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UWAGI DOTYCZACE PRAC W MINISTERSTWIE TRANSPORTU
| GOSPODARKI MORSKIEJ, ZWIAZANYCH Z ROZWOJEM
INFRASTRUKTURY TRANSPORTOWEJ

Streszczenie. Prognozowano przewozy tadunkéw i ruchliwo$¢ komunikacyjng
ludnosci do 2020 r. Z prognoz tych wynika znaczacy wzrost udzialu w tych
przewozach transportu samochodowego. Zaproponowano, w nawigzaniu do
dyrektywy unijnej, koncepcje transeuropejskich sieci transportu. Stwierdzono
potrzebe wzmocnienia koordynacji prac nad rozwojem transportu w skali kraju z
rozwigzaniami w skali regionow.

REMARKS REGARDING ACTIONS UNDERTAKEN BY THE MINISTRY
OF TRANSPORT AND MARITIME ECONOMY FOR DEVELOPMENT OF
TRANSPORT INFRASTRUCTURE

Summary. A forecast of freight traffic flows and transport mobility of
inhabitants has been made for the period until 2020. The forecast shows that a
share of road transport in modal split will keep growing. In reference to the Union
Directive, a concept of trans-European transport network has been proposed. A
need to strengthen coordination of nation-wide transport development activities
with regional solutions has been identified.

1 WSTEP

Podjeta tematyka konferencji naukowej, zwigzana z ksztattowaniem uktadoéw regionalnych
transportu, wymaga roéwniez spojrzenia zewnetrznego na ich ksztaltowanie. Stad tez
przystepujagc do formutowania tez niniejszych uwag, skoncentrowano sie na spojrzeniu
zewnetrznym dotyczacym ksztattowania uktaddw transportu w stosunku do skali regionalnej.
Spojrzeniem tym jest réwniez wyjscie ze skali krajowej z uwzglednieniem wymogow
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zwigzanych ze skala miedzynarodowa. Ze wzgledu na konieczno$¢ ograniczenia sie w tych

uwagach do spraw najistotniejszych, poruszono jedynie kilka nastepujacych problemow:

- pierwszy problem dotyczy wplywu przysztych zmian makroekonomicznych na rozwoj
transportu w Polsce,

- drugi problem - wzrostu i zmian struktury przewozow zaréwno tadunkéw, jak i
pasazeréw,

- trzeci problem - dostosowania ukladéw transportowych w Polsce do wymogow Unii

Europejskiej,

- czwarty problem dotyczy dostosowan w transporcie do wprowadzonych zmian w
strukturze terytorialnej kraju.

Dobor tych probleméw zostat ograniczony jedynie do takich, ktére wplyna¢é moga w
istotny sposéb na proponowane rozwigzania, zawarte w studiach regionalnych, poswieconych
sieciom transportu. Z drugiej strony problemy te posiadajg wtasne, istotne znaczenie z punktu
widzenia prowadzonej w naszym kraju polityki transportowe;j.

2. WPLYW ZMIAN MAKROEKONOMICZNYCH NA TRANSPORT

W przygotowanych opracowaniach, poswieconych strategii rozwoju kraju*), zakfada sie,
ze kierunek wzrostu gospodarczego bedzie odpowiadat dynamicznemu (aktywnemu)
wariantowi tego wzrostu. Oznacza to, ze produkt krajowy brutto (PKB) bedzie rést od ponad
5% rocznic obecnie do ponad 7% rocznie w przysztosci. Tak duze roczne tempo wzrostu PKB
bedzie mozliwe dzieki wzrostowi inwestycji w kraju oraz dzieki wzrostowi eksportu.
Warunkiem tak duzego wzrostu PKB jest takze zdecydowana poprawa poziomu
wyksztatcenia. Odpowiednie dane, obrazujace zmiany podstawowych wielkosci wzrostu
gospodarczego do 20015 r., przedstawiono w tablicy 1 Zakiada sie duzy wzrost inwestycji
(0 9-12,5% rocznie). Umozliwi¢ to moze réwniez sfinansowanie niezbednych (na poziomie
minimum**) wydatkdw zwigzanych z rozwojem transportu. Zaktadany wzrost gospodarczy,
wynoszacy 5-7% wzrostu i wiecej rocznie, oraz wzrost eksportu rzedu 10-12,5% rocznie
wywotajg zwiekszenie pracy przewozowej tadunkéw oraz wzrost ruchliwosci komunikacyjnej
ludnosci (mierzonej liczbg przejazdéw na 1 mieszkanca). Nalezy sie jednoczesnie liczy¢ ze
znacznym spadkiem transportochtonno$ci tego wzrostu, dotyczacej zar6wno przewozéw
tadunkow, jak i pasazeréw.

