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ROZWOJ KORYTARZY TRANSPORTOWYCH W POLSCE
W REGIONIE MORZA BALTYCKIEGO

Streszczenie. Dynamiczny rozwo6j gospodarczy basenu Morza Battyckiego oceniany dla
okresu lat 1995 - 2015 na 300% wymaga koniecznosci podjecia prac projektowych i
wdrozeniowych w zakresie powigzan morsko-ladowych regionu panstw Morza Battyckiego z
krajami regionu Morza Srédziemnego i Adriatyku. Rozwdj infrastruktury transportowej w
relacjach péinoc - potudnie dotyczy w duzej mierze morsko-lgdowych korytarzy
transportowych na tym kierunku. W artykule przedstawiono stan obecny transportowych
korytarzy paneuropejskich ze szczegdlnym uwzglednieniem funkcjonujagcego VI korytarza
transportowego, proponowanego przez Polske korytarza ,,Doliny Odry” - E59. Batyckie
autostrady morskie, projekty rozwoju infrastruktury drogowej oraz infrastruktury kolejowej -
to przykfady inicjatyw, ktére powinny zosta¢ uwzglednione w Strategii Rozwoju
Infrastruktury Transportowej w Polsce w latach 2004 - 2006 i dalszych.

DEVELOPMENT OF TRANSPORT CORRIDORS IN THE BALTIC SEA
REGION - POLAND

Summary. Dynamic economic development of Baltic Sea region which is evaluated in
the years 1995 - 2015 to be 300 % requires designing and implementation as far as sea-
land connection between Baltic Sea , Mediterranean and Adriatic Sea regions are concerned.
Development of transport infrastructure between North and South applies to sea - land
transport corridors in this direction. The paper presents a present state of pan-european
transport corridors, including active transport corridor VI, corridor © Dolina Odry’ - E59.
Motorways at Baltic Sea, projects of road and railway infrastructure development should be
included in the Strategies of Transport Infrastructure Development in Poland for the years
2004 - 2006 and later.

WPROWADZENIE

Infrastruktura transportowa stwarza sprzyjajace warunki wasciwego funkcjonowania
gospodarki w ukfadzie regionalnym, jak i ponadregionalnym oraz stymuluje jej rozwdj.
Natomiast brak wiasciwej infrastruktury transportu pod wzgledem ilosciowym ijakoSciowym
dziata hamujgco na rozwdj gospodarczy, a wrecz staje sie barierg jego rozwoju. Dziatania
Europejskiej Konferencji Ministrdw Transportu (European Conference of Ministers of
Transport - ECMT) doprowadzity do wyznaczenia dziesieciu Paneuropejskich Korytarzy
Transportowych, ktdre majg istotne znaczenia dla rozwoju kontynentu europejskiego.
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Dynamiczny rozw0j gospodarczy regionu basenu Morza Battyckiego, oceniany
wedtug ekspertow na poziomie ponad 300%, w poréwnaniu do bazowego roku 1995,
w perspektywie do 2015 roku, sugeruje podjecie prac projektowych i wdrozeniowych
w zakresie rozbudowy infrastruktury transportowej morsko-lgdowej na kierunku Poinoc -
Potudnie - Péinoc, czyli powigzania transportowe w ujeciu morsko-lgdowym regionu panstw
Morza Battyckiego z krajami regionu Morza Srédziemnego i Adriatyku.

Celem niniejszego referatu jest przedstawienie korytarzy transportowych na kierunku
péinocna i potudniowa cze$¢ Europy w ich aktualnym ksztatcie oraz kierunki ich rozwoju po
rozszerzeniu Unii Europejskiej o kraje Europy Srodkowo-Wschodniej. Szczegétowym celem
stajg sie korytarze transportowe morsko-ladowe na kierunku péinoc - potudnie. Ponadto
celem tego referatu jest zaprezentowanie planéw rozwoju infrastruktury transportowej w
Polsce w ramach Sektorowego Planu Rozwoju Transportu w latach 2004-2006, ze
szczegblnym uwzglednieniem korytarzy E59 i E65.

