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Streszczenie

Instytut Transportu Samochodowego (ITS) nalezy do prekursorow badan i przedsiewziec¢ doskonalgcych system
transportowy Polski. Nawigzujqc do lat poczgtkow swej dziatalnosci, w ITS podjeto badania dotyczgce doskonale-
nia systemu transportowego na wschodzie Polski, w regionie Potudniowego Podlasia, ktory to region jest waznym
elementem Euroregionu Bug. W latach 2015- 2016 w Instytucie zainteresowanie badaczy zwrdcito si¢ m.in. ku
Euroregionowi Bug, ktorego potencjal, zwtaszcza transportowy, nie jest w dniu dzisiejszym odpowiednio wykorzy-
stywany. Celem artykutu jest scharakteryzowanie potencjatu transportowego Euroregionu Bug. Bedgc regionem
transgranicznym, przez ktory przewozZone sq masy tadunkow, euroregion ten nie wykorzystuje w petni swego trans-
portowego potencjatu, ktory odpowiednio ukierunkowany mogtby zapewnié regionowi przygranicznemu szybki
rozwoj gospodarczy. Fakt, iz Euroregion Bug jest regionem tranzytowym wydaje si¢ atutem, gdyz nie przez kazdg
kraine geograficzng przechodzq tak wazne szlaki transportowe, duze potoki tadunkow, towarow i ludzi. Tranzyt to
zatem szansa, ale i obawa, czy da sig¢ odpowiednio wykorzysta¢ mozliwosci jakie stwarza.

WSTEP

Instytut Transportu Samochodowego nalezy do wiodacych jed-
nostek naukowo-badawczych doskonalgcych system transportowy
Polski [5, 12]. Nawigzujac do lat poczatkéw swej dziatalnosci [12], w
ITS podjeto badania dotyczace doskonalenia systemu transporto-
wego na wschodzie Polski, w regionie Potudniowego Podlasia, ktéry
to region jest waznym elementem Euroregionu Bug [5]. W latach
2015- 2016 w Instytucie kontynuowane sg badania dotyczace roz-
woju systeméw transportowych na wschodzie naszego kraju [13].
Zainteresowanie badaczy zwrdcito si¢ m.in. ku Euroregionowi Bug,
ktérego potencjat, zwtaszcza transportowy, nie jest w dniu dzisiej-
szym odpowiednio wykorzystywany. Tymczasem Euroregion Bug
lezy na trasie Il Paneuropejskiego Korytarza Transportowego, jest
pomostem pomiedzy panstwami Unii Europejskiej, a bliskimi nam
kulturowo Biatorusig i Ukraing, czy patrzac dalej — Rosjq a nawet
Chinami.

Celem artykutu jest scharakteryzowanie potencjatu transporto-
wego Euroregionu Bug. Bedac regionem transgranicznym, przez
ktory przewozone sg masy tadunkéw, nie wykorzystuje on w petni
swego transportowego potencjatu, ktéry odpowiednio ukierunkowa-
ny mogtby zapewni¢ regionowi przygranicznemu szybki rozwd
gospodarczy. Fakt, iz Euroregion Bug jest regionem tranzytowym
wydaje sie atutem, gdyz nie przez kazdg kraing geograficzng prze-
chodzg tak wazne szlaki transportowe, duze potoki tadunkéw, towa-
réw iludzi. Tranzyt to zatem szansa, ale i obawa, czy da sie¢ odpo-
wiednio wykorzysta¢ mozliwosci jakie stwarza. Cel zostanie osia-
gniety na podstawie analizy ogdlnodostepnych Zrodet pisanych.