*) Sato:
1.,, Koncepcja rozwoju gospodarczego kraju do 2002 roku,”
Ministerstwo Gospodarki, marzec 1999r.
2. ,Zalozenia do opracowania Narodowego Planu Rozwoju do 2006 roku,"
Ministerstwo Gospodarki, kwiecien 1999 r.
3. ,Strategia finanséw publicznych i rozwoju gospodarczego. Polska 2000-2010,"
Ministerstwo Finanséw, maj 1999r.
4. ,Polska 2015. Dtugookresowa strategia rozwoju,"
ROSS, marzec 1999r.
**) Zgodnie z rekomendacja KERM z grudnia 1998r. zalecono, ze poziomem tym bedzie wariant minimalnych
nakladow, zawarty w ,Planie rozwoju infrastruktury transportowej w Polsce do roku 2015,” Ministerstwo
Transportu i Gospodarki Morskiej, grudziern 1998r.
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Tablica 1

Podstawowe wielkosci charakteryzujace wzrost gospodarczy Polski do 2010 r.

Lp. Wyszczeg6lnienie 2000 r. 2005 r. 2010 r.
1 Produkt krajowy brutto (ceny biezace w mld zt) 680 1050 1600
2. Inwestycje (wzrost w %) 125 116 8,7

3. Eksport (wzrost w %) 9,9 11,0 12,7

4. Import (wzrost w %) 8,8 12,5 10,1

5. Ceny towaréw i ustug konsumpcyjnych (wzrostw %) 5,7 2,1 15

6. Kurs ztotego(w z#/ euro) 4,26 4,30 4,30

7.  Stopa bezrobocia (w %) 11,2 10,3 6,8

Zrodio: ,,Strategia finansow publicznych i rozwoju gospodarczego. Polska 2000-2010,”
Ministerstwo Finanséw, maj 1999r.

Transportochlonnoscia jest tu iloS§¢ wykonanej pracy przewozowej na jednostke wytwo-
rzonego PKB. Mimo spadku tejze transportochlonnosci jednostkowej nieunikniony bedzie
wzrost przewozoéw zaréwno tadunkéw, jak i ruchliwosci pasazerskiej. Nieuniknione sg
réwniez zmiany strukturalne w transporcie, w tym zmiany strukturalne w przewozach.
Gtéwny kierunek tych zmian to zwiekszajacy sie udziat transportu samochodowego w tych
przewozach (zaréwno fadunkéw jak i ruchliwosci pasazerskiej). Tempo tych zmian moze by¢
wolniejsze lub szybsze.

Wolniejsze tempo zmian bytoby mozliwe pod warunkiem stosowania w zwiekszonym
stopniu zasad ekorozwoju w transporcie*). Zasad tych w peini zastosowaé sie nie da.
Oznaczaloby to zaniechanie budowy autostrad, zamrozenie rozbudowy sieci, wprowadzenie
ograniczen w nabywaniu samochoddéw oraz rozwijanie catej gamy przedsiewziec
rozwojowych w transporcie publicznym, z przewaga w tym rozwoju transportu szynowego.
Jak wiadomo, taki alternatywny kierunek polityki transportowej nie znajduje zbyt duzego
spotecznego poparcia.

