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TRANSPORTOWY SZANSA NA OZYWIENIE
GOSPODARCZE ZACHODNIEJ POLSKI

Streszczenie
W artykule przedstawiono podstawowe wiadomosci dotyczqce korytarzy transportowych. Podano
warunki jakie powinien spetniac¢ korytarz transportowy oraz porozumienia migdzynarodowe normujq-
ce powstawanie korytarzy. Wymieniono korytarze przebiegajgce przez teren Polski, ze szczegdlnym
uwzglednieniem korytarza CETC-ROUTEGS. Podkreslono znaczenie gospodarcze tego korytarza dla
regionow, przez ktore przebiega. Przedstawiono rowniez niezbedne przedsiewzigcia, jakie nalezy pod-
jaé w celu petnego wykorzystania tego kierunku przeptywu strumienia tadunkow.

WSTEP

Korytarz transportowy to cigg komunikacyjny o znaczeniu mi¢dzynarodowym. W ciggu
tym znajduja si¢ co najmniej dwie drogi réznych gatezi transportu o odpowiednich parame-
trach technicznych z rozmieszczonymi na nich weztami. We wspolczesnym rozumieniu jest
nim szeroka, nawet na kilkaset kilometréw, wigzka rownoleglych do siebie szlakow. Zatem
korytarzem nie musi by¢ autostrada i s3siadujaca z nig linia kolejowa lub rzeka. Najscislej
korytarzem transportowym nazywa si¢ wytyczony szlak kolejowy, drogowy lub taczony, uta-
twiajacy przewo6z towaréw poprzez eliminacje ograniczen, waskich gardet, takich jak przej-
$cia graniczne, jednopoziomowe skrzyzowania, przejazdy przez miasta oraz wszelkie czynniki
mogace spowolni¢ proces transportowy. W zwigzku z tg ostatnig definicja, z korytarzem transpor-
towym zwigzane sg takie pojecia jak transport intermodalny, multimodalny i bimodalny.

Transport intermodalny jest to przew6z tadunkow wykorzystujacy wigcej niz jedng galaz
transportu. Najwazniejsza regula jest wykorzystanie tylko jednej jednostki tadunkowej, np.
kontenera lub nadwozia wymiennego, na calej trasie przewozow [7].

Transport multimodalny jest przewozem towarow przez wigcej niz jeden srodek réznych
galezi transportu (np. samochodowy 1 kolejowy lub morski, kolejowy i samochodowy) na
podstawie jednej umowy o przewoz [9].

Transport bimodalny polega na wykorzystaniu dwoch $rodkéow transportu (drogowego
1 kolejowego) bez stosowania przetadunku tadunku [8].

Na podstawie danych statystycznych, najwiekszy udzial w przewozie tadunkéw ma trans-
port samochodowy (82%) a po nim znacznie mniejszy, kolejowy (16%). Po jednym procencie
przypada na transport $roédladowy i morski. Jak zatem wida¢ nalezatoby zintensyfikowac
dziatania na rzecz rozwoju transportu kolejowego, a w szczegdlnosci zeglugi srodladowe;.
Powstanie korytarza transportowego w odpowiednim miejscu moze spowodowaé doinwesto-
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wanie infrastruktury zaniedbanych gatezi transportu oraz rozwo6j gospodarczy terendw, przez
ktore przebiega.

1. CEL TWORZENIA KORYTARZY TRANSPORTOWYCH

Transport jest jednym z najwazniejszych sektoréw gospodarki panstw Unii Europejskie;j.
Jego sprawne funkcjonowanie decyduje w duzej mierze o efektywnos$ci gospodarowania. Na-
ktady inwestycyjne na transport 1 infrastrukture transportowg w UE stanowig okoto 1% unij-
nego PKB. Ponadto w sektorze transportowym UE zatrudnienie znajduje okoto 6% ludnos$ci
zawodowo czynnej. Wspolna polityka transportowa Unii europejskiej opiera si¢ m.in. na za-
sadach dotyczacych [1]:

— migdzynarodowego tranzytu towarow,

— warunkoéw formalno-prawnych dotyczacych wykonywania uslug transportowych przez
przewoznikow na terytorium panstwa cztonkowskiego, w ktorym nie majg siedziby,

— technologii zwigkszajacych bezpieczenstwo transportu.

Odpowiednie akty prawne i uregulowania legislacyjne pozwolily na swobodny przeptyw
towarow. Jedyna przeszkoda staly si¢ elementy liniowe (szlaki komunikacyjne) i elementy
punktowe (porty drogowe, kolejowe, lotnicze, morskie 1 srédladowe) dostepnej infrastruktury
komunikacyjnej [2].