1. MIEDZYNARODOWE KORYTARZE TRANSPORTOWE
NA TERENIE POLSKI

Uzupetnieniem dla europejskiej bazowej i komplementarnej
sieci TEN-T sq migdzynarodowe korytarze transportowe. W latach
1991 (Praga), 1994 (Kreta) i 1997 (Helsinki) odbyly sie trzy konfe-
rencje Ministréw Transportu Unii Europejskiej (z udziatem ministrow
panstw stowarzyszonych z UE, w tym z Polski), ustalajace przebieg
europejskich korytarzy transportowych. Podczas obrad na Krecie
ustalono przebieg 10 podstawowych korytarzy, a w wyniku obrad

w Helsinkach dodano nastepne. Korytarze te majg do 2020 r. infra-
strukturalnie zintegrowaé Europe Srodkowo-Wschodnig z panstwa-
mi Unii Europejskiej. Cztery z tych korytarzy przebiegajg przez
Polske taczac ze sobg rézne czesci Europy. Przebieg korytarzy,
ktdrych trasy przechodzg przez Rzeczpospolit ustalono nastepuja-
co:

— Korytarz |: Helsinki-Tallin-Ryga-Kowno-Warszawa;

— Odgatezienie 1A: Ryga-Kaliningrad-Gdansk;

— Korytarz nr Il: Berlin-Warszawa-Minisk-Moskwa-Niznyj Nowo-
grod;

— Korytarz nr llI: Berlin-Wroctaw-Katowice-Lwow-Kijow;

— Odgatezienie Ill A: Drezno-Wroctaw;

— Korytarz nr VI: Gdansk-Grudzigdz (w uktadzie drogowym)-
Warszawa-Katowice-Zilina (z odgatezieniem z Katowic przez
Ostrawe do korytarza IV);

— Odgatezienie VIA: ToruA-Poznan.

— Korytarz nr | taczy Polske z krajami Battyckimi: Finlandig, Esto-
nig, Lotwg i Litwa. Jego trasa w Polsce nie jest dtuga (najkrot-
sza ze wszystkich korytarzy ok. 300 km) - biegnie od granicy z
Litwg do Warszawy a drugie odgatezienie od Kaliningradu do
Gdanska.

Przez Euroregion Bug przebiega odcinek drogowy Swiecko-
Terespol, ktdry jest czeScig paneuropejskiego korytarza nr Il prze-
biegajacego przez Niemcy, Polske, Biatorus i Rosje. W Polsce w
korytarzu Swiecko-Terespol znajdujq sie: autostrada A-2 (nazwana
Autostradg Wolno$ci-626 km) ktéra docelowo ma potaczy¢ Wielka
Brytanie szlakiem ladowym przez Holandie i Niemcy z Biatorusig i
Rosja. Obecnie dociera ona do Warszawy a jej wschodni odcinek
od Warszawy do granicy z Biatorusig jest ukofczony tylko fragmen-
tarycznie. Polski odcinek prowadzi trasg Swiecko-Poznar—+6dz—
Warszawa—Kukuryki. Na przejéciu granicznym w Swiecku faczy sie
z niemieckq autostradg A12 za$ w Kukurykach z biatoruskg drogg
magistraing M1. W weZle Strykow przecina autostrade A1, skrzyzo-
wane sg zatem Korytarz Il z Korytarzem VI.
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Rys. 1. Trasy miedzynarodowych korytarzy transportowych w grani-
cach Polski. []

Polski odcinek Zgorzelec-Medyka jest cze$cig paneuropejskie-
go korytarza nr Il z Berlina do Kijowa, przebiegajacego przez trzy
panstwa: Niemcy, Polske i Ukraing. Szlak drogowy stanowi auto-
strada A4 bedaca w Polsce przedtuzeniem niemieckiej autostrady z
kierunku Drezna. Na terenie Polski przebiega od przejcia granicz-
nego z Niemcami w miejscowosci Jedrzychowice-Ludwigsdorf
k. Zgorzelca przez Legnice, Wroctaw, Opole, Gliwice, Rude Slaska,
Katowice, Krakéw, Tarnéw, Rzeszéw do przejécia granicznego na
Ukraing w Korczowej. Laczna diugos$¢ autostrady w Polsce wynosi
ok. 670 km.