1 STAN AKTUALNY TRANSPORTOWYCH KORYTARZY PANEUROPEIJSKICH

Dzigki dziataniom Europejskiej Komisji Ministrow Transportu - ECMT okre$lono
dziesie¢ nastepujacych Paneuropejskich Korytarzy Transportowych (patrz rys. 1):
I Helsinki - Tallinn - Ryga- Kaunas- Warszawa - i Ryga- Kaliningrad -
Gdansk;
Il. Berlin - Warszawa - Minsk - Moskwa - Niznyj Nowgorod;
I1l.  Berlin/Drezno - Wroctaw - Lwow - Kijow;
V. Berlin/Norymberga - Praga - Budapeszt- Konstanca/Salonniki/lstambut;
V. Wenecja - Triest/Koper - Lubliana - Budapeszt- Uzgorod - Lwow(Kijow)
Odcinek A: Bratystawa - Zilina- Koszyce - Uzgorod,
Odcinek B: Rijeka - Zagrzeb - Budapeszt,
Odcinek C: Ptoce - Sarajewo - Osijek - Budapeszt;
VI. Gdansk - Warszawa - Katowice - Zilina
Odcinek A: Katowice via Ostrawa do korytarza nr IV;
VIl. Dunaj (zegluga $rodladowa),
VIIl. Durres - Tirana- Skopje - Sofia- Warna;
IX.  Helsinki - St. Petersburg - Moskwa/Pskow - Kijow - Lubaszewka -
Kiszyniow - Bukareszt - Dimitrowgrad - Aleksadropol
Odcinek A: Lubaszewka- Odessa,
Odcinek B: Kijow - Minsk - Wilno - Kaunas - Kiajpeda/Kaliningrad;
X. Salzburg - Lubliana- Belgrad - Nis - Skopje - Veles - Saloniki
Odcinek A: Graz - Maribor —Zagrzeb,
Odcinek B: Budapeszt - Nowy Sad - Belgrad,
Odcinek C: Nis - Sofia do korytarza nr V1 i do Istambutu.

2. PROPOZYCIJE | POROWNANIA POLUDNIKOWYCH KORYTARZY
TRANSPORTOWYCH W POLSCE - E59 | E65

Posréd paneuropejskich korytarzy transportowych przebiegajacych przez terytorium
Polski w uktadzie potudnikowym wystepuje tylko jeden korytarz, a mianowicie korytarz
nr VI. Natomiast wedlug prognostykow skandynawskich i z Unii Europejskiej rejon
gospodarczy Morza Battyckiego bedzie najbardziej dynamicznie rozwijajagcym sie regionem
w najblizszych 10-15 latach. Rozwdj ten w pordwnaniu z rokiem 2000 ma osiggna¢ poziom
wzrostu do roku 2015 o okoto 250%. Skutkiem tak dynamicznego rozwoju gospodarczego



Rys. 1. Paneuropejskie korytarze transportowe
Fig. 1 Pan-european transport corridors
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regionu Morza Baltyckiego bedzie intensyfikacja powigzan transportowych, morsko-
ladowych na kierunku pétnoc - potudnie Europy, czyli pomiedzy krajami Unii Europejskiej
basenu Morza Baltyckiego a krajami basenu Morza Srédziemnego i Adriatyku. Takie
prognozy rozwoju powiazan gospodarczych w rozszerzonej Unii Europejskiej implikuje
przygotowanie korytarzy transportowych dla przewozu tadunkéw i pasazeréw na kierunku
transportowym zwanym ,,potudnikowym”. Z punktu widzenia interesu transportowego Polski
uwaza sig, ze jeden korytarz transportowy w ukladzie paneuropejskich korytarzy
transportowych na tym kierunku jest zdecydowanie niewystarczajacy i nalezy rozszerzy¢
polska oferte o korytarz ,,Doliny Odry” - E59.

Uktad dwéch korytarzy transportowych w ukfadzie potudnikowym, ktére przebiegaja
przez terytorium Polski stanowi kompleksowa oferte transportowg dla tadunkéw i pasazerow
stanowigcg morsko-lgdowe potaczenie pomiedzy Pétnocng i Potudniowg Europa.

