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Litwa, totwa i Estonia rzadko dominujg w dyskusji o polskim handlu zagranicznym.

Skala wymiany z tymi krajami pozostaje relatywnie niewielka, dlatego region battycki
tatwo ginie w cieniu najwigkszych partnerow Polski, takich jak Niemcy, Francja czy

Stany Zjednoczone.

Jednak witasnie w tej czeSci Europy zachodzi jeden z ciekawszych procesow
gospodarczych: stopniowe ksztattowanie sie nowej architektury logistycznej regionu
Morza Battyckiego. Nie dokonuje sie ono poprzez spektakularne porozumienia
polityczne ani medialne deklaracje, lecz przez rozwdj drdog, linii kolejowych, terminali
przetadunkowych i codziennych potqczehn logistycznych. To infrastruktura, czesto
pozostajgca poza gtdbwnym nurtem debaty publicznej, staje sie jednym z

najwazniejszych jezykow wspotczesnego handlu.

W takim ujeciu panstwa battyckie przestajg byC postrzegane wytgcznie jako trzy
niewielkie rynki eksportowe. Coraz wyrazniej petniqg funkcje istotnego elementu
potnocnej osi  przeptywow gospodarczych, tqgczgcej Europe Srodkowq ze
Skandynawiq oraz catym regionem Morza Battyckiego. Ich rosngce znaczenie wynika
nie tyle z wielkoSci wewnetrznego popyty, ile ze zdolnosci do integrowania handlu,
logistyki, infrastruktury i bezpieczehstwa gospodarczego w ramach jednego
systemu regionalnych powiqzan.

Z tej perspektywy Litwe, totwe i Estonig warto analizowacC nie joko odrgbny,
stosunkowo niewielki kierunek eksportowy, lecz jako element znacznie szerszej
infrastruktury przeptywdw. Znaczenie regionu dla Polski wynika bowiem z
jednoczesnego oddziatywania trzech wzajemnie wzmacniajgcych sie procesow:
systematycznego wzrostu wymiany handlowej, intensywnej modernizacji korytarzy
transportowych oraz zasadniczej zmiany logiki bezpieczehstwa gospodarczego po
2022 roku.

Wtasnie dlatego znaczenie Litwy, totwy i Estonii dla Polski nalezy rozumieC przede
wszystkim przez ich role w systemie przeptywdw tgczgcym handel, logistyke,
technologie i bezpieczehstwo. Takie przesunigcie perspektywy pozwala lepigj
wyjasni¢, dlaczego region battycki staje sie coraz wazniejszym kierunkiem
strategicznego mysSlenia o eksporcie i infrastrukturze w Europie Pothocno-
Wschodniej.



Handel z pahstwami battyckimi: niewielka
skala, wysoka czestotliwose

Pahstwa battyckie nie imponujq skalg swoich gospodarek, ale ich znaczenie
wykracza poza wielko§€ rynku wewnegtrznego. Litwa, totwa i Estonia petniq
jednoczesnie funkcje rynkdw zbyty, korytarza tranzytowego, pomostu logistycznego

oraz bramy prowadzqgcej do panstw skandynawskich.

Dane dotyczgce handlu zagranicznego wskazujqg, ze Polska zajmuje w tym uktadzie
pozycje jednego z istotnych dostawcow, mimo ze wartos$€ wymiany z
poszczegllnymi panstwami battyckimi pozostaje zdecydowanie nizsza niz w
relacjach z najwigkszymi partnerami handlowymi.! Z tego wzgledu znaczenie regionu
nalezy oceniac nie tylko przez pryzmat nominalnej wartosci eksportu, lecz przede
wszystkim  poprzez jego funkcje w regionalnym systemie przeptywow

gospodarczych.

Najwazniejszym partnerem handlowym Polski wsrdéd pahnstw battyckich jest Litwa.
totwa jest mniejszym, lecz stabilnym rynkiem zbytu i waznym ogniwem regionalnych
sieci logistycznych. Natomiast Estonia, cho€ najmniejsza pod wzgledem wartosci
wymiany, wyréznia sie wysokim poziomem cyfryzacji i aktywnym udziotem w

regionalnym ekosystemie innowacji.

) . Warto§¢ w 2025 r. wedtug Zrédet migdzynarodowych
Kierunek eksportu Polski . . . .
i krajowych, orientacyjnie

Polska — Litwa 6,72 mid USD
Polska — totwa ok. 2,86 mid USD
Polska — Estonia 1,96 mid USD

Tabela 1. Kierunek eksportu Polski do krajow battyckich.?

! Gtowny Urzqd Statystyczny, Handel zagraniczny Polski, Baza Danych Handlu Zagranicznego, https://stat.gov.pl/

2 Trading Economics, WITS/Comtrade.



Zro6dto: opracowanie wiasne na podstawie danych Trading Economics, UN Comtrade oraz krajowych
urzedow statystycznych; wartosci nalezy traktowac jako orientacyjne ze wzgledu na roznice
metodologiczne, walutowe i moment aktualizacji danych.

Choc¢ wartosci te nie nalezq do najwiekszych w skali polskiego handlu zagranicznego,
ich znaczenie rosnie, gdy spojrze€ na gospodarke jako sie€ powtarzalnych powigzan,
a nie sume odrebnych rynkdw narodowych. W relacjach z panstwami battyckimi
decydujgca jest nie tylko nominalna wartoS¢ eksportu, lecz takze regularnosc,
czestotliwosc i przewidywalnos¢ dostaw. To wiasnie te cechy sprawiajg, ze handel z
regionem battyckim nalezy analizowac razem z logistykq, poniewaz wartosc relacii

powstaje w duzej mierze dzigki sprawnosci codziennych przeptywow.

Logistyka jako architektura gospodarki

W relacjach gospodarczych pomigdzy Polskg a panstwami battyckimi logistyka
przestaje by¢ jedynie technicznym zapleczem handlu i staje sig jednym z jego
podstawowych czynnikdw organizujgcych. Dominujgcq pozycje zachowuje
transport drogowy, ktory dzieki elastycznosci i mozliwosci szybkiego reagowania na
potrzeby rynku najlepiej odpowiada specyfice krétkich dystanséw oraz wysokiej
czestotliwosci dostaw.

W praktyce oznacza to funkcjonowanie modelu gospodarczego, w ktorym czas
przestaje byC wytgcznie kategoriqg kosztowq, a staje sie jednym z kluczowych
zasobow konkurencyjnosci przedsiebiorstw. To wtasnie w tym miejscu uwidacznia sig
jedna z najwazniejszych przemian wspotczesnego handlu migdzynarodowego —
przejScie od gospodarki magazynowej do gospodarki opartej na nieprzerwanym
przeptywie dobr.

W takim ujeciu infrastruktura transportowa coraz czesciej wyznacza sposoéb
funkcjonowania  przedsigbiorstw:  organizuje  rytm  dziatalnoSci  centrow

dystrybucyjnych, wptywa na lokalizacje inwestycji i ksztattuje przestrzen, w ktorej
dziatajq wspodtczesne tancuchy dostaw.