3. WZROST PRZEWOZOW | ZMIANY STRUKTURY PRZEWOZOWE]

Z przyjmowanych zalozed wzrostu gospodarczego wynikajg réwniez wnioski do
prowadzenia polityki transportowej, a w tym i dla prognozy wzrostu przewozow tadunkow i
prognozy zmian ruchliwosci komunikacyjnej ludno$ci. Prognozowanie przewozoéw stwarza
duzg trudnos$é, wynikajaca z ,miekkich” przestanek, okreslenia przysztych zaleznosci,
wystepujacych miedzy:

- wzrostem PKB a wzrostem przewozow (pracy przewozowej) fadunkow,
- wzrostem spozycia a wzrostem ruchliwosci komunikacyjnej (pasazerskiej) ludnosci.

Ponadto trudno jest okre$li¢ miarodajne kryteria zmian w strukturze przewoz6w i zmian w
strukturze ruchliwosci. Dlatego tez podane ponizej prognozowane wielkosci prognozy
przewozow i ruchliwosci oraz zmian strukturalnych moga budzi¢ kontrowersje. Niemniej
nalezy podja¢ ten kontrowersyjny problem, dotyczacy przysziego kierunku zmian
strukturalnych w transporcie.
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Zakladajac znaczacy spadek transportochtonno$ci**) w transporcie prognozuje sie, ze
faczna praca przewozowa tadunkéw moze wzrosngé¢ z 330 mid tkm w 1997r. do 350 mid tkm
w 2000r. oraz do 500 mld tkm w 2020 r. Zmieni¢ sie tez moze w nastepujacy sposob przyszta
struktura pracy przewozowej tadunkéw (tkm):

1997 r. 2020 .
- transport kolejowy 20,8% 8,2%
- transport samochodowy 19,3% 38,5%
- transport morski 55,0% 49,3%
- transport rurociggowy i
Srodlgdowy 4,9% 4,0%

Zatozono przy tym, ze realizowana bedzie opcja (wybor) odpowiadajgca wariantowi
posredniemu zmian strukturalnych. Oznacza to, ze praca przewozowa tadunkéw transportem
kolejowym moze sie zmniejszy¢ z okoto 69 mld tkm w 1997 r. do okoto 42 mld tkm w
2020 r. Natomiast zwiekszy¢ sie moze praca przewozowa tadunkéw transportem samocho-
dowym z okoto 64 mld tkm w 1997 r. do okoto 195 mld tkm w 2020 r. (czyli trzykrotnie).
Szacujac zmiany w przewozach fadunkéw zatozono, ze wzrost PKB po 2010 r. (do 2020 r.)
bedzie utrzymany na poziomie powyzej 6% rocznie. Wzrosnie rdwniez w przysztosci, wobec
wzrostu poziomu spozycia o okoto 5% rocznie, ruchliwo$é komunikacyjna ludnosci z
obecnych okoto 250 przejazdéw/I mieszkanca/l rok, do okoto 350 przejazddw/Imieszkanca/l
rok. Zmieni sie takze struktura tej ruchliwosci. Zmiana ta bedzie polega¢ na wzroscie udziatu
komunikacji indywidualnej w realizacji tej ruchliwosci z obecnego okolo 40% udziatu do
ponad 70% udziatu w 2020 r.

Prognozy przewozéw tadunkéw i ruchliwosci komunikacyjnej wskazujg generalnie na
wzrost udziatu transportu samochodowego w przewozach. Oznacza to, ze konieczne bedg
znaczne wysitki, dotyczace inwestowania w inne rodzaje transportu poza samochodowym, a
takze inwestowanie w infrastrukture drogowa. Inwestowanie w inne rodzaje transportu moze
nieco pomniejszy¢ napér na rozwo0j transportu samochodowego. Za$ inwestowanie w
infrastrukture drogowa jest konieczne ze wzgledu na nap6r w rozwoju transportu
samochodowego. Alternatywg moga by¢ jedynie restrykcje w nabywaniu pojazdéw
samochodowych, co jest niezgodne z regutami gospodarki rynkowej. Zmiany w przewozach,
wynikajgce z powyzszych prognoz, oznaczajg, ze transport w Polsce upodabnia sie w
znacznym stopniu do transportu w krajach Unii Europejskiej. Utatwi to prowadzenie w kraju
polityki transportowej spojnej z politykg transportowg krajéow Unii Europejskie;j.
Problematyka spéjnosci obu polityk transportowych winna by¢ przedmiotem odrebnego
rozwazania.