Poréwnujagc proponowane korytarze transportowe, nalezy wykaza¢ ich znakomite
podobieAstwa, a mianowicie:

> sg naturalnymi morsko-lagdowymi korytarzami transportowymi, w portami morskimi

w Gdanisku, Gdyni, Swinoujéciu i Szczecinie, jako weztami transportowymi,

> obydwa korytarze transportowe sa korytarzami multimodalnymi, co oznacza, ze
koncentrujg w swoim zestawie:

e transport kolejowy (dla korytarza VI - linia kolejowa C-E 65, a dla korytarza
,Doliny Odry” - linie kolejowe C-E 59 i C-59),

e transport drogowy (dla korytarza VI- autostrada Al, a dla korytarza ,,Doliny
Odry” - droga szybkiego ruchu S-3, a w perspektywie po 2015 roku
autostrada A3),

« zegluga $rédlagdowa (dla korytarza VI - wislana droga wodna, a dla korytarza
,Doliny Odry” - odrzanska droga wodna),

e transport lotniczy (dla korytarza VI - lotniska: Gdansk Rebiechowo,
Bydgoszcz, Warszawa Okecie, Krakdw Balice i Katowice Pyrzowice, a dla
korytarza ,,Doliny Odry” - Szczecin-Goleniéw, Zielona Gora-Babimost,

Poznan-tawica, Wroctaw-Strachowice).

Prowadzac  bardziej  szczegOtowe pordéwnania  proponowanych  korytarzy
transportowych przebiegajacych przez terytorium Polski na kierunku potudnikowym, nalezy
stwierdzi¢, ze uzasadnienie maja obydwa, chociaz wiecej pozytywnych argumentéw
przemawia za korytarzem ,,Doliny Odry”; wérdd nich wymieni¢ nalezy nastepujace:

Z jestto najkrétsze potaczenie pomiedzy Skandynawig a regionem basenu Morza
Srédziemnego i Adriatyku,
Z istnieje uzeglowiona odrzanska droga wodna, zwilaszcza w jej dolnej cze$ci, od

Kanatu Hohenzollernéw do ujécia w Szczecinie i Swinoujsciu.

Natomiast zdecydowanie negatywng cechg korytarza transportowego ,,Doliny Odry”
jest brak w nim autostradowego potgczenia Szczecina z granicg z Czeska Republika.

Rekapitulujagc powyzsze rozwazania, nalezy jednoznacznie stwierdzié, ze obydwa
proponowane korytarze transportowe, ktore przebiegajg przez terytorium Polski w uktadzie
potudnikowym (paneuropejski korytarz transportowy VI i korytarz transportowy ,,Doliny
Odry”) sa wazne dla rozwoju gospodarczego Polski i Unii Europejskiej i powinny by¢
rozwijane w ramach strategii rozwoju infrastruktury transportowej Polski i Unii Europejskiej.
Ich rozwdj zostat uwzgledniony w Strategii Rozwoju Infrastruktury Transportowej w Polsce
w latach 2004-2006 i dalszych, co zostanie przedstawione w nastepnym rozdziale.
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3 BALTYCKIE AUTOSTRADY MORSKIE JAKO ELEMENT MORSKO-

transportowych korytarzy transportowych

Koncepcja autostrad morskich - aczkolwiek dotychczas nie zdotano tego terminu
zdefiniowa¢ - moze by¢ rozumiana jako tworzenie pewnych potgczen zeglugowych, ktére
stanowityby realng i konkurencyjng alternatywe dla transportu lagdowego, a w szczegélnosci
dla transportu samochodowego w Europie.

W dokumencie pt. Biata Ksiega Polityki Transportowej Unii Europejskiej 2 przez

rozwijanie autostrad na morzu” rozumie sie tworzenie pewnych potgczen zeglugowych,
ktére stanowityby prawdziwg konkurencje dla transportu lgdowego. Koncepcja autostrad
morskich tgczy sie z ideg zeglugi bliskiego zasiegu - short sea shipping.