Via Baltica i Rail Baltica — infrastruktura
jako fundament nowej osi gospodarczej

Rozwdj korytarzy transportowych tqczgceych Polske z pafhstwami battyckimi stanowi
jeden z najwazniejszych elementéw przebudowy gospodarczej Europy Péinocno-
Wschodniej. Szczegblne znaczenie majq dwa projekty infrastrukturalne: drogowa Via
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Baltica oraz kolejowa Rail Baltica, ktére wspblnie tworzqg podstawe nowej osi
komunikacyjnej tgczqeej Europe Srodkowq z panstwami battyckimi i Skandynawiq.?

Via Baltica, bedgca czesciq europejskiej sieci TEN-T, petni funkcje gtdbwnego korytarza
drogowego poétnoc—potudnie, tgczgcego Warszawe, potnocno-wschodniqg Polske,
Litwe, totwe i Estonig. Modernizacja tej trasy ma znaczenie nie tylko dla skrocenia
czasu przejazdy, lecz przede wszystkim dla zwiekszenia przewidywalnosci dostaw
oraz poprawy bezpieczehstwa logistycznego regionu.* W praktyce oznacza to
stopniowe przeksztatcanie obszarébw wczesniej postrzeganych jako peryferyjne w
przestrzen bardziej zintegrowang gospodarczo. Projekt Via Baltica obejmuje przede
wszystkim modernizacje drogi ekspresowej S61 po stronie polskiej oraz rozwgj
odpowiadajgcych jej odcinkdw w panstwach battyckich. Polska czesS¢ korytarza
stanowi element europejskiego szlaku E67 i ma kluczowe znaczenie dla potgczenia
panstw battyckich z rynkiem Unii Europejskiej.®

Jeszcze wigksze znaczenie strategiczne posiada Rail Baltica — projekt kolejowy
majgcy potqgczy¢ Warszawe z Tallinem poprzez Kaunas, Ryge i pozostate gtdwne
wezty transportowe panstw battyckich. Projekt zaktada budowe europejskiej linii
kolejowej o standardowym rozstawie toréw (1435 mm), zgodnej z systemem

kolejowym Europy Zachodniej.

Obecnie infrastruktura kolejowa panstw battyckich w duzej mierze opiera sie na
szerokim rozstawie torow 1520 mm, odziedziczonym po systemie kolejowym bytego
Zwiqzku Radzieckiego. Rail Baltica ma przetomacC te historyczng bariere
technologiczng, tworzqc bezposrednie potgczenie z europejskq sieciq kolejowq.’

Realizacja Rail Baltica zostata podzielona na etapy. Pierwsza faza projektu zaktada
uruchomienie gtdbwnego korytarza poétnoc—potudnie do 2030 roku, obejmujgcego
potgczenie od granicy polsko-litewskiej przez Litwe, totwe i Estonie do Tallina. Kolejny
etap obejmuje petng realizacje zatozenh projektu, w tym dalszg rozbudowe
infrastruktury oraz docelowe potgczenia regionalne, m.in. z Wilnem i portami

lotniczymi®

Wedtug aktualnych zatozen Rail Baltica obejmuje okoto 870 km nowej infrastruktury
kolejowej w panstwach battyckich, od granicy polsko-litewskiej przez Litwe, totwe i

3 European Commission, Trans-European Transport Network (TEN-T), https://transport.ec.europa.eu/transport-themes/infrastructure-and-
investment/trans-european-transport-network-ten-t_en

4 Generalna Dyrekcja Drég Krajowych i Autostrad, informacje dotyczace Via Baltica i drogi ekspresowej S61, https://www.gov.pl/web/gddkia
> European Commission, TEN-T Core Network Corridors — North Sea Baltic Corridor, Komisja Europejska.

6 RB Rail AS, Rail Baltica — official project website, https://www.railbaltica.org/

7 European Commission / CINEA, Rail Baltica project documentation, https://cinea.ec.europa.eu/

8 RB Rail AS, Rail Baltica Global Project Timeline, https://www.railbaltica.org/



Estonie do Tallina. Potgczenie z Warszawq bedzie realizowane poprzez
modernizowangq i dostosowywang infrastrukture po stronie polskiej, co ma umozliwic
wiqgczenie catego korytarza do europejskiej sieci transportowej. W ramach inwestycji
powstajg nowe odcinki linii kolejowych, terminale intermodalne, stacje pasazerskie
oraz elementy infrastruktury technicznej umozliwiajgce prowadzenie nowoczesnego
transportu kolejowego.

Projekt jest wspoétfinansowany przede wszystkim ze Srodkébw Unii Europejskiej, w
szczegodlnosci w ramach instrumentu Connecting Europe Facility (CEF). Wedtug
danych Komisji Europejskiej oraz CINEA Rail Baltica nalezy do najwiekszych projektow
infrastrukturalnych  wspieranych przez UE w ramach rozwoju sieci TEN-T.
Finansowanie europejskie jest kluczowym elementem umozliwiajgcym realizacje
inwestycji o charakterze transgranicznym, ktérych koszty przekraczajg mozliwosci
pojedynczych panstw.®

Znaczenie Rail Baltica wykracza jednak poza wymiar transportowy. Projekt nalezy
traktowac jaoko element budowy odpornosci gospodarczej i strategicznej regionu.
Dywersyfikacja srodkow transportu, zwigkszenie udziatu kolei w przewozach oraz
stworzenie alternatywy wobec tradycyjnych szlokdw drogowych wzmacniajg
bezpieczehstwo tancuchédw dostaw i ograniczajg podatnoSC gospodarek na

zaktdcenial©

Nowa fala inwestycji infrastrukturalnych

Proces integracji gospodarczej regionu wzmacniajg réwniez liczne inwestycje
infrastrukturalne realizowane réwnolegle przez Litwe, totwe i Estonie. Oprécz Rail
Baltica wszystkie trzy pahstwa prowadzq szeroko zakrojone programy modernizacii
sieci drogowej, ktérych finansowanie opiera sig zarébwno na srodkach krajowych, jak
i funduszach Unii Europejskiej w szczegdlnoSci instrumentu ,tqczqc Europeg”
(Connecting Europe Facility — CEF)."

Priorytetem  pozostaje  rozwdj  potgczen  pdtnoc—potudnie,  zwigkszenie
przepustowosci gtownych tras tranzytowych oraz tworzenie infrastruktury
umozliwiajqcej efektywne funkcjonowanie transportu intermodalnego. Inwestycje te

mMajq nie tylko skrocic czas przewozow i poprawic bezpieczehstwo ruchu drogowego,

° European Climate, Infrastructure and Environment Executive Agency (CINEA), Connecting Europe Facility (CEF Transport),
https://cinea.ec.europa.eu/programmes/connecting-europe-facility_en

10 European Commission, Resilient Transport Infrastructure and TEN-T Policy, https://transport.ec.europa.eu/

1 European Commission, Connecting Europe Facility — Transport, https://cinea.ec.europa.eu/programmes/connecting-europe-facility_en



lecz takze zwigkszy¢ odpornosS¢ regionalnych tancuchédw dostaw na zaktdcenia

wynikajgce z rosngcej niestabilnosci geopolitycznej.?