Gtownym celem tworzenia wspdlnych sieci transportowych sa:

— poprawa przepustowosci infrastruktury transportowej,

— stworzenie zintegrowanej sieci transportowej,

— poprawa bezpieczenstwa ruchu,

— rozwoj infrastruktury ustugowej,

— dostosowanie sieci komunikacyjnej do standardow Unii Europejskie;.

Aby zrealizowa¢ powyzsze cele, ratyfikowane zostaly liczne umowy sukcesywnie wpro-
wadzane przez kolejne kraje Europy. W szczegolnosci sg to [3]:

— Europejska umowa o gléwnych miedzynarodowych arteriach drogowych (1975) — AGR
(European Agreement on Main International Traffic Arteries) dotyczaca obowigzku
uwzgledniania w narodowych planach rozbudowy infrastruktury drogowej oraz nakazuja-
ca przestrzegac zalecenia i strategie¢ w zakresie uzgodnionych kierunkéw przebiegu drog
kotowych migdzynarodowego znaczenia oraz uzgodnione parametry techniczne;

— Umowa europejska o glownych europejskich liniach kolejowych (1985) — AGC (Europe-
an Agreement on Main International Railway Lines) méwiaca o obowigzku modernizacji
1 budowy swoich linii kolejowych o znaczeniu mi¢edzynarodowym zgodnie z ogdlnymi za-
leceniami i standardami;

— Umowa europejska o wazniejszych mi¢dzynarodowych liniach transportu kombinowane-
go i obiektach towarzyszacych (1991) — AGTC (European Agreement on Important Inter-
national Combined Transport Lines and Related Instalations) okreslajaca gtoéwne linie
transportu kombinowanego wykorzystywane do przewozu kontenerow i naczep samocho-
dowych; w umowie tej zaznaczone jest rbwniez, ze panstwa, ktore ja podpisaty zobowig-
zuja si¢ do ochrony srodowiska naturalnego przed szkodliwym oddzialywaniem, gtdéwnie
transportu samochodowego;

— Umowa europejska o gléwnych drogach wodnych migdzynarodowego znaczenia — AGN
(European Agreement on Main Inland Waterwqeays of International Importance) nakazu-
jaca koordynacje dziatan zmierzajacych do stworzenia europejskiej sieci $rédladowych
drog wodnych o znaczeniu transportowym.
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W zakresie europejskiej sieci, na konferencji CEMT (Conference European des Ministres

Transports) na Krecie w 1994 r. przyje¢to nastepujace zatozenia [4]:
przez kazdy kraj Europy Srodkowej i Wschodniej musi przebiega¢ przynajmniej jeden
paneuropejski korytarz transportowy,

— wlaczenie projektowanego korytarza do paneuropejskiej sieci TEN jest uwarunkowane
rachunkiem ekonomicznym i realng perspektywa jego budowy,

— oprocz krajowego 1 regionalnego znaczenia korytarz powinien harmonijnie komponowac
si¢ w strukturze catej sieci TEN,

— kazdy korytarz powinien obstugiwa¢ przede wszystkim multimodalne strumienie trans-
portowe oparte na transporcie drogowym, kolejowym, lotniczym i wodnym.

2. KORYTARZE TRANSPORTOWE W POLSCE

Transeuropejski uktad sieci TEN stworzono tak, aby byt on spojny z glownymi ciggami
sieci transportowej obecnych i przysztych krajow cztonkowskich Unii Europejskiej, a jedno-
cze$nie stymulowal rozwdj gospodarczy poszczegdlnych panstw, przygranicznych euroregio-
néw 1 catej Unii [5].

Przez Polske przebiegaja cztery multimodalne korytarze paneuropejskie, ktore zostaly
utworzone w oparciu o zdublowane szlaki drogowo-kolejowe i znajduja si¢ w osi istnieja-
cych, modernizowanych lub projektowanych odcinkéw tras autostradowych oraz magistrali
kolejowych. Trasy korytarzy o numerach I, II, Il i VI przedstawiono w tabeli 1.

Tab. 1. Zestawienie korytarzy przebiegajacych przez Polske
Numer

Korytarza Punkt poczatkowy Miasta etapowe Punkt koncowy
I Helsinki Tallin — Ryga — Kanas Warszawa
1A Ryga Krélewiec Warszawa
11 Berlin Warszawa — Minsk — Moskwa Niznyj Nowogorod
111 Berlin Drezno — Wroctaw — Katowice — Lwow Kijow
VI Gdansk Grudzigdz — Torun — £.6dZ — Katowice Zylina
VIA Katowice - Ostrawa

Zrédto: Opracowanie whasne na podstawie [5, s. 12].