*) ,Alternatywna polityka transportowa dla Polski wg zasad ekorozwoju,” Instytut na Rzecz Ekorozwoju,
kwieciert 1999 r.

**) Odpowiednio: z 2,185 tkm/1 zI PKB do 1,78-1,90 w 2000r. i 0,79-0,95 w 2020 r. (wg cen statych z 1990 r.)
zgodnie z: K. Fiedorowicz ,,Zmiany strukturalne w transporcie," Warszawa 1998 r.
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4. WYBRANE ASPEKTY WYMOGOW UNII EUROPEJSKIEJ, DOTYCZACYCH
TRANSPORTU

Problematyka wymogow Unii Europejskiej i dostosowania si¢ do tych wymogoéw Polski w
zakresie transportu jest problematykg na tyle obszerng ze wymagataby odrebnego
potraktowania. Obecnie zostang omodwione jedynie dwa wybrane aspekty wymogoéw,
zwigzanych z sieciami transportu. Pierwszy aspekt dotyczy europejskich korytarzy
transportowych, drugi za$ aspekt dotyczy transeuropejskich sieci transportu. Europejskie
korytarze transportowe zostaly ustanowione dla krajow Europy Srodkowej, za ich zgoda
przez kraje Unii Europejskiej. Stuzag one gtéwnie celom tranzytu z Europy Zachodniej do
Europy Wschodniej. Moga by¢ traktowane jako pierwszy etap realizacji w krajach Europy
Srodkowe]j transeuropejskiej sieci transportu. Koszt realizacji europejskich korytarzy
transportowych w Polsce, w zalezno$ci od sposobu szacunku, waha sie od 60 do 100 mid
ECU. Skala tych kosztéw $wiadczy o wrecz nieprawdopodobnych, co do mozliwosci,
potrzebach wynikajacych z wymogéw unijnych.

Potrzeba realizacji transeuropejskich sieci transportu wynika z odpowiedniej dyrektywy™)
Unii. Dyrektywa ta jeszcze bezposrednio nie dotyczy Polski. Niemniej z chwilg uzyskania
przez nasz kraj cztonkostwa w Unii dyrektywa ta bedzie obowigzywaé. W dyrektywie sg
zawarte obowigzujgce kryteria wyznaczania transeuropejskich sieci transportu. Zastosowanie
kryteriéw dyrektywy do polskich sieci prowadzi w rezultacie do planowanych uktadéw, ktére
zostaly przedstawione w zatgczniku 1 (rys. 1, 2, 3, 4, 5, 6 i 7). Sie¢ ta stuzy, zgodnie z
dyrektywa realizacji dwu celéw. Pierwszy cel to utatwienie powigzan (sp6jnosci) terytorium
Unii Europejskiej. Drugi cel to stworzenie warunkow do tranzytu. Spetnienie tych obu celéw
wymaga stosunkowo gestej transeuropejskiej sieci transportu. Ta stosunkowo duza
postulowana gesto$¢ sieci wymagataby poniesienia naktadéw znacznie wiekszych w porow-
naniu z niezbednymi naktadami na rozwoj europejskich korytarzy transportowych.

5. DOSTOSOWANIA W TRANSPORCIE WYNIKAJACE ZE ZMIAN W STRUKTURZE
TERYTORIALNEJ]

W Swietle wymogéw Unii Europejskiej oraz wprowadzonej reformy terytorialnej
nastepuje bardziej wyrazisty podziat problematyki transportowej, dotyczacej rozwoju, na
skale og6Inokrajowa (w tym miedzynarodowag) oraz na skale regionalna.