Zgodnie z zatozeniami sieci TEN-T wigkszoS¢ kluczowych korytarzy transportowych
regionu Morza Battyckiego ma zostaC dostosowana do nowych standarddw
technicznych do 2030 roku. Oznacza to dalsze zwigkszenie atrakcyjnosci panstw
battyckich jaoko zintegrowanego centrum logistycznego Europy Potnocno-
Wschodniej oraz wzmocnienie ich znaczenia w europejskim systemie przeptywow

towarowych.®

Zmiany te majg rowniez wymiar strategiczny z perspektywy Polski. Jeszcze
kilkanasScie lat temu Litwa, totwa i Estonia byty postrzegane przede wszystkim jako
stosunkowo niewielkie rynki eksportowe. Obecnie coraz wyrazniej stajq sie czescig
wspdlnego obszaru gospodarczego, w ktérym przewaga konkurencyjna wynika z
jakosci potqgczen infrastrukturalnych oraz zdolnosci do wspotpracy regionalne;.

W takim modelu coraz wigksze znaczenie ma konkurencja miedzy catymi regionami
logistycznymi, a nie wytqcznie migedzy pojedynczymi panstwami. Przewage uzyskujg
te obszary, ktore oferujq przedsiebiorstwom spdjng sieC transportu, magazynowania,
dystrybuciji i obstugi inwestoréw. Dla polskich eksporterow oznacza to mozliwosc
budowania obecnosci na rynkach pétnocnych nie tylko poprzez sprzedaz, lecz takze
przez wykorzystanie wspolnej infrastruktury, lokalnych partnerstw biznesowych oraz
regionalnych sieci dystrybucyjnych.

Na szczegdlng uwage zastuguje réwniez Litwo, ktéra w ostatnich latach
konsekwentnie umacnia swojg pozycje jako regionalne centrum ustug cyfrowych,
sektora fintech oraz logistyki. Dzigki temu Wilno coraz czesciej postrzegane jest nie
tylko joko rynek zbytu, lecz takze jako dogodna lokalizacja dla dziatalnosci
operacyjnej obejmujgcej caty region battycki oraz panstwa skandynawskie.* Zmiana
ta ma charakter jokoSciowy — kraje battyckie przestajg byC¢ wytgcznie kierunkiem
eksportowym, a stajg sie miejscem budowania dtugofalowej obecnosci

gospodarcze;j.

12 European Commission, Sustainable and Smart Mobility Strategy, https://transport.ec.europa.eu/
13 European Commission, Revised TEN-T Regulation and implementation targets 2030/2050, https://transport.ec.europa.eu/
1 Invest Lithuania, Lithuania’s business environment and innovation ecosystem, https://investlithuania.com/



Infrastruktura jako czynnik integracji
gospodarczej

Przyktady obecnoSci kapitatowej i operacyjnej przedsigbiorstw dziatajgcych w
relacjach Polska—Battyk pokazujq, ze integracja regionu obejmuje juz nie tylko handel
towarowy, lecz takze logistyke, energetyke, ustugi finansowe i nowoczesne
technologie. W efekcie region stopniowo przeksztatca sie w wielowymiarowq
przestrzeh wspotpracy gospodarcze;j.

RozwQj litewskiego ekosystemu innowacji pokazuje, ze proces integracji regionu
wykracza poza tradycyjnie rozumiany handel towarowy. Pomimo niewielkiej liczby
mieszkancow Litwa stworzyta jedno z najbardziej dynamicznych Srodowisk

startupowych w Europie Srodkowo-Wschodniej.

Dynamiczny rozwdj sektora fintech, cyberbezpieczehstwa oraz ustug cyfrowych
sprawia, ze Wilno coraz czesciej pemni funkcje regionalnego centrum innowacji
obejmujgcego nie tylko panstwa battyckie, lecz takze znaczng czeSC Europy
Potnocnej® Z punktu widzenia polskich przedsiebiorstw oznacza to mozliwose
wykraczajgcq poza klasyczng sprzedaz produktow. Coraz wigkszego znaczenia
nabiera wspotpraca technologiczna, realizacja wspdinych projektow badawczo-
rozwojowych, a takze tworzenie partnerstw inwestycyjnych, ktére pozwalajq

budowac trwatqg obecnosS¢ na rynkach regionu.

Ten wymiar cyfrowy jest szczegdlnie wazny, poniewaz pokazuje, ze integracja regionu
nie ogranicza sie do infrastruktury fizycznej. Rbwnolegle rozwija sig infrastruktura
technologiczna i kapitatowa, ktora wzmacnia pozycje panstw battyckich joko miejsc

tworzenia nowych modeli biznesowych.

Litewskie startupy joko dowdd zmiany
mModelu gospodarczego

Litewskie startupy dobrze ilustrujg zmiang modelu gospodarczego pafstw
battyckich: od rynkédw postrzeganych gtéwnie przez pryzmat handlu towarowego do
Srodowisk zdolnych do tworzenia skalowalnych firm technologicznych. Przyktady
Vinted, Nord Security i Baltic Classifieds Group pokazujqg, ze przewaga regionu coraz
czesciej wynika nie tylko z infrastruktury fizycznej, lecz takze z kapitatu ludzkiego,

15 Lithuania.lt, Innovation and technology ecosystem, https://lithuania.lt/



regulaciji sprzyjajgcych innowacjom oraz zdolnosci do dziatania ponad granicami
rynku krajowego. Mate gospodarki mogqg tworzyC przedsigbiorstwa o globalnym
zasiegy, jezeli dysponujq kapitatem ludzkim, przyjaznym srodowiskiem regulacyjnym

oraz zdolnosciq do przyciggania inwestorow.

Vinted jest jednym z najbardziej rozpoznawalnych przyktadow litewskiego sukcesu
technologicznego. Platforma handlu uzywang odziezg stata sie jednym z
najwigkszych europejskich marketplace’dw opartych na modelu gospodarki obiegu
zamknietego. W ostatnich latach wartos¢ spétki byta wyceniana na miliardy euro,
potwierdzajgc status jednego z najwazniejszych europejskich jednorozcow

technologicznych.

Nord Security, tworca m.in. ustug zwigzanych z cyberbezpieczenstwem, pokazuje
natomiast rosngce znaczenie Litwy jako centrum kompetencji cyfrowych. Rozwgj
sektora cyberbezpieczenstwa ma szczegdlne znaczenie w regionie, w ktorym
bezpieczenstwo cyfrowe stato sie jednym z elementdw odpornosci gospodarczej i
strategicznej.®

Firma, znana przede wszystkim dzieki produktom takim jak NordVPN, rozwija
rozwigzania zwiqQzane z  prywatnoscig cyfrowq, ochronqg danych oraz
bezpieczehstwem uzytkownikow internetu. W 2022 roku Nord Security pozyskata
finansowanie przy wycenie przekraczajgcej 1 mld dolaréw, uzyskujgc status

litewskiego jednorozca technologicznego.”

