrzeby w zakresie autostrad i drog ekspreso-
wych w ES sa duze. Pozytywem jest oczywiscie fakt, ze drog tej klasy przybywa.
Jesli jednak spojrze¢ na te dluzsze odcinki, ktore sa juz ukonczone, to maja one
charakter réownoleznikowy w wiekszosci przypadkow. Lacza kraje ES z ich zachod-
nimi sasiadami, integrujac ich gospodarki z najbardziej aktywnymi gospodarczo re-
gionami Europy, ciagnacymi si¢ od pétnocnych Wioch przez Austri¢ i Szwajcarie,
nastepnie zachodnie regiony Niemiec z pograniczem francuskim i dalej na péinoc.
Potaczenie to jest warunkiem koniecznym wzmocnienia integracji wschod-zachod
i z pewnoscia przyczynia sie do rozwoju gospodarek ES.

Rozpatrujac potaczenia na osi pétnoc-potudnie widaé jednak, ze — w przeciwien-
stwie do pokazanych na mapie krajow Europy Zachodniej — w tym momencie majg
one charakter zdecydowanie fragmentaryczny. W szczego6lnosci brakuje polaczenia
péinoc-potudnie od krajoéw baltyckich przez wschodnia czesé Polski, Stowacje, We-
gry i Rumuni¢ w kierunku poludniowym. Jako pozytyw nalezy wskazaé, ze w Polsce
istnieje polaczenie 1.6dz-Gdansk w ramach autostrady Al, ale ciagle brakuje kom-
pletnego odcinka tej trasy na potudnie od L.odzi. W ramach tej samej trasy istnieje jak
dotychczas jedyne polaczenie autostradowe przebiegajace przez potudniowa granice
kraju z Czechami, ktére umozliwia tez dotarcie nie tylko do Austrii i stamtad na za-
chod, ale rowniez na wschdd przez Wegry do Rumunii. Polgczenie to jest atrakcyjne
dla firm z Polski zachodniej bedacych zainteresowanymi transportem do tych

307



krajow, natomiast dla podmiotow z Polski wschodniej nie jest ono dobrym rozwia-
zaniem. Sytuacji w tym zakresie nie poprawi takze potaczenie przez droge S1 ze sto-
wackim systemem autostrad, gdyz bedzie to jedynie trasa zorientowana na stolice tego
kraju, lezaca na jego zachodzie. Jako uzupekienie obrazu sieci drogowej warto takze
spojrze¢ na mape towarowych tras kolejowych, ktorg pokazano na Rysunku 2.

(

’

Rysunek 1. Autostrady w ES (stan na rok 2016)
Zro6dto: European Completed Motorways, https://commons.wikimedia.org/wiki/File:Europe Comple-
ted Motorways Dec 2012.png
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Rysunek 2. Kolejowe trasy towarowe (2017)
Zrodto: Infrastructure—TEN-T-Connecting Europe, hitps://ec.europa.eu/transport/themes/infrastruc-
ture/ten-t-guidelines/maps_en
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Trasy istniejace zaznaczone sa na mapie kolorem szarym, natomiast planowane
czarnym. Trasy, ktore wymagaja modernizacji s dodatkowo zaznaczone linig prze-
rywang. Podobnie, jak w przypadku autostrad, takze sie¢ kolejowa ma charakter
glownie rownoleznikowy, co szczegodlnie wida¢ w przypadku wschodniej Polski,
Stowacji i Wegier. Wickszos$¢ tras wymaga przy tym modernizacji, a polaczenie
péinoc-potudnie panstw baltyckich powinno dopiero powstaé. Polska sie¢ kolejowa
faczy si¢ z potudniem jedynie przez Bram¢ Morawska, podobnie, jak w przypadku
drog wysokiej klasy. Brak jest potaczenia kolejowego wschodniej Polski zarowno
z sasiadami z pdinocy, jak i potudnia.