Kolejny wazny korytarz transportowy biegnacy przez Polske to
paneuropejski korytarz nr VI z Gdarska przez Grudzigdz do War-
szawy, lub do Katowic i dalej do Zyliny na Stowacji. Odgatezienie
VIA biegnie z Torunia do Poznania. Wytyczona w tym Kkorytarzu
Autostrada A1 zaprojektowana zostata jako droga ptatna w ciggu
drogi miedzynarodowej E75. Nazywana jest takze Autostradg
Bursztynowa. W Polsce potaczy ona Trdjmiasto z obszarami metro-
politalnymi Torunia, todzi oraz Gérnego Slaska. W wezle Strykow |,
na pétnoc od todzi, przecina autostrade A2, natomiast w wezle
Sosnica, pod Gliwicami czynng juz autostrade A4. W przysztoSci
autostrada A1 (liczaca w Polsce 597 km), docelowo potaczy porty
polskie Tréjmiasta nad Battykiem z portami nad Morzem Egejskim
szlakiem ladowym przez Stowacje, Ukraing, Wegry, Rumunie,
Butgarie, i Grecje do Stambutu w Turcj.

2. MIEDZYNARODOWY KORYTARZ TRANSPORTOWY
NR 2 ELEMENTEM INFRASTRUKTURY TECHNICZNEJ
EUROREGIONU BUG

Niepowtarzalnos¢ przestrzenna $rodkowoeuropejskiego odcin-
ka réwnoleznikowego korytarza komunikacyjnego nr 2 na ziemiach
polskich polega w duzym stopniu na zréznicowaniu regiondéw znaj-
dujacych sie w jego zasiegu oddziatywania. Z jednej strony przebie-
ga on przez obszary rdzeniowe Europy, przede wszystkim w Niem-
czech i pétnocno-zachodniej Europie, przechodzac na terenie Polski
w obszary niestety dla Unii Europejskiej ciagle jeszcze peryferyjne
(przyktadem sg tu m.in. kryteria planistyczne przyjmowane w doku-
mentach strategicznych Unii Europejskiej) [8, 11]. Dalej za$, na
terenach Biatorusi i obwodu moskiewskiego mamy do czynienia z
koncentracjami aktywno$ci spoteczno-gospodarczej wyksztatco-
nych, waznych w przypadku Rosji gospodarek.
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Przyjecie przez Komisje Europejska w ,Pigtym Raporcie Kohe-
zyjnym” [8] jednostek poziomu trzeciego Nomenklatury Jednostek
Terytorialnych dla Celéw Statystycznych, tzw. NUTS-31, pozwala w
analizach okresli¢ specyficzne cechy poszczegdlnych regionéw w
oparciu 0 potozenie geograficzne, czy tez komunikacyjne, sytuacje
demograficzng oraz zakres petnionych funkciji. Potwierdza sie przy
tym zrdznicowanie regiondw, przez ktore przechodzi korytarz ko-
munikacyjny nr 2. Zachodnie regiony Polski sg w tym przypadku
potozone w poblizu waznej aglomeraciji Berlina i cze$ciowo znajdujg
w jej strefie cigzenia (handel transgraniczny, turystyka, powigzania
komunikacyjne w lotnictwie). Berlin ma status dominujacej jednostki
miejskiej NUTS 3 i ranga przestrzenna tej aglomeracii ciggle ro$nie.
Obszary pomiedzy Poznaniem i duopolem warszawsko-todzkim sg
konglomeratem tzw. jednostek posrednio miejskich w poblizu miast
oraz jednostek dominujgcych wiejskich w poblizu miast. W przypad-
ku utrzymania w nadchodzacych latach wzrostu gospodarczego w
Polsce, proporcje na tych terenach bedg sie zmienialy na korzys¢
akcentow miejskich, co juz mozna zaobserwowac na przyktad jako
rezultat bezposrednich inwestycji zagranicznych w aglomeracii
poznanskiej, Wrzesni, Koninie, aglomeracji todzkiej lub w pasmie
pruszkowsko-grodziskim Warszawskiego Obszaru Metropolitarnego
(WOM). Nalezy doda¢ w tym miejscu, ze Warszawa jest stotecznym
regionem miejskim i tym samym jej funkcje plasujg miasto wsrdd
obszaréw metropolitarnych 1-go rzedu. Na wschod od Warszawy
korytarz komunikacyjny nr 2 szybko dociera do obszaréw wiejskich i
na Podlasiu Potudniowym przechodzi w tereny tzw. dominujace
wiejskie, oddalone. Takich obszaréw NUTS 3 w Polsce wyodreb-
niono zgodnie z pragmatykg unijng niewiele. Nalezg do nich jeszcze
Bieszczady i niewielkie tereny lesne na Opolszczyznie.