Baltic Classifieds Group reprezentuje kolejny kierunek rozwoju litewskiej gospodarki
cyfrowej — platformy internetowe i marketplace’y regionalne. Spotka rozwija portale
ogtoszeniowe w krajach battyckich, obejmujgce m.in. segment nieruchomosci,

motoryzacji oraz ustug.”®

W 2021 roku Baltic Classifieds Group zadebiutowata na londynskiej gietdzie, osiggajgc
wysokq wyceneg rynkowq i potwierdzajgc znaczenie litewskich platform cyfrowych w
regionie. Przyktad spotki pokazuje, ze gospodarka cyfrowa panstw battyckich rozwija
sie nie tylko poprzez startupy technologiczne, lecz takze poprzez dojrzate modele
marketplace’owe dziatajgce na kilku rynkach jednoczesnie.

16 Nord Security, informacje o dziatalnosci spétki, https://nordsecurity.com/
17 Baltic Classifieds Group, informacje korporacyjne, https://www.balticclassifieds.com/
18 Baltic Classifieds Group, informacje korporacyjne, https://www.balticclassifieds.com/



Rozwj tych przedsiebiorstw zmienia sposdb postrzegania panstw battyckich. Nie sq
one juz wytqcznie rynkami importu i eksportu, lecz rédwniez miejscem powstawania

innowaciji, technologii oraz nowych modeli biznesowych.

Porty battyckie — od terminali
przetadunkowych do centrow
strategicznych

Porty Morza Battyckiego odgrywadjq coraz wiekszq role w ksztattowaniu regionainej
architektury gospodarczej. Ich znaczenie nie ogranicza sig juz wytgcznie do obstugi
przeptywu towardw. Wspoétczesne porty stajg sie wielofunkcyjnymi  weztami
integrujgcymi transport morski, kolejowy i drogowy, a jednoczesnie petniq funkcje

centrow transformaciji energetycznej i przemystowej.

Port w Ktajpedzie — wzrost znaczenia po
zmianach geopolitycznych

Port w Ktajpedzie jest jednym z najwazniejszych przyktadédw przeksztatcenia
infrastruktury transportowej pod wptywem zmian geopolitycznych po 2022 roku.
Ograniczenie znaczenia tradycyjnych kierunkdbw wschodnich oraz potrzeba
dywersyfikacji szlaokbw handlowych zwiekszyty role alternatywnych portow

obstugujgcych wymiane z pahstwami Unii Europejskiej i rynkami globalnymi.?

W ostatnich latach Ktajpeda rozwijata infrastrukture przetadunkowq, zwigkszata
konkurencyjnoS¢ w zakresie obstugi tadunkdédw oraz inwestowata w rozwigzania
wspierajgce transformacje energetycznq. Szczegodine znaczenie ma terminal LING w
Ktajpedzie, ktory od 2014 roku wzmacnia bezpieczehstwo energetyczne Litwy i catego

regionu poprzez umozliwienie importu gazu drogg morskqg.?

Po 2022 roku znaczenie infrastruktury LNG oraz zdolnosSci portow do obstugi
alternatywnych kierunkow dostaw dodatkowo wzrosto. Port w Ktajpedzie rozwija
rowniez projekty zwigzane z efektywnosciq energetyczng, zielong transformacjq oraz
potencjalng produkcjq i wykorzystaniem zielonego wodoru.??

19 European Commission, Ports as strategic nodes in TEN-T network, https://transport.ec.europa.eu/

20 port of Klaipéda, informacje dotyczgce rozwoju infrastruktury portowej, https://www.portofklaipeda.lt/
21 ORLEN / Reuters, informacje dotyczace LNG i wspotpracy energetycznej Polska—Litwa, 2024

22 port of Klaipéda, projekty zielonej transformacji, https://www.portofklaipeda.lt/
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Znaczenie Ktajpedy dla regionu wynika rowniez z faktu, ze port ten stanowi jeden z
kluczowych punktow dostepu Litwy do globalnych szlakbw morskich, wzmacniajgc

niezaleznoS¢ logistyczng panstw battyckich.

Ventspils — port jako element
transformaciji energetyczne;

Przyktadem zmiany funkcji wspétczesnych portéw jest rdwniez Port Ventspils na
totwie. Tradycyjnie port ten opierat swojq dziatalnos¢ na obstudze tadunkdw
tranzytowych, jednak zmiany geopolityczne wymusity poszukiwanie nowych modeli

rozwoju.?

Po 2022 roku Ventspils rozpoczat intensyfikacje dziatah zwigzanych z dywersyfikacjg
dziatalnosci, rozwojem przemystu oraz wykorzystaniem potencjatu energetycznego
regionu. Port rozwija projekty zwiqgzane z odnawialnymi zrédtami  energii,
infrastrukturg dla zielonego wodoru oraz tworzeniem warunkdw dla nowych
inwestycji przemystowych. Jednym z kierunkdw rozwoju jest wykorzystanie
potencjatu wybrzeza Morza Battyckiego dla projektdow zwigzanych z gospodarkg

niskoemisyjng.?*

Jednoczesnie doswiadczenia ostatnich lat pokazaty, ze porty regionu muszg
ogranicza¢ swoje uzaleznienie od tradycyjnych kierunkédw tranzytowych i budowad

bardziej odporne modele biznesowe.

Gdansk i Gdynia — Polska jako potnocny
hub logistyczny

Pozycja polskich portdbw w regionie Morza Battyckiego systematycznie ro$nie,
szczegblnie w odniesieniu do Gdanska i Gdyni. Ich przewaga wynika z potqczenia
kilku czynnikéw: dostgpu do gtebokowodnej infrastruktury, rozwinigtej sieci
transportowej, potqczefh kolejowych oraz rosnqgcej roli Polski jako centrum
dystrybucyjnego Europy Srodkowe;j.?®

2 Freeport of Ventspils Authority, informacje dotyczgce rozwoju portu, https://www.portofventspils.lv/
2 Freeport of Ventspils Authority, projekty energetyczne i przemystowe.
25 Port Gdansk Authority, informacje dotyczace infrastruktury i przetadunkoéw, https://www.portgdansk.pl/
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Port Gdansk nalezy obecnie do najwigkszych portdbw na Morzu Battyckim pod
wzgledem przetadunkdw i petni funkcje waznego terminala obstugujgcego zaréwno

handel kontenerowy, jok i przewozy energetyczne.®®

Port Gdynia natomiast rozwija funkcje uniwersalnego portu logistycznego,

obstugujgcego m.in. przewozy kontenerowe, ro-ro oraz tadunki drobnicowe.?’

Porty te petnig funkcje nie tylko krajowych punktow przetadunkowych, lecz takze
elementéw szerszego systemu logistycznego obejmujgcego Europe Srodkowg,
panstwa battyckie i Skandynawie. W tym ujeciu Polska staje sig jednym z kluczowych

ogniw poétnocnej osi handlowej Unii Europejskie;.