Na poziomie krajowym sporzadzona jest zaréwno dtugookresowa strategia rozwoju
spoteczno-gospodarczego (poprzednio awizowana), jak tez koncepcja polityki przestrzennego
zagospodarowania kraju**). Dla horyzontu $redniego (letniego), zgodnie z wymogami Unii
Europejskiej, przystagpiono do opracowania narodowego planu rozwoju oraz narodowej
strategii rozwoju regionalnego (pisano w dniu 30.06.1999 r.). Wspomagajagcymi te dwie

strategie majg by¢ sektorowe narodowe programy rozwoju, w tym narodowa strategia
rozwoju transportu.

*) Dyrektywa nr 1692/92/CE Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 23 lipca 1996 r., dotyczaca kierunkéw
rozwoju transeuropejskiej sieci transportu.

**) ,Koncepcja polityki przestrzennego zagospodarowania kraju," RCSS, czerwiec 1999 r.
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Na poziomie wojewo6dztw, zgodnie z projektami dwu ustaw*), wystepuje konieczno$é
opracowywania zaréwno strategii rozwoju wojewo6dztwa (dtugookresowej i $rednio-
okresowej), programu rozwoju wojewddztwa (Sredniookresowego), kontraktu regionalnego
(Sredniookresowego) oraz planu zagospodarowania przestrzennego wojewddztwa (dtugo-
okresowego)

We wszystkich tego rodzaju opracowaniach planistycznych, ogélnokrajowych i woje-
wodzkich musi by¢é uwzgledniona problematyka transportowa. Stad, dla skutecznej
koordynacji ujmowania tejze problematyki w tychze opracowaniach konieczne jest
zdefiniowanie tresci, dotyczacej problematyki rozwoju transportu. Tre$¢ taka mozna okresli¢
poprzez hierarchiczny podporzadkowany zestaw studiéw i programéw, obejmujacy na
poziomie krajowym:

- polityke transportowg**) (dtugookresows),
- programy rozwoju transportu (dtugookresowe)***),
- narodowe programy (strategie) rozwoju transportu ($redniookresowe)****)

Nastepnie miedzy poziomem krajowym a poziomem regionalnym rozwoju transportu,
powinny wystapi¢ Sciste, obustronne zalezno$ci. W programowaniu rozwoju transportu, przy
podziale na poziomy: krajowy i regionalny, kierowac¢ sie nalezy podziatem nie wytgcznie wg
aktualnego podziatlu kompetencji, ale réwniez podziatem z uwzglednieniem podejscia
funkcjonalnego.

W sporzadzonych obecnie dtugookresowych programach rozwoju (zaréwno strategii, jak i
koncepcji), zaktada sie, ze rozwijana infrastruktura transportu umozliwi w bardziej réwno-
mierny i zrbwnowazony sposob rozwdj na calym obszarze kraju. Rowniez dyrektywa Unii
Europejskiej o transeuropejskich sieciach transportu (juz cytowana) nakazuje, aby wszystkie
regiony kraju uzyskaty potaczenia zewnetrzne za pomocg sprawnych sieci o wysokich
parametrach.

Te dwie przestanki: bardziej zréwnowazona obstuga transportowa catego obszaru kraju
oraz powigzanie wszystkich regionéw transeuropejskimi sieciami sg podstawowymi
kryteriami do prowadzenia dtugookresowej polityki transportowej panstwa. W polityce tej
musi by¢ tez spetniony wymdg koordynacji rozwigzan o skali krajowej z rozwigzaniami
regionalnymi, zawartymi w: strategiach, programach i w kontraktach. Skuteczno$¢ realiza-
cyjna programowanych rozwigzan zaleze¢ bedzie od sharmonizowania $rodkéw finanso-
wych, pochodzacych ze zrédet publicznych, w tym unijnych oraz ze zrédet prywatnych.