Nasuwa sie przy tym okreslona obserwacja, iz charakter i trwa-
to8¢ wschodniej granicy Polski z parstwami obecnie pozaunijnymi
stata sie historycznie powazng barierg aktywizacji rozwoju gospo-
darczego najpierw z bylym Zwigzkiem Radzieckim, a obecnie z
Rosjq i w pewnej czesci z Biatorusig. Gdyby byto inaczej, to nigdy
Potudniowe Podlasie nie miatoby w planistyce Unii Europejskiej
statusu poréwnywalnego z Bieszczadami, tym bardziej, ze nadgra-
nicznym miastem jest wazny o$rodek biatoruski w Brzesciu nad
Bugiem. To miasto liczace ponad 300 tys. mieszkancow, majace
bogatg historie i tradycje - przed druggq wojng $wiatowg petnit funk-
cje metropolitarne dla centralno-wschodniej Polski. Miedzynarodowy
korytarz komunikacyjny nr 2 wymusza wprawdzie transgraniczng
wspbtprace transportowq i infrastrukturalng, ale jej rezultaty pozo-
stajg od wielu lat daleko niewystarczajace [1, 2].

Region Podlasia Potudniowego (p6tnocnej Lubelszczyzny) sta-
nowi od 2004 r. obszar przygraniczny nie tylko Polski, ale rowniez
Unii Europejskiej i jako taki bierze udziat w programach wspétpracy
transgranicznej. Programy te obejmujg w tym przypadku projekty o
charakterze wewnatrzunijnym, jak i dotyczg zewnetrznych granic
Unii Europejskiej (np. modernizacja i wzmocnienie przej$¢ granicz-
nych, unowoczes$nienie infrastruktury granicznej i celnej). Nie przy-
niosty one do tej pory przetomu w obstudze transgranicznego ruchu
osobowego, miedzynarodowych obrotéw handlowych, czy tez w
kreowaniu wspdtpracy gospodarczej miedzy panstwami potozonymi
w strefie oddziatywania korytarza komunikacyjnego nr 2. Trzeba
zauwazy¢, ze zjawiska te ksztattowane sg przede wszystkim przez
polityke panstw osciennych. Stad obawy przed wprowadzeniem
migdzy Polska i Biatorusig przygranicznego ruchu osobowego, ktéry
moze zdaniem strony biatoruskiej zwielokrotni¢ wyptyw walut wy-
mienialnych z tego kraju. Kolejne embarga handlowe obejmujace
import Rosji z Unii Europejskiej, a tym samym z Polski, w potacze-

T W polskiej praktyce sg to podregiony sktadajace sie z kilku powiatéw. Z tego
wzgledu pozostajq niezwykle uzyteczne w analizie ograniczonych przestrzennie
zjawisk, chocby korytarzy komunikacyjnych — przyp. aut.



niu z zaostrzeniem sie sytuacji politycznej na Ukrainie takze stano-
wig dotkliwe uwarunkowanie wspétpracy transgranicznej w analizo-
wanym korytarzu komunikacyjnym. Tu jednak paradoksalnie odcig-
cie szlakéw tranzytowych przez Ukraine zwiekszyto intensywno$¢
uzytkowania A 2.