Po dokonaniu szerszej analizy ,Biatej Ksiegi Polityki Transportowej Unii
Europejskiej” mozna wskaza¢, ze koncepcje autostrad morskich nalezy tgczy¢ w kontekscie
znanych i rozwijanych idei w zakresie transportu zintegrowanego, a mianowicie:

e zréwnowazonej mobhilnosci,
m  zeglugi bliskiego zasiegu,
m  transeuropejskich korytarzy transportowych.

Polskie porty obstuguja tacznie 44 linie zeglugowe, w tym 22 potgczenia regularne
skupione sg w porcie Gdynia, 12 serwisOw liniowych skoncentrowanych jest w porcie
Gdansk oraz 10 linii serwisowych obstuguja porty Szczecin - Swinoujécie. Z podanej liczby
ponad potowa to potgczenia bliskiego zasiegu, w tym sa kontenerowe potaczenia liniowe
dowozowe, linie promowe oraz bezposrednie potgczenia towarowe polskich portéw morskich
z portami Skandynawii i Europy Zachodniej. Najwigkszg liczbg linii dowozowych moze sie
pochwali¢ port w Gdyni, ktory obstuguje 6 serwiséw; port w Gdansku obstuguje 3 potgczenia
feederowe, a port Szczecin tylko 1. Poza obstuga linii feederowych, polskie porty morskie o
znaczeniu krajowym obstuguja bezposrednie potgczenia z portami europejskimi, w tym port
Gdynia - 5, port Szczecin - 4 i port Gdansk -1. Dopetnieniem potaczen battyckich sg linie
promowe z polskich portow: Swinoujécie, Gdynia i Gdansk o tacznej liczbie - 6. Najlepsze
potgczenia porty polskie posiadajg w rejonie basenu Morza Battyckiego, gdzie linie oferujg
duza czestotliwos$¢ potgczen, a niszg rynkowa sg porty morskie krajow nadbattyckich: Litwa,
totwa i Estonia.

Ze wzgledu na wielofunkcyjno$é autostrad morskich mozna przypisa¢ im, z punktu
widzenia oferowanych ustug, nastepujace funkcje:

O serwisoéw docelowych,
O serwisow dowozowo-odwozowych,
0O serwiséw mieszanych,
O  serwisobw promowych.

Autostrady morskie, szczegélnie w rejonie Morza Battyckiego, musza sie taczyé z
Paneuropejskimi Korytarzami Transportowymi w uktadzie ladowym. Z punktu widzenia
interesow gospodarczych Polski istotne jest powigzanie battyckich autostrad morskich z
korytarzami transportowymi lagdowymi na Kkierunku péinoc - potudnie - poéinoc, ze
szczeg6lnym uwzglednieniem Paneuropejskiego Korytarza Transportowego nr VI i
Odrzanskiego Korytarza Transportowego C-E59.

2White Paper European transportpolicyfor 2010: time to decide, COM (2001) 370, Brussels 12.09 2001
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4. ROZWOJ PANEUROPEJSKICH KORYTARZY TRANSPORTOWYCH ZGODNIE ZE
STRATEGIA ROZWOJU INFRASTRUKTURY TRANSPORTOWEJ W POLSCE
W LATACH 2004-2006 | DALSZYCH

Gtownymi celami realizacji wigczenia polskiej sieci transportowej do Unii

Europejskie sa:
po do roku 2006 - powigzanie Warszawy z europejskimi stolicami,
po do roku 2013 - powigzanie gtéwnych regiondéw Polski ze stolicg i regionami
Unii Europejskiej.

Inwestycjami (projektami) zwigzanymi z tymi priorytetami bedg dziatania wynikajace

z nastepujacych celéw:

> zapewnienie efektywnych powigzan drogowych zapewniajgcych intensyfikacje
powiazan handlowych ze wsp6lnym rynkiem Unii Europejskiej,

> doskonalenie dostepnosci transportowej gtdwnych aglomeracji w Polsce
poprzez tworzenie centrow ekonomicznego rozwoju,

> ekonomiczny rozwoj regionéw, wigcznie z regionami wiejskimi,

> doskonalenie systemu bezpieczenstwa ruchu drogowego i eliminacji wysokich
kosztow zewnetrznych tej gatezi transportu,

> redukowanie kosztdw degradacji Srodowiska naturalnego i rozwoju transportu
bardziej przyjaznego temu $rodowisku.