6. WNIOSKI

Ograniczajac sie w tych uwagach do omoéwienia tylko istotnych probleméw, chciano
podkresli¢ ztozono$¢ zjawisk, wptywajacych na planowane rozwigzania infrastruktury
transportu.

*)

1 Ustawa o planowaniu i zagospodarowaniu przestrzennym (projekt z dnia 14.06.1999 r.)

2. Ustawa o wspieraniu rozwoju regionalnego (projekt z czerwca 1999 r.)

**) Obecnie weryfikowana ,,Polityka Transportowa”, Ministerstwo Transportu i Gospodarki Morskiej,
czerwiec 1995 r.

***) Plan rozwoju infrastruktury transportowej w Polsce do roku 2015, Ministerstwo Transportu i Gospodarki
Morskiej, grudzien 1998 r.

o***) Ktorych kilka wersji znajduje sie na réznych etapach rozpracowania.
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Po pierwsze, nalezy sie liczy¢, ze w dtuzszym przedziale czasu, mimo spadku transporto-
chtonnosci rozwoju spoteczno-gospodarczego, nastagpi wzrost pracy przewozowej tadunkow i
wzrost ruchliwosci komunikacyjnej ludnosci. Wzrosty te spowodowane beda gtownie
powiekszeniem sie przewozdw tadunkow transportem ciezarowym oraz zwiekszeniem udziatu
samochodéw osobowych w obstudze potrzeb komunikacyjnych ludnosci.

Po drugie narasta znaczenie wymogow Unii Europejskiej w ksztaltowaniu sieci
transportu. Juz obecnie wymogi te w postaci europejskich korytarzy transportowych
wymagajg poniesienia znacznych naktadéw na ich modernizacje. W przysztosci w polskiej
polityce transportowej nalezy réwniez uwzgledni¢ rozwigzania dotyczace transeuropejskich
sieci transportu.

Po trzecie, narasta problem dotyczacy koordynacji planowanych rozwigzan w skalach:
krajowej i regionalnych. Usamorzadowienie wojewddztw oznacza przeniesienie w znacznej
czesci odpowiedzialno$ci za rozwdj sieci transportu z centrum do regionow.

ZAEACZNIK 1

Koncepcja transeuropejskich sieci transportu w Polsce

Przedstawiajgc koncepcje transeuropejskich sieci transportu w Polsce, oparto sie na
kryteriach ich wyznaczania oraz na sposobach prezentacji zgodnych z unijnymi. Jest to wiec
préba harmonizacji rozwigzan. Harmonizacja ta jest konieczna ze wzgledu na centralne
obszarowo potozenie Polski w Europie.

Transeuropejskasie¢ kolejowa (rys.1).

Sie¢ te tworzg linie kolejowe o duzej szybkosci, linie o cechach specyficznych oraz linie
zwykte, w tym dla transportu kombinowanego. Do ukfadu wchodzg wiec linie obstugujace
wszystkie miasta wojewodzkie i inne duze osrodki w kraju (ponad 20 miast), uktady sieci
AGC i AGTC, potgczenia ze wszystkimi sasiednimi krajami, potaczenia z innymi sieciami
transportu, obejscia duzych miast oraz potgczenia zapewniajace spojnos¢ uktadu. Sie€ ta liczy
okoto 10 tys. km. Zawiera ona 20 transgranicznych potaczer przez granice ladowg i 4
potaczenia z granicg morska.