Od rynku do systemu przeptywow

Najbardziej fundamentalna zmiana zachodzi jednak nie w samej infrastrukturze, lecz
W sposobie postrzegania gospodarki regionu. Litwa, totwa i Estonia coraz trudniej
poddajg sie analizie joko odrgbne, samowystarczalne rynki narodowe. Coraz
wyrazniej funkcjonujq jako element wspodlnej przestrzeni przeptywow, w ktorej o
pozycji poszczegdinych panstw decyduje nie tylko skala produkcji czy wielkoSE rynku
wewnetrznego, lecz przede wszystkim zdolnoS¢ do uczestnictwa w sieciach wymiany

handlowej, logistycznej, kapitatowej i informacyjne;j.®

Szczegllnie dobrze ilustruje to przyktad Estonii — jednej z najbardziej otwartych
gospodarek Unii Europejskiej, w ktorej handel zagraniczny od wielu lat stanowi jeden
z podstawowych czynnikbw wzrostu gospodarczego.® W takim modelu gospodarka
przestaje by¢ zbiorem odizolowanych systemow narodowych. Staje sie przede
wszystkim sieciq relacji, w ktorej warto§€ ekonomiczna powstaje dzieki przeptywowi

ludzi, towardw, kapitatu oraz informacii.

Zmiana ta ma charakter nie tylko ekonomiczny, lecz réwniez koncepcyjny. O ile
tradycyjne modele rozwoju koncentrowaty sie na analizie poszczegdlnych rynkéw, o
tyle wspotczesna gospodarka coraz czesciej opiera sie na badaniu powigzan migdzy

26 port Gdanisk Authority, raporty roczne, https://www.portgdansk.pl/

27 Port Gdynia Authority, informacje dotyczgce dziatalnosci portu, https://www.port.gdynia.pl/

28 European Commission, Baltic Sea Region — Transport, Connectivity and Economic Cooperation, materiaty dotyczgce wspotpracy regionalnej
i rozwoju sieci TEN-T, https://transport.ec.europa.eu/

2 Eurostat, International trade in goods — Estonia, dane dotyczgce otwartosci gospodarki Estonii i udziatu handlu zagranicznego w
gospodarce, https://ec.europa.eu/eurostat
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nimi. Przewage uzyskujg nie te panstwa, ktére produkujg najwigecej, lecz te, ktére

potrafig najsprawniej wtqczy¢ sie w miedzynarodowe sieci wspotpracy.®°

Polska jako wezet pdtnocnej osi handlowej

W tym nowym uktadzie Polska zajmuije szczegblng pozycije. Jej znaczenie nie wynika
z dominacji nad pozostatymi uczestnikami regionu, lecz z roli panstwa tqczqcego
rézne przestrzenie gospodarcze Europy.

Jeszcze kilkanascie lat temu polski eksport byt niemal catkowicie zorientowany na
kierunek zachodni. Obecnie coraz wyrazniej dostrzegalna staje sie druga oS rozwoju
- pétnocna - tgczgea Europe Srodkowq z panstwami battyckimi oraz posrednio ze
Skandynawiq. Nie oznacza to zastgpienia dotychczasowych kierunkdw wymiany, lecz
ich uzupetnienie o nowy wymiar geograficzny i logistyczny.

W konsekwencji Polska coraz czeSciej petni funkcje regionalnego hubu
transportowego, centrum  konsolidacji tadunkdw oraz naturalnej bramy
prowadzgcej na rynki pétnocnej Europy. Szczegdlnego znaczenia nabiera potnocno-
wschodnia czg$¢ kraju, obejmujgca miedzy innymi Biatystok, Suwatki i Olsztyn, ktora
stopniowo przeksztatca sie w strategiczng strefe tgczgeq kontynentalng czes¢ Unii

Europejskiej z regionem battyckim.®

Zmiana ta wykracza poza klasyczne rozumienie geografii gospodarcze;.
Wspodtczesna konkurencyjnoSE coraz czesciej zalezy bowiem nie od odlegtosci
dzielgcej poszczegdlne rynki, lecz od jakosci infrastruktury, sprawnosci organizacii
transportu oraz zdolnosci do zapewnienia ciggtosci przeptywdw.®> W tym sensie
Polska nie tylko korzysta z wtasnego potozenia geograficznego, lecz aktywnie
wspottworzy nowg mape logistyczng Europy Pothocno-Wschodnie;.

30 World Economic Forum, Global Competitiveness / Networked Economy Reports, analizy dotyczgce znaczenia infrastruktury, potgczen i sieci
gospodarczych dla konkurencyjnosci gospodarek.

31 European Commission, North Sea—Baltic Core Network Corridor, informacje dotyczace korytarza transportowego taczacego Polske, paristwa
battyckie i Finlandig, https://transport.ec.europa.eu/

32 OECD, Transport Infrastructure and Economic Performance, analizy wptywu jakosci infrastruktury transportowej na konkurencyjnosc
gospodarek.
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Geopolityka infrastruktury

Po 2022 roku infrastruktura transportowa regionu Morza Battyckiego przestata by¢
postrzegana wytqcznie jako narzedzie wspierajqce rozwdj gospodarczy. Coraz
wyrazniej stata sie elementem szerszej architektury bezpieczehstwa, w ktorej
zdolno$¢ do utrzymania ciggtosci przeptywdw gospodarczych zaczeta byC

traktowana jako jeden z wymiaréw odpornosci panstwa.®?

Zmiana ta wynika przede wszystkim z zasadniczego przeobrazenia otoczenia
geopolitycznego  Europy  Srodkowo-Wschodniej.  Ograniczenie  znaczenia
tradycyjnych  kierunkbw  wschodnich, koniecznoSC dywersyfikacji  szlakow
transportowych oraz wzrost roli panstw Unii Europejskiej jako stabilnych ogniw
tancuchow dostaw sprawity, ze infrastruktura przestata byC neutralnym zapleczem
gospodarki. Stata sie strategicznym zasobem, ktdrego jakos¢ i dostepnosSc wptywajg

bezposrednio na bezpieczehstwo ekonomiczne.®

Szczegdblne znaczenie w tym uktadzie zyskat Przesmyk Suwalski — obszar analizowany
dotychczas przede wszystkim w kontekScie bezpieczehstwa militarnego, ale coraz
wyrazniej posiadajgey rowniez wymiar gospodarczy. Stanowi on jedyne Igdowe
potqczenie panstw battyckich z pozostatg czescig NATO i Unii Europejskiej, a zarazem
kluczowy korytarz komunikacyjny dla przeptywu towardw, osob i ustug miedzy Polskg,
Litwq, totwq i Estoniq.

Przesmyk Suwalski jest jednym z najbardziej charakterystycznych przyktadédw
miejsca, w ktorym naktadajg sie dwa pozornie odmienne wymiary bezpieczehstwa:

militarny oraz gospodarczy.

W wymiarze militarnym obszar ten ma wyjgtkowe znaczenie strategiczne i pozostaje
istotnym elementem planowania obronnego w Europie Potnocno-Wschodniej.