Powyzsze cele zostaly ujete w przygotowanych projektach dotyczacych rozwoju
infrastruktury transportowej, ktére majg by¢ wspoétfinansowane prze Fundusz Spéjnosci oraz
Europejski Fundusz Rozwoju Regionalnego. Dziatania te sg ujete w punktach nr 3 i 5
Narodowego Planu Rozwoju 2004 - 2006 i dodatkowo w pkt. nr 1i 2 tego planu.

Szczeg6towe prognozy przyznania srodkéw finansowych na realizacje projektow
modernizacyjnych w zakresie infrastruktury transportowej sg wyspecyfikowane w ,,Strategii
Wykorzystania Funduszu Spojnosci na lata 2004 - 2006” oraz w ,,Sektorowym Programie
Operacyjnym - Transport 2004 - 20067, ktory korzysta ze S$rodkow finansowych
Europejskiego Funduszu Rozwoju Regionalnego, a ponadto z czesci dedykowanej sektorowi
transportu w ,,Zintegrowanym Programie Operacyjnym Rozwoju Regionalnego na lata
2004 - 2006” Srodki finansowe z Funduszu Spéjnosci sa skoncentrowane na projekty
kolejowe i drogowe zwigzane z Transeuropejskimi Korytarzami Transportowymi. Natomiast
$rodki finansowe Europejskiego Funduszu Rozwoju Regionalnego przeznaczone do realizacji
projektow inwestycyjnych ujetych w Sektorowym Programie Operacyjnym - Transport sg
przeznaczone na inwestycje zwigzane z podniesieniem poziomu technicznego transportu i
podniesieniem bezpieczenstwa infrastruktury transportu.

Dziatania w zakresie modernizacji transportu drogowego sg ujete w ramach Funduszu
Spéjnosci i Funduszu Sektorowego Programu Operacyjnego - Transport, ktérych celem sag
powiazania regionalnych centréw gospodarczych z siecig drogowa paneuropejskich korytarzy
transportowych.

Wszystkie projekty wiaczane do programu strategicznego rozwoju infrastruktury
transportowej oceniane sg wedtug kryteriow ekonomicznej efektywnosci i minimalizacji strat
zwigzanych z degradacja S$rodowiska naturalnego. Te kryteria spowoduja wzrost
konkurencyjnosci  tych obiektéw infrastruktury transportowej w ramach sektora
transportowego oraz spowodujg wzrost konkurencyjnosci polskiej gospodarki na unijnym
rynku oraz udoskonalenie potgczen transportowych Polski z krajami Unii Europejskiej.
Dziatania te sg zgodne z realizacjg unijnej polityki transportowej przedstawionej w Biatej
Ksiedze Komisji Europejskiej.
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PROJEKTY rozwoju infrastruktury drogowej

Rozw6j sieci drogowej w Polsce w ramach paneuropejskich korytarzy transportowych

zaktada nastepujace cele:

J

11

1.2

13.

1.4.

2.1.

2.2.

2.3.