Transeuropejskasie¢ drogowa (rys.2)

Tworzg jg autostrady i drogi wysokiej jakosci, stuzace przenoszeniu ruchu na dwie
odlegtosci. Do uktadu wchodzg wiec: planowany uktad drég ruchu szybkiego - autostrad i
drog ekspresowych, drogi gtdwne zaliczane zgodnie z umowg AGR do kategorii E oraz kilka
innych odcinkéw drdg krajowych uzupetniajagcych sie¢, dla lepszej obstugi regionéw i
tranzytu. Uktad ten liczy ok. 9 tys. km. Charakteryzuje go duza tranzytowos$¢. Zawiera 26
transgranicznych potaczen przez granice. Na odcinkach planowanych autostrad funkcje
uktadu spetniajg rownolegle przebiegajace drogi gtéwne (nie przedstawione na rysunku).
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Transeuropejska sie¢ portow lotniczych (rys.3)

Tworzg jg porty: miedzynarodowy, wspolnotowy i regionalny. Kryteriow unijnych w
zakresie sieci portow lotniczych nasz kraj nie spetni. Stad ograniczono ilo$¢ skiadnikéw do
warunkéw rzeczywistych: skladnik miedzynarodowy liczy 3 lotniska, wspoélnotowy - 5
lotnisk oraz regionalny - 24 lotnisk. tacznie wyznaczono sie¢ liczaca 36 portéw lotniczych.
Charakteryzuje jg do$¢ duza dostepnos$¢ obszarowa poprzez sie¢ portdw regionalnych. W
rezultacie przyszta gesto$¢ sieci lotnisk bytaby zblizona do obecnej gestosci sieci lotnisk w
Niemczech i Francji.

Transeuropejska sie¢ drég wodnych srédlgdowych (rys.4)

Tworzajgjedynie te drogi wodne, ktére spetniaja wymiary co najmniej klasy 1V'). Takich
w Polsce nie ma. Wedtug opracowanych koncepcji ( Koncepcja polityki przestrzennego
zagospodarowania kraju) takich drég nie bedzie i w przysztosci. Mozna wiec jedynie zatozy¢
realizowanie takiej sieci. Obejmuje ona:
- zmodernizowana na klase 1V droge wodng Odry,
- kanat zeglugowy klasy IV: Odra - Weltawa - Dunaj,
- zmodernizowang na klase IV droge wodng Warty - Noteci - Kanatu Bydgoskiego,
- droge nowo budowang (klasa Vb) - Kaskada Dolnej Wisty od ujscia Bugu do morza, z
odgatezieniami do Gdanska i Zalewu Wislanego,
- nowo budowang (klasa IV) droge wodng Bugu od Warszawy do Brzescia.
Z siecig ta zwigzanych jest 7 gtéwnych portow $rédlgdowych.

Transeuropejskasie¢ portow morskich (rys. 5)

Tworzg jg wszystkie porty morskie. Dzieli sie jg na trzy kategorie. Kategorie miedzy-
narodowg (oceaniczng) stanowig wszystkie cztery porty morskie | kategorii. Kategorie
wspdlnotowg tworzg porty: Elblag, Kotobrzeg, teba i Ustka. Pozostale porty stanowig
kategorie regionalna. Sie¢ te wspomaga 5 drég morskich: z Swinoujécia, z Gdarska - Gdyni,
tranzytowa, potgczenie z drogg skandynawska oraz kabotazowsa.

Transeuropejska sie¢ transportu kombinowanego (rys. 6irys.7)

Tworzg jg potgczenia kolejowe, wodne i porty morskie. Zaliczono do niej: uktad AGTC
sieci kolejowych do przewozéw kombinowanych, potencjalny uktad drog wodnych 1V klasy i
porty morskie | klasy (oceaniczne).

Zgodnie z dyrektywa do transeuropejskich sieci zaliczono takze sie¢ nawigacji i
lokalizacji. Bytaby to sie¢ cywilna, niezalezna od systeméw wojskowych. Nositaby ona cechy
sieci uniwersalnej, stuzacej nawigacji lotniczej, morskiej i drogowej, oraz do ustalenia pozycji
wszystkich pojazdéw (w tym samochoddéw osobowych).

*) Wg klasyfikacji EKG - ONZ, kl. IV posiada parametry: tabor 1000 - 1500 ton. gtebokosci 2,1 - 2,5 m, szeroko$¢ szlaku 50- 70 m
(rzeka i 20 m (kanat), szeroko$¢ $luzy 9,5 m, dtugos$¢ statku 80 - 85 m.
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