Jak wida¢ z przedstawionych korytarzy transportowych, zaden nie przebiega przez woje-
wodztwo zachodniopomorskie 1 wzdtuz zachodniej granicy naszego kraju. Jest to wynik wie-
loletniej dyskryminacji tego regionu. Regiony potozone wzdtuz zachodniej granicy Polski sg
doskonatym miejscem na usytuowanie tam korytarza transportowego. Przemawiaja za tym
naste;pujqce czynniki:

istniejaca droga E65,

— istniejaca linia kolejowa,

— jeszcze do niedawna , w petni zeglowny szlak zeglugi srédladowe;,

— powigzanie kanalem Odra — Sprewa z rzekami w prawie catej Europie,
— polaczenie promowe Swinoujscia ze Szwecja i Dania,

— doskonata sie¢ autostrad w Niemczech.

Zalety tego kierunku zostaty dostrzezone i zaowocowaly pomystem stworzenia dodatko-
wego korytarza transportowego.

3. KORYTARZ CETC - ROUTE 65

W wyniku trwalej 1 wciaz zacie$niajacej si¢ wspotpracy regionu Skania (Szwecja) oraz
Wojewodztwa Zachodniopomorskiego (Polska), na poczatku XXI wieku rozpoczeto dziatania
majace na celu wzmocnienie rozwoju tego obszaru. Europa Péinocna potrzebowata zaréwno
wtedy jak i dzi§ rozbudowy i1 usprawnienia infrastruktury transportowej zorientowanej w kie-
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runku poétnoc — potudnie, ktéra w swietle poszerzania granic Unii Europejskiej miata by¢ klu-
czem do rozwoju regionalnego i zrbwnowazenia rozwoju obu regionow.

Poczatkowo wspodlpraca miata na celu promocje miedzynarodowe;j trasy E65, jako koryta-
rza transportowego poinoc — potudnie i shuzy¢ miata ozywieniu gospodarczemu tego obszaru.
Planowano, ze korytarz transportowy E65 bedzie zawieral rozne $rodki transportu: drogi, ko-
leje 1 transport morski. Korytarz potaczy¢ miat Skani¢ oraz cata poludniowa Skandynawie
z péinocnymi 1 zachodnimi regionami Polski, ulatwi¢ ruch tranzytowy migdzy Europa
Wschodnia i Srodkowa, a potnocng czescig Europy, a takze poprawié jego bezpieczenstwo.
Porozumienie, ktore poczatkowo dotyczyto tylko dwoch regionéw, ewoluowato i z czasem
stato si¢ wspdlng inicjatywa nie dwdch, a szesciu regionow.

W wyniku rozméw, ktore trwaty od 2001 r., przedstawiciele regionéw i samorzadow lo-
kalnych ze Szwecji, Polski, Czech 1 Slowacji zdecydowali o podjeciu dzialan lobbingowych,
majacych na celu promowanie rozwoju korytarza transportowego. Pod koniec 2001 r. przed-
stawiciele 6 regiondw: Skania (Szwecja), wojewodztw zachodniopomorskiego, lubuskiego
i dolnoslaskiego (Polska), Hradec Kralove (Czechy) i Bratystawy (Stowacja) zadeklarowali
che¢ zawigzania porozumienia na rzecz utworzenia korytarza transportowego, ktory od tego
momentu nosit bedzie nazwe Srodkowoeuropejski Korytarz Transportowy (Central European
Transport Corridor). Obecnie porozumienie liczy 17 partneréw z pigciu panstw Unii Europej-
skiej 1 jednego panstwa kandydujacego do Unii.

Trasa CETC-ROUTE65 ma okoto 1600 km dtugosci 1 przebiega od Szwecji, poprzez Pol-
ske (wojewddztwa zachodniopomorskie, lubuskie i dolnoslaskie), Stowacje, Czechy, Wegry,
az po Chorwacje (rys. 1.). W sktad polskiej cze$ci Korytarza wchodzi powstajaca droga eks-
presowa S-3, ktora stanowi cze$¢ europejskiej trasy E65, istniejace linie kolejowe, zespot por-
tow Szczecin — Swinoujscie oraz rzeka Odra.

Rys. 1. Przebieg trasy korytarza CETC - ROUTE65
Zrédto: [6].
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Cecha wyrdzniajacg Korytarz CETC-ROUTEG6S5 od innych europejskich osi transporto-
wych jest ptyngca wzdluz jego trasy rzeka Odra. Fakt ten stwarza dodatkowe mozliwosci ko-
munikacyjne, a transport wodny jest rozwigzaniem najbardziej ekonomicznym 1 ekologicz-
nym. Udroznienie i przywrdcenie zeglownosci Odrze oraz rozwdj infrastruktury portow
rzecznych to istotne cele na najblizszych kilka lat Z kolei dla transportu morskiego wazna
bedzie modernizacja portdéw w Swinoujsciu, Szczecinie i Policach.