3. EUROREGION BUG - TRANSGRANICZNE SZANSE
| ZAGROZENIA

Lubelszczyzna uczestniczy w inicjatywach utworzenia struktury
wspotpracy miedzy regionami przygranicznymi Polski, Ukrainy i
Biatorusi. Nalezy do nich ,Euroregion Bug”. Pierwsza inicjatywa
euroregionu powstata w 1958 r. na pograniczu niemiecko-
holenderskim pod nazwa ,Euregio”. Region europejski ,Euregio” stat
sie, jak pisze prof. Andrzej Miszczuk, ,...wzorcem dla wielu innych,
powstajacych pozniej, struktur transgranicznych. Jest przyktadem
przetamywania niecheci migedzy narodami i spofeczno$ciami regio-
nalnymi oraz lokalnymi; swojq dziafalno$cig przyczynit sie tez do
stymulowania procesow restrukturyzacji spoteczno-gospodarczey.
Obecnie ,Euregio” obejmuje 140 gmin, miast i powiatow niemieckich
i holenderskich o tacznej powierzchni 13,0 tys. km kw., zamieszka-
tych przez blisko 3,37 min 0séb (53% stanowig Holendrzy, a 47% -
Niemcy). Najwyzszym organem wtadzy ,Euregio” jest Rada, skfada-
jgca sie z: 41 cztonkdw holenderskich i 41 niemieckich — wybranych
posrednio, proporcjonalnie z rad gminnych, miast i powiatéw. Orga-
nami wykonawczymi sq: Prezydium i Sekretariat. Oprécz tego dzia-
fajg grupy robocze (codziennych probleméw granicznych, ochrony
zdrowia, ochrony przed katastrofami) oraz komisje (gospodarki,
transportu, socjalna, technologii, rolnictwa, fadu przestrzennego,
edukacji, sportu i kultury, turystyki)...” [11]

Euroregion Bug utworzono 29 wrze$nia 1995 choé¢ pierwsze
dziatania w kierunku podjeto juz na poczatku 1992 r. Swoim zasie-
giem objat on tereny przygraniczne Polski (6wczesne wojewodztwa
lubelskie, chetmskie, tarnobrzeskie i zamojskie) i Ukrainy (obwdd
wotynski), cho¢ w zamiarze miat tez do niego wejs¢ obwod brzeski

Biatorusi. Wniosek w tej sprawie wptynat w czerwcu 1997. W chwili
obecnej Biatorus jest czescig tego euroregionu, z takimi duzymi
miastami jak Brze$¢, Pinsk czy Baranowicze. Siedziba po stronie
polskiej znajduje sie w Chelmie, po ukrainskiej w tucku, a Biatoru-
skiej w Brzesciu (rys. 2). Celem Euroregionu jest przede wszystkim
rozwdj wspdipracy gospodarczej i naukowo-kulturalnej [5, 6].

Powstanie Euroregionu Bug w latach dziewieédziesigtych ubie-
gtego wieku wpisuje sie w ogoine tendencje integracyjne przestrzeni
Unii Europejskiej. W 1971 r. z inicjatywy 10 euroregionéw powstata
zinstytucjonalizowana, rozproszona sie¢ terytorialna: Stowarzysze-
nie Europejskich Regionéw Granicznych (AEBR - Association of
European Border Region), ktéra aktualnie skupia 95 cztonkéw z 27
panstw (Austria, Belgia, Bulgaria, Czechy, Dania, Finlandia, Fran-
cja, Grecja, Hiszpania, Holandia, Irlandia, Islandia, Luksemburg,
Niemcy, Norwegia, Polska, Rosja, Rumunia, Stowacja, Stowenia,
Szwajcaria, Szwecja, Turcja, Ukraina, Wielka Brytania, Wegry,
Wiochy). Brak wsrdd wymienionych panstw Biatorusi wskazuje na
potencjalne trudnosci instytucjonalne w tworzeniu na wschodnie;
granicy UE warunkéw sprzyjajacych integracji i wspétpracy trans-
graniczne;.