3.1

Cel 1. Autostradowe potgczenie stolicy kraju (Warszawa) z gtownymi
centrami gospodarczymi krajéw Unii Europejskiej dla potrzeb rozwoju
wymiany handlowej i poprawy atrakcyjnosci Polski dla inwestorow
zagranicznych. Cel ten bedzie realizowany do roku 2013 poprzez nastepujace
zadania czastkowe:
Budowa autostrady A-2, w ramach Paneuropejskiego Korytarza Transportowego II,
ktéra potagczy aglomeracje: warszawska, tédzka i poznanska z drogowym systemem
transportowym Unii Europejskiej (poprzez potaczenie z niemiecky autostrada nr 12
w Swiecku) i z Biatorusia (przez potaczenie z droga gtéwng M 1w Kukurykach),
Budowa autostrad A-4 i A-18, w ramach Paneuropejskiego Korytarza
Transportowego |11, ktére potgczg aglomeracje: wroctawska, katowicka i krakowska
z siecig drogowga Unii Europejskiej (poprzez potgczenie z niemieckimi autostradami
nr4i5w Zgorzelcu i Olszynie) oraz z Ukraing (przez powigzanie z drogg nr M 10 w
Karczowej),
Budowa autostrady A-l, ktéra potaczy konurbacje Gdansk, Gdynia i Sopot poprzez
Toruf i £6dZ z wojew6dztwem Slaskim, a zatem kraje polozone w rejonie Morza
Battyckiego z Republikg Czech (poprzez potaczenie z Republikg Czech z autostradg
w Gorzyczkach),
Modernizacja autostrady A-6 ze Szczecina do zachodniej granicy Polski z Niemcami
i potgczenie z niemiecka autostradg nr 11 w Kotbaskowie.
Cel nr 2: Potgczenie gtéwnych aglomeracji miejskich kraju z siecig drog
ekspresowych dla potrzeb podniesienia potencjatu ekonomicznego regionow i
zwiekszenia zewnetrznej konkurencyjnosci tych regionéw. Cel nr 2 jest
uzupetniajgcym dla celu nr 1. Wspoélne efekty celu nr 1 i 2 mozna osiagnac
przedktadajgc nastepujace przedsiewziecia:
Wzmocnienie funkcji metropolitalnych dla gtdwnych miast Polski: Warszawa, £6dz,
Poznan, Krakdw, Katowice, Gdarsk i Wroctaw,
Zwiekszenie dostepnosci transportowej dla gtownych portéw lotniczych i morskich
kraju,
Budowa strategicznego pofaczenia Via Baltica umozliwiajgcego powigzanie Polski w
kierunku Wilna, Kaliningradu, Rygi i Tallina.
Cel nr 3: Wzmocnienie nawierzchni drogowej na zasadniczych drogach
kotowych Polski do poziomu 115 kN/o$. Przeprowadzenie przedsiewzie¢ na
czesci drog krajowych, ktdre zmierza¢ beda do dostosowania ich stanu
techniczno-eksploatacyjnego zgodnego z wymogami Unii Europejskiej
zawartymi w Dyrektywie Komisji Europejskiej nr 96/53/WE z dnia 25 lipca
1996 roku. Dyrektywa ta zaleca modernizacje w perspektywie najblizszych
10 lat nawierzchni drogowej drdg potozonych w ciggach korytarzy
miedzynarodowych, a nie bedacych autostradami i drogami ekspresowymi.
W warunkach Polski modernizacja taka powinna dotyczy¢ drég krajowych
nr: 2,3,4,5,6,7, 8, 10, 12, 17, 50 i 69 o tgcznej dtugosci 1 700 km w okresie
do 2013 roku. W okresie budzetowym 2004 - 2006, z dalszym finansowaniem
do roku 2008, przewidziano nastepujgce zadania inwestycyjne:
Modernizacja nawierzchni drogowej na drodze krajowej nr 2 z Siedlec do Terespola
o dtugosci 70 km. Ten odcinek bedzie wiaczony do autostrady A-2 prawdopodobnie
do roku 2013,
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3.2. Modernizacja nawierzchni drogowej drogi krajowej nr 4 na odcinku Mochowa -
Rzeszow - Korczowa o dhugosci 134 km. Ten odcinek bedzie wigczony do
autostrady A-4 prawdopodobnie do roku 2013,

3.3. Modernizacja nawierzchni drogowej drogi krajowej nr 50 z Sochaczewa przez
Mszczonow i Grojec do Minska Mazowieckiego o dtugosci 140 km. To zadanie jest
finansowane z funduszu ISPA,

3.4. Modernizacja nawierzchni drogowej drogi krajowej nr 7 z Jazowej do Mitomtynu o
dtugosci 90 km i z Warszawy do Grojca o diugosci 43 km. Jest to kontynuacja
modernizacji drogi krajowej nr 7 na odcinku Gdansk - Jazowa o dtugosci 41 km iz
Grojca do Radomia o dtugosci 40 km, ktdra jest finansowana z funduszu ISPA,

3.5. Modernizacja nawierzchni drogowej drogi krajowej nr 8 z Belchatowa przez
Piotrkéw Trybunalski do Rawy Mazowieckiej o dtugosci 60 km,

3.6. Modernizacja drogi krajowej nr 10 z Ptoriska do Torunia o dtugosci 122 km. Jest to
kontynuacja modernizacji finansowanej przez Bank Swiatowy.