Trzecim rodzajem transportu, ktéry ma w niektorych krajach duze znaczenie,
jest transport wodny $rodladowy. O ile na potudnie od Polski istnieje sie¢ tras wod-
nych oparta o Dunaj i jego doplywy, to w Polsce sieci tej praktycznie nie ma. Jedy-
nie Odra posiada odcinek zeglowny, ktory konczy si¢ na wysokos$ci Berlina i faczy
te rzeke z zachodnim system drog wodnych. Ten rodzaj transportu rowniez nie
wspiera wiec polaczen na osi potnoc-potudnie.

4.3. Perspektywy rozwoju infrastruktury transportowej w ES

Glownym zrodlem finansowania rozwoju infrastruktury transportowej sa srodki eu-
ropejskie. Planowanie tego rozwoju na poziomie unijnym prowadzone jest przy po-
mocy programu Sieci Transeuropejskich, Trans European Networks (TEN), w ra-
mach ktérego planuje si¢ rozwdj poszczegdlnych korytarzy transportowych?. Po-
gladowa mapg tych korytarzy pokazano na Rysunku 3.

Przez Polske przebiegaja dwa korytarze — pierwszy biegnacy z Morza Pénoc-
nego do wschodnich wybrzezy Baltyku, drugi natomiast od Baltyku po Adriatyk.
Czgs¢ tego pierwszego korytarza ma charakter potnoc-potudnie i wskazuje na moz-
liwo$¢ wzmocnienia potaczen Polski z krajami battyckimi, czyli realizacje koncep-
cji okreslanej czesto jako Via Baltica. Strategicznym dla Polski jest z pewnoscia
drugi z wymienionych korytarzy, gdyz taczy on polskie wybrzeze Battyku z Adria-
tykiem.

Poza tym pozytywnym akcentem, spojrzenie na mape pokazuje jednak na brak
planéw w zakresie przedluzenia Via Baltica w kierunku poludniowym, co bywa
okreslane jako Via Carpatia. Kwestia ta byta przedmiotem debaty na forum euro-
pejskim w latach 2009-2013, jednakze ostatecznie nie uzyskata aprobaty, co przez
niektorych ekspertdéw wyjasniane jest zbyt matym zaangazowaniem zainteresowa-
nych panstw?!.

20 EU, Infrastructure — TEN-T — Connecting Europe. Corridors, https://ec.europa.eu/transport/node/
2443, (02.01.2018).

2\ PE nie zgadza si¢ na trase Via Carpatia, http://www.rynekinfrastruktury.pl/wiadomosci/pe-nie-
zgadza-sie-na-trase-via-carpatia-12430.html, (02.01.2018).
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Rysunek 3. Sie¢ TEN-T
Zrodto: KE, Zrozumieé polityke Unii Europejskiej, Urzad Publikacji UE, Luksemburg, 2014.

5. Zakonczenie

Infrastruktura transportowa nie gwarantuje rozwoju, ale w wielu przypadkach wy-
daje si¢ by¢ warunkiem koniecznym do zdynamizowania wzrostu gospodarczego
krajow i regionow. Pomaga ona firmom zwigkszy¢ zasigg dziatalnosci i potencjalnie
jest zrodtem efektow skali, ktore moga by¢ dla nich korzystne. W przypadku Europy
Srodkowej mozna przy tym stwierdzié, ze widziana z perspektywy Polski wspot-
praca gospodarcza na osi potnoc-poludnie ma rozmiary dos$¢ znaczne juz dzis.
W zwiazku z tym, lepsza wzajemna dostepnos¢ komunikacyjna moze przyczynic
si¢ do wzrostu handlu i rozwoju gospodarczego w regionie.
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Abstract

Transport infrastructure and trade relations in the Middle Europe

The aim of the paper is to describe the contemporary state and the investment needs
of transport infrastructure in Central Europe. This infrastructure has been improved in
the East-West direction after joining the EU. This direction is natural, considering the
path of trade in the region. The North-South direction, on the other hand, is less de-
veloped. Even though contemporary trade relations are not that intensive in this direc-
tion, they should not to be ignored. An improvement in the transport infrastructure in
that direction could strengthen the economic relations in the region. The main method
is a comparison of international trade data with the infrastructure state given in official
documents and maps.

Keywords: transport infrastructure, Central Europe, economic cooperation, integra-
tion
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