Specjalisci wskazuja, ze Stowarzyszenie Europejskich Regio-
néw Granicznych spetnia wazne z punktu widzenia regiondw i su-
bregionéw (przestrzeni lokalnych) funkcije [11]:

— ogodlnie jest rzecznikiem intereséw regionéw przygranicznych i
transgranicznych na poziomie europejskim i narodowym;

— identyfikuje problemy obszaréw przygranicznych i zarazem
podaje sposoby ich rozwigzywania;

— bierze aktywny udziat we wspétpracy z instytucjami europejski-
mi, takimi jak: Parlament Europejski, Komisja Europejska (komi-
sarze, dyrekcje generalne), Komitet Regionow Unii Europejskiej,
Komitet Spoteczno-Ekonomiczny UE, Zgromadzenie Parlamen-
tarne Rady Europy, Kongres Wiadz Lokalnych i Regionalnych
Rady Europy (CLRAE), Komitet Ekspertéw Rady Europy;

— wspdipracuje z europejskimi organizacjami regionalnymi, m.in.:
Radg Europejskich Miast i Regiondw, Zgromadzeniem Regio-
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néw Europejskich, Konferencjg Europejskich Peryferyjnych Re-
giondw Morskich, Nordycka Radg Ministrow;

— Stowarzyszenie (AEBR) jest instytucjonalnym doradca w zakre-
sie wspdtpracy transgranicznej miedzy regionami nalezacymi i
nienalezacymi do Unii Europejskiej. Pomaga w kwestii general-
nych zasad wspdipracy, przygotowania wspolnych projektow
transgranicznych oraz szczegdtowych dziedzin wspdtpracy, ta-
kich jak: planowanie przestrzenne, polityka regionalna, trans-
port, turystyka, kooperacja matych i $rednich przedsigbiorstw,
badania i innowacje, wspdtpraca medialna, kultura, sprawy so-
cjalne, przeciwdziatanie zagrozeniom transgranicznym;

— AEBR zgtasza projekty do programdéw unijnych w zakresie
swoich wiasciwosci;

— rozwija takze sieci wspotpracy regiondw przygranicznych.
Tworzenie i wykorzystywanie istniejacych ram instytucjonal-

nych wspotpracy i integracji transgranicznej na wschodnim przygra-

niczu Unii Europejskiej, w tym Polski, powinno wspomaga¢ wyko-
rzystywanie potencjatu takich proceséw regionalnych. Funkcjono-
wanie korytarza komunikacyjnego nr 2 stanowi niepowtarzalna,
infrastrukturalng szanse rozwojowa dla wszystkich regionéw i su-
bregiondw znajdujgcych sie w strefie cigzenia tego korytarza.
Usprawnienie jego funkcjonowania, uzupetnienie oferowanych ustug
sektora T-S-L (Transport-Spedycja-Logistyka) [5, 10], unowocze-
$nienie fragmentdw systemu transportowego na obszarach przy-
granicznych moze sta¢ sie impulsami rozwojowymi, mimo okresowo
wystepujacych trudnych uwarunkowan politycznych. Szanse rozwo-
ju, przezwyciezania peryferyjnosci i umiedzynarodowienia aktywno-

Sci spoteczno-gospodarczej Euroregionu Bug nierozerwalnie zwia-

zane s z rozwojem infrastruktury technicznej omawianego miedzy-

narodowego korytarza komunikacyjnego nr [4]. Od wykorzystania
jego potencjatu rozwojowego uzaleznione bedzie miejsce Podlasia

Potudniowego i catej Lubelszczyzny w typologii regionéw wedtug

kryterium paradygmatu rozwoju, opracowanej przez prof. Grzegorza

Gorzelaka [7]. Zgodnie z nig regiony dzielimy na:

— silne (liderzy”), kt6re utrzymujg swojg pozycje pomimo zmiany
paradygmatu rozwoju, wyznaczajg kryteria lokalizacji oraz sg
atrakcyjne dla naptywu kapitatu rodzimego i zagranicznego,
zwigzanego takze z zaawansowanymi technologicznie, innowa-
cyjnymi produktami;

— regiony tradycyjnego przemystu (,przegrani’), a wiec te, ktdre
utracity konkurencyjno$¢ w wyniku zmiany paradygmatu rozwo-
ju, takze lokalizacyjna, prébujac przy tym dokonywaé restruktu-
ryzacji w celu fagodzenia skutkéw zachodzacych zmian;

— regiony stabo rozwiniete (,zap6znieni”) o niskiej konkurencyjno-
$ci utrzymujacej je w stanie stagnacji, co wynika ze zbyt niskie-
go potencjatu endogenicznego, zbyt stabych zewnetrznych im-
pulséw rozwojowych lub opdznien restrukturyzacji;