W ramach CETC-ROUTES6S5 planuje si¢ rowniez kompleksowa modernizacj¢ linii kole-
jowych, m.in. poprzez przystosowanie ich do podwyzszonej predkosci: do 120 km/h dla po-
ciggow towarowych 1 do 200 km/h dla pasazerskich. Przyktadowo, dzigki tym zmianom, czas
przejazdu na trasie Poznan-Wroctaw ulegnie skroceniu z 2 godzin do okoto 75 minut. Istotne
bedzie tez zlikwidowanie trudnych i niebezpiecznych przejazdow kolejowych.

Na terenie naszego kraju najwazniejszym przedsigwzigciem jest budowa polskiego od-
cinka drogi S-3, ktéry ma zosta¢ ukonczony do 2013 roku. Bedzie to 469 km drogi ekspreso-
wej, od Swinoujécia poprzez m.in. Szczecin, Gorzéw Wielkopolski i Legnice, az do Lubawki
na granicy polsko-czeskiej. Poruszajac si¢ po ukonczonej S-3, nalezy liczy¢ na znaczne
oszczedno$ci w zuzyciu paliwa.

W ramach CETC-ROUTEG6S5 nalezy dazy¢ do uruchomienia tzw. mi¢dzynarodowych
multimodalnych, intermodalnych i bimodalnych polaczen w relacji Skandynawia — potudnie
Europy. Mialyby one polega¢ na wykorzystaniu réznych srodkow transportu, czyli przewoze-
niu towaréw promami i statkami ze Szwecji do Terminalu Promowego Swinoujécie, a nastep-
nie pociggami do Triestu lub Wenecji i transportem drogowym do odbiorcy.

PODSUMOWANIE

Szybki dojazd do pracy, tatwe i bezpieczne podrozowanie, rozwdj centrow logistycznych,
ekologiczny transport rzeczny po Odrze to realne korzysci Inicjatywy CETC-ROUTEG6S. Ko-
rytarz ten ma rzeczywisty potencjat rozwojowy. Poprawi si¢ tez komfort i bezpieczenstwo
jazdy. O CETC-ROUTE65 moéwi sie jak o osi rozwoju. W dalszej perspektywie mozna si¢
spodziewac realnego ozywienia gospodarczego regionow i miast, ktorych Inicjatywa koryta-
rza dotyczy. Prawdopodobnie dojdzie do powstania nowych stref ekonomicznych, centréw
logistycznych i firm. Pojawig si¢ dodatkowe miejsca pracy. Dzigki potozeniu na trasie koryta-
rza, przedsiebiorstwa zyskaja tatwiejszy dostep do kredytow migdzynarodowych instytucji
finansowych.

Srodkowoeuropejski Korytarz Transportowy CETC-ROUTE65 moze staé si¢ osig rozwo-
ju dla zachodniej czg$ci Polski. Podstawowym warunkiem, a jednoczesnie gtownym zada-
niem uczestnikOw porozumienia, jest doprowadzenie do tego, aby CETC zostal projektem
priorytetowym Unii Europejskiej. W 2010 roku ma nastapi¢ rewizja priorytetowych projek-
tow TEN-T, a korytarz CETC nie jest jedyng osig komunikacyjng w tej czgsci Europy.
Wzdtuz wschodniej, niemieckiej granicy przebiega bowiem SCANDRIA, a przez srodkowa
Polske VI Paneuropejski Korytarz Transportowy. Cztonkowie Inicjatywy intensyfikuja zatem
swoje dzialania i organizujg konferencje w Brukseli, miedzynarodowe spotkanie ministrow
transportu w Szczecinie oraz miedzyregionalng sztafete od Swinoujscia do Lubawki. Sztafeta
organizowana jest w celu przyblizenia Polakom idei Srodkowoeuropejskiego Korytarza
Transportowego CETC-ROUTEG6S5 oraz przedstawienia im realnych szans na poprawe infra-
struktury transportowej w kraju, np. modernizacje portéow w Swinoujéciu i Szczecinie, mo-
dernizacj¢ linii kolejowych, likwidacje¢ niebezpiecznych przejazdoéw kolejowych, moderniza-
cj¢ portow lotniczych w Babimoscie, Goleniowie i Strachowicach.

Trasa o dlugosci 500 km pokonana zostanie w trzy dni réznymi $rodkami transportu —
wodolotem, junakami, smoczymi todziami, hybrydowym samochodem czy syreng. W sztafe-
cie wezmie udziat osiem polskich miast.
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CENTRAL EUROPEAN TRANSPORT CORRI-
DOR CHANCE FOR POLISH WESTERN ECO-
NOMIC RECOVERY

Abstract
The article presents basic information on the transport corridors. Given the conditions to be met

by transport corridor and international agreements regulating the formation of corridors. Mentioned
corridors running through the Polish territory, with particular emphasis on CETC-ROUTEGS. It hig-
hlighted the economic importance of this corridor for the regions through which the. Also presented
the project needed to be taken in order to fully exploit the direction of flow of cargo.
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