W  wymiarze gospodarczym znaczenie tego obszaru wynika z koncentraciji
kluczowych potqczeh drogowych i kolejowych na relatywnie wagskim korytarzu.
Oznacza to, ze odpornos¢ infrastruktury, dostepnosS¢ tras alternatywnych oraz
sprawnos¢ procedur granicznych stajg sie czynnikami wptywajgcymi nie tylko na

33 NATO, NATO's role in the Baltic region and resilience of critical infrastructure, materiaty dotyczgce bezpieczenstwa regionu Morza
Battyckiego, https://www.nato.int/

34 European Commission, Critical Infrastructure Resilience and Transport Security, dokumenty dotyczgce odpornosci infrastruktury krytycznej
UE.
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bezpieczehstwo regionu, lecz takze na koszty, terminowosSC i przewidywalnosc

handlu.

Wspoétczesna gospodarka pokazuje, ze infrastruktura transportowa nie moze by¢
analizowana wytqcznie w kategoriach ekonomicznych. StabilnoS¢  korytarzy
logistycznych stata sie elementem bezpieczenhstwa gospodarczego, a obszary
wczesniej postrzegane przede wszystkim jako wojskowo strategiczne zyskaty rowniez

znaczenie dla funkcjonowania europejskich tahcuchow dostaw.

W konsekwencji Przesmyk Suwalski nalezy postrzegac jako przestrzen podwojnego
znaczenia: wojskowego — zwigzanego z obronnosciq regionu, oraz gospodarczego —
wynikajgcego z jego roli jako jednego z najwazniejszych korytarzy komunikacyjnych

tgczqcych panstwa battyckie z resztq Unii Europejskie;.

Stabilno$¢ tego potqczenia ma znaczenie nie tylko dla transportu wojskowego czy
bezpieczenstwa strategicznego, lecz takze dla funkcjonowania codziennych
tancuchow dostaw. Kazde zaktdcenie przeptywu — niezaleznie od tego, czy
wynikatoby z napie€ politycznych, ograniczeh administracyjnych czy problemow
infrastrukturalnych — mogtoby prowadzi€ do wzrostu kosztébw operacyjnych

przedsiebiorstw oraz ograniczenia przewidywalnosci handlu.®

Wspotczesna logistyka coraz wyrazniej pokazuje zatem, ze gospodarka i
bezpieczehstwo nie mogg byC analizowane jaoko odrebne obszary. Odpornosc
systemow transportowych staje sie jednym z warunkow stabilnosci gospodarczej, a
infrastruktura krytyczna nabiera znaczenia porownywalnego z innymi elementami

bezpieczehstwa panstwa.

E-commerce i cyfryzacja jako nowy
wymiar integracji gospodarcze;

Drugim obszarem, ktéry wzmacnia znaczenie panstw battyckich w regionalnegj
gospodarce, jest cyfryzacja. Litwa, totwa i Estonia nalezg do najbardziej
zaawansowanych technologicznie gospodarek Europy Srodkowo-Wschodniej, przy
czym szczegbIinq pozycje zajmuje Estoniq, ktéra od lat rozwija model panstwa
opartego na infrastrukturze cyfrowej.*®

35 European Commission, TEN-T network resilience and military mobility, dokumenty dotyczgce podwdjnego zastosowania infrastruktury
transportowej (cywilnej i wojskowej), https://transport.ec.europa.eu/
36 e-Estonia, Digital Society / Digital Government, informacje dotyczace estoriskiego modelu paristwa cyfrowego, https://e-estonia.com/
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Estonski system administracji elektronicznej, cyfrowej identyfikacji oraz szeroko
dostepnych ustug publicznych online sprawit, ze prowadzenie dziatalnosci
gospodarczej moze odbywaC sie w duzej mierze zdalnie — od rejestracji
przedsigbiorstwa, przez obstuge administracyjng, az po realizacje wielu obowigzkdw

podatkowych.?

Takie Srodowisko instytucjonalne obniza bariery wejscia dla przedsiebiorstw,
zwtaszcza matych i Srednich firm, ktére dzieki cyfrowym narzedziom mogqg szybciej
testowaC nowe modele biznesowe oraz rozwijaC sprzedaz transgraniczng. W
praktyce oznacza to, ze panstwa battyckie petniq funkcje swoistego laboratorium dla
przedsigbiorstw poszukujgcych sposobow skalowania dziatalnosci w Srodowisku

cyfrowym.

Rozwdj e-commerce dodatkowo wzmacnia ten proces. Wysoki poziom
wykorzystania ustug internetowych, rosngca popularno$¢ zakupdw online oraz
cyfrowa dojrzatoSC konsumentdéw sprawiajq, ze handel elektroniczny staje sie

jednym z waznych kanatow integrujgcych gospodarki regionu.®

W rezultacie cyfryzacja nie jest juz wytgcznie narzedziem usprawniajgcym
funkcjonowanie przedsigbiorstw. Staje sie jednym z fundamentéw regionalnej
wspotpracy gospodarczej, poniewaz umozliwia firmom dziatanie ponad granicami
panstw, ogranicza koszty administracyjne oraz przyspiesza proces wchodzenia na

nowe rynki.

W tym sensie panstwa battyckie tqczqg dwa pozornie odmienne Swiaty: tradycyjng
infrastrukture fizyczng — drogi, kolej, porty i terminale — oraz infrastrukture cyfrowg,
ktora umozliwia szybki przeptyw informaciji, ustug i kapitatu. Dopiero potgczenie obu
tych wymiardw tworzy petny obraz wspotczesnej gospodarki opartej na sieciach.

37 e-Estonia, e-Business Register, Digital Identity and e-Government Services, informacje dotyczgce cyfrowych ustug administracyjnych Estonii,
https://e-estonia.com/

38 Statista, E-commerce in Estonia, dane dotyczgce rozwoju handlu elektronicznego w Estonii, https://www.statista.com/topics/11330/e-
commerce-in-estonia/
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Ograniczenia rozwoju: bariery strukturalne
| ryzyka systemowe

Pomimo dynamicznego procesu integracji gospodarczej i logistyczne] regionu
Morza Battyckiego jego dalszy rozwdj napotyka réwniez szereg ograniczen. Czesc z
nich ma charakter strukturalny i wynika z ditugookresowych problemow rynku
transportowego, inne natomiast zwigzane sq z rosngcq niepewnosciq geopolityczng

oraz zaleznoscig od zewnetrznych zrodet finansowania infrastruktury.

Niedobor kierowcdw zawodowych

Jednym z istotnych wyzwan pozostaje sytuacja na rynku transportu drogowego.
Wedtug analiz Miedzynarodowej Unii Transportu Drogowego (IRU) Europa mierzy sie
z trwatym niedoborem zawodowych kierowcow, a luka kadrowa moze pogtebiac sie
w kolejnych latach ze wzgledu na starzenie sie obecnej grupy pracownikow oraz

niewystarczajqcy naptyw nowych oséb do zawodu.*

Problem ten ma szczegdlne znaczenie dla regionu battyckiego, gdzie transport
drogowy pozostaje podstawowym Srodkiem realizacji wymiany handlowej. Brak
odpowiedniej liczby kierowcoéw moze prowadzic do wzrostu kosztow operacyjnych,
ograniczenia dostgpnosci ustug przewozowych oraz zmniejszenia elastycznosci

catych tahcuchéw dostaw.*

Rosnqce koszty transportu

Drugim wyzwaniem sq rosngce koszty funkcjonowania sektora logistycznego. Wzrost
cen paliw, kosztéw pracy, optat drogowych oraz wymogéw regulacyjnych wptywa
bezposrednio na rentowno$€ przedsigbiorstw transportowych i poziom cen
oferowanych ustug.