V. Cel 4: Poprawa bezpieczenstwa ruchu drogowego. Poprawa bezpieczenstwa
ruchu drogowego odbywac¢ sie bedzie poprzez konstrukcje wysokiego
poziomu organizacji i obstugi ruchu drogowego. Priorytetowym dziataniem
jest wyprowadzenie z aglomeracji i miast ciezkiego ruchu samochodowego
szczeg6lnie niebezpiecznego dla mieszkancéw tych miast, ze wzgledu na
wysokie zagrozenie wypadkami drogowymi. W okresie czasu 2004 - 2006
planuje sie wybudowanie okoto 60 obwodnic aglomeracji miejskich i miast
oraz 97 do roku 2013. Przedtozone dziatania inwestycyjne bedg w tym czasie
wsparte wdrozeniem bardziej efektywnych systeméw zarzadzania i
sterowania ruchem drogowym.

PROJEKTY ROZWOJU INFRASTRUKTURY KOLEJOWEJ

Wzrost roli linii kolejowych w aspekcie dziatan strategicznych ujetych w ,,Strategii
Wykorzystania Funduszu Spojnosci na lata 2004 - 2006 oraz w ,,Sektorowym Programie
Operacyjnym - Transport 2004 - 2006 nalezy rozumie¢ jako kreowanie warunkéw dla
wzrostu konkurencyjnosci transportu kolejowego i przewidywanej interoperacyjnosci polskiej
sieci kolejowej z europejskim systemem transportu kolejowego. Planowane dziatania w
warunkach polskich sg zgodne z ustaleniami Drugiej i Trzeciej Konferencji Transportu
Paneuropejskiego, ktére odbywaty sie w latach 1994 (Kreta) i 1997 (Helsinki). Efektem prac
tych konferencji byto przygotowanie miedzynarodowych uméw AGC i AGTC. Gtownymi
celami tych dziatan byto podniesienie atrakcyjnosci i konkurencyjnosci transportu kolejowego
poprzez wyselekcjonowanie linii kolejowych spetniajgcych warunki kursowania pociggow
pasazerskich do 160 km/h i pociggdw towarowych do 120 km/h wraz z dopuszczalnymi
naciskami do 22,5 ton/o$ dla pociggéw towarowych.

W latach 2004 - 2006 beda prowadzone dziatania inwestycyjne w zakresie
modernizacji linii kolejowych w ramach Paneuropejskich Korytarzy Transportowych. Celem
tych dziatan bedzie uzyskanie standarddw techniczno-eksploatacyjnych Unii Europejskiej
oraz podwyzszenie zdolnosci przewozowych tych linii wraz z likwidacjg waskich gardet.
Priorytetowymi dziataniami w tym horyzoncie czasowym sg zamierzenia w kierunku
poprawy warunkéw dla rozwoju przewozéw intermodalnych poprzez budowe centrow
logistycznych i terminali kontenerowych oraz poprawy bezpieczenstwa ruchu kolejowego.

Modernizacja linii kolejowych w horyzoncie czasowym 2004 - 2006 dotyczy¢ bedzie
nastepujacych odcinkdw:
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> Kaorytarz I: linia kolejowa E 75: Linia Kolejowa Baltica fgczaca granice panstwa z
Litwg z Warszawy poprzez Biatystok (odcinek linii Biatystok - Warszawa);
Korytarz IA: odcinek: Tczew - Malbork - Bogaczewo - Braniewo;
> Korytarz Il: linia kolejowa E 20: od granicy panstwa z Niemcami - Poznan -
Warszawa - Terespol - granica panstwa z Biatorusig (odcinek linii kolejowej
Siedlce - Terespol);

> Korytarz Ill: linia kolejowa E 30: granica pafAstwa z Niemcami - Wroctaw -
Opole - Katowice - Medyka - granica panstwa z Ukraing (odcinek linii kolejowej
Opole - Gliwice);

> Korytarz VI: linia E 65: Gdynia- Warszawa - ldzikowice - Zawiercie - Katowice
- Zebrzydowice - granica panstwa z Republikg Czech (odcinek linii kolejowej
Warszawa - Dziatdowo);

> AGC linia kolejowa E 59: Wroctaw - Poznah - Krzyz - Szczecin Dabie -
Swinoujscie.