— regiony sukcesu (,wygrani®), ktére zdotaty przezwyciezy¢ nega-
tywne sprzezenie miedzy swoimi cechami a kryteriami lokalizacji
dzieki umiejetnemu wykorzystywaniu impulséw zewnetrznych.
W przypadku wschodniego odcinka polskiego fragmentu kana-

tu komunikacyjnego nr 2 poszukiwanie szans rozwojowych przesa-
dzi czy wschodni obszar Mazowsza i Potudniowe Podlasie pozosta-
ng regionami ,zapdznionymi”, czy tez ,wygranymi” po wykorzystaniu
impulsow zewnetrznych zwigzanych z wiasciwym ksztattowaniem
infrastruktury technicznej transportu o ponadregionalnym, migdzy-
narodowym znaczeniu.

WNIOSKI

Zagadnienia jakosciowych przemian infrastruktury transporto-
wej w paneuropejskim korytarzu komunikacyjnym nr 2 na jego
polskim odcinku analizowane byty w ostatnich latach w kontekscie
makroprzestrzennym [5, 9], a takze w skali regionalnej Podlasia
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Potudniowego w zwigzku z konieczno$cig przedtuzenia autostrady
A-2 w kierunku wschodniej granicy parstwa i Unii Europejskiej oraz
wzmocnienia istniejacej granicznej infrastruktury logistycznej [5].
Celowym wydaje sie wzbogacenie tych rozwazan wynikami badan
potencjatu rozwojowego Euroregionu Bug, przez ktdry przebiega
wazny z punktu widzenia europejskiej polityki transportowej Il Pa-
neuropejski Korytarz Transportowy. Z analizy materiatéw literaturo-
wych, oraz danych przedstawionych w artykule, wynika, ze:

— Euroregion Bug jest potozony w centrum Europy na granicy Unii
Europejskiej z Biatorusig i Ukraing;

— Euroregion Bug lezy na trasie waznego |l Paneuropejskiego
Korytarza Transportowego, bedac tym samym pomostem po-
miedzy Wschodem a Zachodem, pomiedzy panstwami Wsp6l-
noty Europejskiej, a Rosja, czy patrzac dalej Chinami;

— Il Paneuropejski Korytarz uznawany jest za najwazniejszy euro-
pejski szlak komunikacyjny na osi wschéd — zachdd. To wazna
droga zwlaszcza dla ciezkiego transportu samochodowego wio-
zacego fadunki z Europy Zachodniej do Ros;ji, Biatorusi i od-
wrotnie;

— potencjat Il paneuropejskiego korytarza transportowego nie jest
obecnie odpowiednio wykorzystany w ramach funkcjonujacego
Euroregionu Bug;

— Euroregion Bug lezy w pasie przygranicznym Unii Europejskiej,
co stwarza okreslone uwarunkowania transportowe m.in. dajac
szanse organizowania przetadunku, konfekcjonowania i etykie-
towania towaréw z Biatorusi, Rosji i Ukrainy, a moze nawet
Chin, idacych na zachod Europy i w odwrotnym kierunku.

— Euroregion Bug jest zatem potozony w korzystnym transportowo
migjscu.

— oprécz dogodnego potozenia komunikacyjnego region ten przy-
cigga turystéw ze wzgledu na swoje walory przyrodnicze, kultu-
rowe, brak wielkiego przemystu oraz stabe zurbanizowanie. To
jeden z najczystszych ekologicznie obszaréw w kraju, dobre
miejsce do uprawiania turystyki i sportu

— rozwoj Euroregionu Bug przyspieszy oddanie odcinka autostra-
dy A-2 z Warszawy do -Terespola. Obecnie przez Euroregion
Bug po stronie polskiej nie przebiega Zzadna ukorczona auto-
strada i droga szybkiego co jest barierg w rozwoju transgranicz-
nym.