W regionie, w ktérym transport drogowy odgrywa dominujgcg role, presja kosztowa
przektada sie nie tylko na sytuacje operatorow logistycznych, lecz rowniez na
konkurencyjnoSc¢ eksporterow i importerow. Wysoka efektywnosSc¢ infrastruktury moze

39 International Road Transport Union (IRU), Global Truck Driver Shortage Report 2024, https://www.iru.org/
0 |RU, Driver Shortage Reports and Road Transport Market Analysis, https://www.iru.org/
41 Eurostat, Transport statistics — freight transport costs and energy prices, https://ec.europa.eu/eurostat
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bowiem zosta¢ ograniczona, jesli wzrost kosztow operacyjnych bedzie przewyzszat

korzySci wynikajgce ze skrocenia czasu dostaw.

Jednym z czynnikbw wptywajgcych na koszty transportu jest réwniez proces
transformaciji energetycznej sektora. Wprowadzanie bardziej rygorystycznych norm
emisji, rozwdj elektromobilnosci oraz wymogi zwigzane z ograniczeniem $ladu
weglowego zwiekszajq presje inwestycyjng na przedsigbiorstwa transportowe.*?

Ryzyka geopolityczne

Kolejnym czynnikiem ryzyka pozostaje sytuacja geopolityczna. Po 2022 roku
infrastruktura Europy Srodkowo-Wschodniej zostala wigczona w szerszy system
bezpieczehstwa, a korytarze transportowe zaczety by analizowane nie tylko jako
element gospodarki, lecz réwniez jako potencjalne obszary podatne na zaktécenia.*

W szczegoblnosSci dotyczy to potqczeh prowadzqcych przez Przesmyk Suwalski,
ktorego znaczenie strategiczne wynika z faktu, ze jest on jedynym Igdowym
potgczeniem panstw battyckich z pozostatq czesScig Unii Europejskiej. Ewentualne
ograniczenia w jego funkcjonowaniu mogtyby wptywac nie tylko na bezpieczenstwo
polityczne regionu, lecz rowniez na ptynnoSc przeptywu towardw i funkcjonowanie
przedsigbiorstw. Wspoétczesne podejscie do bezpieczenstwa gospodarczego
zaktada bowiem, ze odpornos¢ infrastruktury jest rownie wazna jak jej efektywnosc
ekonomiczna. System transportowy musi by¢ nie tylko szybki i tani, ale rowniez zdolny

do dziatania w warunkach kryzysu.

Uzaleznienie od finansowania
europejskiego

Istotnym ograniczeniem pozostaje réwniez zalezno$¢ rozwoju infrastruktury od
finansowania publicznego, w szczegblnosci srodkéw pochodzgcych z budzetu Unii
Europejskie;.

Realizacja duzych projektow infrastrukturalnych, takich jak Rail Baltica czy
modernizacja korytarzy TEN-T, wymaga wieloletniego finansowania oraz stabilnosci
politycznej. Tempo ich wdrazania jest wigc uzaleznione od cykli budzetowych UE,

42 European Commission, Fit for 55 — Transport and emissions reduction policies, https://climate.ec.europa.eu/
43 NATO, Resilience, critical infrastructure and Baltic security, https://www.nato.int/
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priorytetdéw polityki spdjnosci oraz konkurencji pomiedzy poszczegdinymi projektami

infrastrukturalnymi w catej Europie.**

Instrument Connecting Europe Facility (CEF) pozostaje jednym z najwazniejszych
mechanizmoéw wspierajgcych rozwdj infrastruktury transportowej o znaczeniu
transgranicznym. Jednocze$nie doswiadczenia zwigzane z readlizacjg duzych
projektow europejskich pokazujg, ze ich harmonogramy mogq by¢ podatne na
opdznienia wynikajgce z ograniczen finansowych, administracyjnych oraoz

organizacyjnych.*

Od logistyki do bezpieczenstwa
gospodarczego

Transformacja regionu Morza Battyckiego pokazuje réwniez, ze logistyka przestata
by¢ wytqgcznie domeng ekonomii. Wspbtcze$nie stanowi jeden z elementédw
architektury bezpieczenstwa panstw i catych regiondw.

Stabilno$¢ tancuchéw dostaw, dostepnosS¢ alternatywnych tras transportowych
oraz odpornoSc infrastruktury krytycznej wptywajg bezposrednio na zdolnos¢
gospodarek do funkcjonowania w warunkach kryzysowych. Pandemia COVID-19,
zaktdcenia globalnych tancuchédw dostaw oraz wojna w Ukrainie pokazaty, ze
efektywnoS¢ ekonomiczna nie moze by¢ analizowana w oderwaniu od

bezpieczehstwa i odpornosci systemow.®

W tym kontekScie rozwdj infrastruktury w Europie Pothocno-Wschodniej nabiera
wymiaru strategicznego. Projekty transportowe, ktére jeszcze kika lat temu byty
oceniane przede wszystkim przez pryzmat rentownosSci ekonomicznej, obecnie
postrzegane sq rowniez joko inwestycje wzmacniajgce niezaleznoS¢ i stabilnose

regionu.

4 European Commission, Connecting Europe Facility (CEF Transport), https://cinea.ec.europa.eu/programmes/connecting-europe-facility_en
4 European Court of Auditors, raporty dotyczace realizacji projektéw infrastrukturalnych UE i sieci TEN-T, https://www.eca.europa.eu/
4 OECD, Supply Chain Resilience Review, analizy odpornosci globalnych taricuchéw dostaw.
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Gospodarka jako system przeptywow

Najwazniejszq zmiang, jakq ukazuje przyktad panstw battyckich, jest odejsScie od
tradycyjnego postrzegania gospodarki jako uktadu ztozonego przede wszystkim z
konkurujgcych ze sobq rynkédw narodowych.

Wspodtczesna gospodarka coraz bardziej przypomina system przeptywow, w ktorym
wartoSC powstaje dzieki potgczeniom — fizycznym, cyfrowym, organizacyjnym i
instytucjonalnym. Panstwa oraz przedsigbiorstwa konkurujg nie tylko tym, co
posiadajq, lecz takze tym, jak skutecznie potrafig uczestniczy¢ w globalnych i
regionalnych sieciach wspotpracy. ¢/

Region Morza Battyckiego jest jednym z najbardziej wyrazistych przyktadow tej
transformaciji. Jego znaczenie nie wynika z dominujgcej pozycji ktdregos z panstw,
lecz z rosnqcej gestosci powigzan miedzy nimi. Drogi, koleje, porty, technologie
cyfrowe oraz wspotpraca gospodarcza tworzg wspdlnie nowq przestrzen
ekonomiczng, ktérej granice wyznaczajq nie tyle panstwa, ile kierunki przeptywu ludzi,
towardw, kapitatu i informacii.