Dodatkowo dla potrzeb poprawy warunkéw podr6zowania pasazerdw pomiedzy
gtébwnymi aglomeracjami miejskimi w Polsce w latach 2004 - 2006 dokona sie modernizacji
linii kolejowej Warszawa - £6dz na odcinku Warszawa - Skierniewice oraz linii Warszawa -
Radom na odcinku Warszawa - Warka. Poczawszy od roku 2007 planowane jest
kontynuowanie dziatah modernizacyjnych linii o ruchu pasazerskim, ktére rozpoczete zostang
w latach 2004 - 2006, oraz dla celéw komercyjnych modernizowane beda nastepujace linie
kolejowe:

<

C-E 59: Wroctaw - Szczecin,

7: Warszawa - Lublin - Dorohusk,
> 353: Poznan - Inowroctaw,

64: Psary - Koztow - Krakow,

62: Tunel - Sosnowiec,
& 272: Katowice - Kluczbork - Poznan.

PROJEKTY ROZWOJU INFRASTRUKTURY PORTOW MORSKICH

Wzmocnienie roli portéw morskich jako weztdw transportowych koncentrujgcych
wszystkie gatezie transportu staje sie strategicznym zadaniem rozwojowym. Zadania te
wynikajg z warunkow otwartych rynkéw ustug portowych, ktore sg wyktadnig
miedzynarodowej konkurencji i zewnetrznych uwarunkowan. Czynniki te wymuszajg
nastepujace dziatania:

'Z Wynikajacy z procesu integracji Polski z Unia Europejska proces harmonizacji i
rozwoju portéw morskich z modernizacja krajowej sieci transportu lgdowego jako
elementow sktadowych Transeuropejskiej Sieci Transportowej - TEN (Trans-
European Network),

W Tworzenie nowego systemu powigzan intermodalnych w celu wykreowania
transportu multimodalnego, ktory bedzie oferowat ustuge transportowg w relacji
»drzwi - drzwi” i innych ustug logistycznych,

Z Poprawa bezpieczenstwa transportu  morskiego, morskiego S$rodowiska
naturalnego i wzrost konkurencyjnosci polskich portéw morskich na krajowym i
miedzynarodowym rynku ustug portowych,

Z Poprawa potgczenia morskich portéw z transportem lgdowym zaplecza wraz w
ulepszeniem infrastruktury portowej polskich portéw morskich,

Z Modernizacja infrastruktury portowej powinna by¢ realizowana gtownie ze
$rodkdw finansowych wiasnych zarzagdéw morskich portow.
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5. KONKLUZIJE | REKOMENDACIJE

Rekapitulujac powyzsze rozwazania, nalezy jednoznacznie stwierdzié, ze obydwa
proponowane korytarze transportowe, ktére przebiegaja przez terytorium Polski w uktadzie
potudnikowym (Paneuropejski Korytarz Transportowy VI i Korytarz Transportowy ,,Doliny
Odry”), sq wazne dla rozwoju gospodarczego Polski i Unii Europejskiej, jako przedtuzenie
autostrad morskich basenu Morza Battyckiego i powinny by¢ rozwijane w ramach strategii
rozwoju infrastruktury transportowej Polski i Unii Europejskiej. Ich rozw6j powinien zostac¢
uwzgledniony w Strategii Rozwoju Infrastruktury Transportowej w Polsce w latach 2004-
2006 i dalszych.
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Abstract
Suggested transport corridor ‘Dolina Odry’ and pan- european corridor VI are

important for the development of Poland and European Union. These corridors are so
important as they are the extension of motorways at the Baltic Sea region.