BIBLIOGRAFIA

1. Brdulak J., Projekt organizacyjno-ekonomiczny infrastruktury
technicznej makroregionu wojewodztw  bialsko-podlaskiego,
chetmskiego, lubelskiego i tarnobrzeskiego: synteza | etapu ba-
dan, Wyd. Bizant, Warszawa 1995;

2. Brdulak J., Kucharuk T., Piekarzewska H., Niektére uwarunko-
wania rozwoju gospodarczego Mazowsza, Monografie i Opra-
cowania, SGH, Warszawa 1996, z. 417;

3. Brdulak J., Pawlak P., Krysiuk C., Zakrzewski B., Domykanie
sieci drég ekspresowych i autostrad czynnikiem mnoznikowym
gospodarczego rozwoju regiondw, ,Logistyka” nr 3/2014, Insty-
tut Logistyki i Magazynowania w Poznaniu, s.716-722;

4. Brdulak J. (red. nauk.), Rozw¢j elementéw infrastruktury zycia
spofeczno-gospodarczego, SGH, Warszawa 2005;

5. Brdulak J., Zakrzewski B., Efektywno$¢ centrum logistycznego
na Potudniowym Podlasiu, Wyd. ITS, Warszawa 2013;

6. Brdulak J., Zakrzewski B., Methods for Calculating the Efficien-
cy of Logistics Centres, w: “Archives of Transport — Quarterly”,
Committee of Transport Polish Academy of Science, Vol. 27-28,
Warsaw 2013, pp. 25-43;

7. Gorzelak G., Bieda i zamoznos¢ regionéw (w:) Sagan |., Czep-
czynhski M. (red. nauk.), Wymiar i wspétczesne interpretacje re-
gionu, UG KGE, Gdansk-Poznari 2003;



8. Investing in Europe’s Future. Fifth Report on Economic, Social
and Territorial Cohesion. Foreword Summary. Conclusions.
Maps and Comments. European Commission, Publications Of-
fice, Brussels 2010;

9. Krysiuk. C., Zakrzewski B., Centra logistyczne jako element
usprawniajacy system transportowy UE, Technika Transportu
Szynowego, nr 10/2013, 5.2277-2285;

10. Ku$minska-Fijatkowska A., tukasik Z., The Land Trans-
Shipping Terminal In Processes Flow Stream Individuals Inter-
modal Transportion, “TransNav: International Journal on Marine
Navigation and Safety of Sea Transportation”, T. 52011, s. 395-
400

11. Miszczuk A., Uwarunkowania peryferyjnosci regionu przygra-
nicznego, Norbertinum, Lublin 2013;

12. Zakrzewski B., Instytut Transportu Samochodowego 60 lat
mineto...1952-2012, Wyd. Instytutu Transportu Samochodowe-
go, Warszawa 2012;

13. Zakrzewski B., Kierunki rozwoju infrastruktury transportowej
regionéw nadgranicznych na przyktadzie wojewédztwa lubel-
skiego, ITS, Warszawa 2015-2016;

14. http://euroregionbug.pl/ z dn. 8.6.2015

CROSS-BORDER TRANSPORT
COOPERATION
IN EUROREGION BUG

Abstract

Motor Transport Institute (ITS) is one of the fore-
runners of research and improvements to the projects
improving Polish transport system. Referring back to
the years of the beginning of its activity, the ITS under-
took the studies on the improvements to the transport
system in the eastern Poland, in the region of Southern
Podlasie, the region that is an important element of the
Bug Euroregion. In the years 2015- 2016 the Institute’s
of researchers turned their attention to, among the oth-
ers, the Bug Euroregion, whose potential, especially
transport one, is not properly used today. This article
aims to characterize the transport potential of the Bug
Euroregion. Being a cross-border region, through
which a lot of cargo is transported, this Euroregion is
not fully exploiting its transport potential, which if
properly focused could provide a border region a rapid
economic development. The fact that the Bug
Euroregion is a transit region appears to be an ad-
vantage, because not every geographical region has
such important transport routes, major streams of car-
go, goods and people, running through it. Transit is
therefore a chance, but also anxiety, whether it will be
possible to fully properly exploit the opportunities it
creates.
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