W tej nowej logice gospodarki kluczowq kategorig nie jest juz wytqgcznie dostep do
rynku, lecz mozliwo$¢ skutecznego wiqczenia sie w system przeptywow. O przewadze
konkurencyjnej decyduje nie tylko zdolno$C¢ produkcyjna, ale réwniez jakosE
infrastruktury, szybkoSC reakcji, stabilnoSC instytucjonalna oraz zdolno$¢ do

tworzenia trwatych relacji gospodarczych.

PrzysztoS¢ Europy Pothocno-Wschodniej bedzie zaleze€ nie tylko od tempa wzrostu
poszczegllnych panstw, lecz przede wszystkim od zdolnosci do budowy wspdine;j,
odpornej i zintegrowanej przestrzeni gospodarczej. W tej perspektywie Litwa, totwa i
Estonia stajq sie czesciq infrastruktury przysztoSci — systemu, w ktorym znaczenie
panstw mierzy sie nie tylko wielkosciq rynku, lecz takze zdolnosScig do tworzenia i
utrzymywania trwatych przeptywow.

47 UNCTAD, Global Trade and Development Reports, analizy dotyczgce gospodarki sieciowej i przeptywdw miedzynarodowych,
https://unctad.org/
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Whnioski strategiczne i zakohczenie

Region Morza Battyckiego coraz trudniej opisywa¢ jako zbiér odrebnych, niewielkich
rynkdw narodowych. Coraz wyrazniej funkcjonuje on jako zintegrowany system
gospodarczy, ktérego sita wynika z jako§ci powiqzan transportowych, logistycznych,
cyfrowych oraz instytucjonalnych. Oznacza to zasadniczg zmiane perspektywy: w
gospodarce opartej na sieciach kluczowym zasobem nie jest juz wytqcznie wielkoSC
rynku wewnetrznego, lecz zdolnoSC do skutecznego uczestnictwa w systemie

przeptywow.*®

W takim ujeciu znaczenie Litwy, totwy i Estonii nie wynika przede wszystkim z ich
potencjatu konsumpcyjnego, lecz z funkcji, jokg petnig w regionalnej architekturze
gospodarczej. Panstwa te stajqg sie elementem wiekszego uktadu tgczqcego Europe
Srodkowgq, Skandynawie oraz potnocng czes¢ Unii Europejskiej. Ich przewaga nie
opiera sie na skali, lecz na potozeniu, specjalizacji oraz zdolnosci do integrowania
roznych wymiaréw wspotczesne] gospodarki — transportu, technologii, energii i

bezpieczenstwa.

W tym systemie Polska zajmuje pozycje szczegdlng. Jej rola nie wynika jedynie z
wielkoSci gospodarki, lecz przede wszystkim z potozenia geograficznego oraz
rosngcej funkcji infrastrukturalnej. Polska staje sie jednym z kluczowych ogniw
tgczgcych Europe kontynentalng z regionem battyckim, petnigc funkcje centrum
konsolidaciji tadunkdéw, wezta logistycznego oraz naturalnej przestrzeni tranzytowej

dla pétnocnej osi handlowe.

Znaczenie tej pozycji bedzie prawdopodobnie wzrasta¢ wraz z dalszym rozwojem
infrastruktury drogowej i kolejowej, w szczegdlnosci projektow takich jak Via Baltica
oraz Rail Baltica. Ich realizacja nie tylko poprawi dostepnos¢ transportowq regionu,
lecz rowniez zmieni sposdb postrzegania jego miejsca w europejskiej gospodarce.*
Obszar dotychczas traktowany jako peryferyjny moze stac sig jednym z wazniejszych
punktow potqczenia pomiedzy pdtnocng i sSrodkowq czescig kontynentu.

Jednoczesnie zmienia sig sama natura konkurencji gospodarczej. Wspotczesne
przedsiebiorstwa coraz rzadziej rywalizujq wytqcznie poprzez koszty produkcji, dostep
do surowcow czy wielkoS¢ zasobow pracy. W warunkach niestabilnosci
geopolitycznej, skracania tancuchdéw dostaw i rosnqcej presji na ich odpornosc

48 World Economic Forum, raporty dotyczgce globalnych sieci warto$ci i konkurencyjnosci gospodarek.
49 RB Rail AS, Rail Baltica Global Project, https://www.railbaltica.org/; European Commission, TEN-T policy.
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coraz wigkszego znaczenia nabierajg czynniki  takie jak czas dostawy,
przewidywalnosS¢, elastycznoS¢ oraz mozliwos$C szybkiego dostosowania sie do

zmian.

W rezultacie infrastruktura transportowa — rozumiana szerzej jako sie€ drog, kolei,
portow, terminali intermodalnych oraz systemow cyfrowych — staje sie jednym z
podstawowych zrédet przewagi konkurencyjnej. Nie jest juz jedynie zapleczem
wspierajgcym handel, lecz aktywnym elementem ksztattujgcym kierunki rozwoju
gospodarczego.
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ZASTRZEZENIE

Powyzszy materiat jest chroniony prawami autorskimi, ktére przystugujg Polskiej Agencji Inwestycji
i Handlu S.A. (,PAIH")

i mozna go wykorzystywac w sposdb dozwolony przez przepisy ustawy z dnia 4 lutego 1994 r. o prawie
autorskim i prawach pokrewnych (tj. Dz. U. z 2019, poz. 1231), ale jedynie w celach niekomercyjnych (tj. na
uzytek wiasny). Nie jest dozwolone komercyjne wykorzystanie przekazywanych tresci. Ponadto, materiat
ten mozna wykorzystag, jezeli przepisy lub zgoda uprawnionego zaktadajq, ze wykorzystanie w celach
niekomercyjnych nie wymaga pozwolenia ze strony uprawnionego. Dla innych sposobow
wykorzystania materiatu niezbedne jest uzyskanie pozwolenia od uprawnionego z tytutu autorskich
praw majgtkowych. PAIH nie ponosi odpowiedzialnosci z tytutu jakiejkolwiek szkody bezposredniej lub
posredniej jakiegokolwiek rodzaju, w tym szkody za utrate zyskdw, wyniktej z catkowitego lub
czgsciowego wykorzystania informacji udostgpnionych przez PAIH w niniejszym materiale. W zwiqgzku z
tym, kazdy odbiorca tych informacji powinien sprawdzi€ przydatnoSC i poprawnosS¢ wyzej
wymienionych informacji zgodnie z ich przeznaczeniem i korzysta¢ z tych informacji na wiasng
odpowiedzialno$¢. PAIH oraz jej pracownicy nie ponoszqg w zadnym wypadku odpowiedzialnosci za
jakgkolwiek decyzje lub dziatanie podjete w oparciu o wyzej wymienione informacje, ani za jakiekolwiek
konsekwencje wynikajgce z decyzji podjetych w oparciu o te informacije.
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