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Abstract: In the article author shows the problem of European transport net-
work in connection with the process of metropolisation of polish cities. Deve-
lopment concepts of European Transport Network were link up with precon-
ditions stemming from Lisbon Strategy and European Spatial Development
Perspective (ESDP). The author suggests establishing new European transport
corridors after 2006: Gdarisk-Odessa corridor as well as Helsinki-Riga-Kaunas-
Lublin-Kiev corridor. Both of them could connect European area with new EU
candidate countries. The concept of motorways of the sea and their importance
for Poland is emphasised in the system analysis of transport.

1. Problem powiazan TEN! a Strategia Lizboriska

Strategia Lizboriska przyjeta na posiedzeniu Rady Europejskiej
w marcu 2000 r. jest dlugofalowym programem spoleczno-gospodar-
czym, ktérego celem jest, aby Unia do 2010 r. stala sie: ,,najbardziej kon-
kurencyjna i dynamiczng, oparta na wiedzy gospodarka na $wiecie,
zdolna do trwatego rozwoju, tworzaca wieksza liczbe lepszych miejsc
pracy oraz charakteryzujaca sie wigksza spéjnoscia spoteczng”?.

T TEN: Trans European Network: transeuropejskie sieci systeméw infrastruktury
technicznej: transportu, telekomunikacji, energetyki. TEN-t: jeden z systeméw TEN obej-
mujacy transeuropejskie sieci transportowe podsysteméw: drogowego, kolejowego, mor-
skiego, powietrznego.

2 J. Szomburg (red.), Polska wobec Strategii Lizbotiskiej. Biata Ksigga 2003. Polskie
Forum Strategii Lizborskiej Gdarisk-Warszawa 2003. s. 8.
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Jeden z segmentéw Strategii Lizboriskiej dotyczy liberalizacji
i integracji rynkéw przemystéw sieciowych, w tym transportu. Seg-
ment ten pozostaje w silnym zwigzku z trzecim (oprécz ekonomicz-
nego i spotecznego) filarze Strategii, ktéry zostal dotaczony po szczy-
cie w Goteborgu (czerwiec 2001r.). Filar ten dotyczy szerokiej formuly
bardziej zréwnowazonego, trwalego rozwoju w aspekcie dbalosci
o trwale fundamenty rozwoju i Srodowisko naturalne — zas jego celem
jest ograniczenie zmian klimatycznych i zachowanie zasobéw natu-
ralnych.
Dylemat i konflikt polega na tym, ze:
po pierwsze:transport nie jest systemem technicznym przyjaznym dla
srodowiska, za$ w jego strukturze galeziowej poziom
szkodliwych oddziatywan najwyzej lokuje transport dro-
gowy, potem lotniczy, nastepnie wodny srédladowy,
morski (oprécz nadzwyczajnych awarii tankowcéw) oraz
kolejowy; system transportowy, w przeciwienistwie do
przemystu, rejestruje gorsze efekty poprawy stanu $ro-
dowiska;
po drugie: sprawny transport warunkuje wzrost gospodarczy, jest
atrybutem konkurencyjnosci, zas nowoczesne technolo-
gie transportowe (logistyka) preferuja transport drogowy
jako najbardziej elastyczny, co w efekcie powoduje kon-
gestie na gléwnych drogach Europy;
po trzecie: liberalizacja rynkéw, w tym transportowego, sprzyjajac
efektywnemu funkcjonowaniu jednolitego rynku, nie za-
wsze respektuje inne cele;
po czwarte: koniecznos¢ realizacji celéw ekologicznych i spolecznych
wymaga interwencji.
Problem TEN-t jest jednym z siedmiu przedsiewzie¢ w zakresie
transportu postulowanych w Strategii:
— dazenie do przyspieszenia otwarcia rynkéw transportowych,
gléwnie kolejowego;
— uruchomienie Wspélnego Europejskiego Obszaru Lotniczego;
— ulatwienie dostepu do rynkéw ustug portowych;
— poprawa standardéw bezpieczeristwa morskiego;
— usprawnienie funkcjonowania zbiorowego transportu publicz-
nego;
- wprowadzenie efektywnych instrumentéw regulacji rynkéw trans-
portowych — gtéwnie cen za uzytkowanie infrastruktury oraz sku-
tecznych, proekologicznych instrumentéw podatkowych;
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~ budowa i modernizacja transeuropejskich sieci transportowych
(TEN-t) zapewniajacych integralnos¢ ekonomiczna i sp6jnosé prze-
strzenng poszerzonej Wspdlnoty3.

Wynika z tego, ze problem budowy i modernizacji transeuropej-
skich sieci transportowych TEN-t powinien pozosta¢ jednym z priory-
tetéw Funduszy Spéjnosci. Struktura dzialan i zadan tego priorytetu
nie powinna by¢ prosta kontynuacja (czasami wrecz mechanicznego
wydluzenia korytarzy) struktury TEN-t w okresie 2000-2006.

Tranzytowe polozenie Polski jest atutem i zagrozeniem. Atut po-
lega na wigzaniu polskiej przestrzeni gospodarczej i transportowej mig-
dzy silnymi regionami europejskimi (péinocne z potudniowymi) oraz
jadrem gospodarczym Europy z regionami wielkiej chtonnosci rynko-
wej (Rosja). Zagrozeniem jest prymat transportu drogowego, powo-
dujacy uruchomienie $ciezki wzrastajacej ucigzliwosci srodowiskowej
i szybkiego zuzywania technicznego drég wysokiej przepustowosci.
Jak ograniczy¢ ten proces w obszarze koncepcji TEN-t? Celowe jest
$wieze spojrzenie na sie¢ TEN-t z pozycji Europejskiej Umowy o Waz-
niejszych Miedzynarodowych Liniach Transportu Kombinowanego
i Obiektach Towarzyszacych (sie¢ AGTC)*.

Sie¢ AGTC nadal nie powinna by¢ tylko wyréznikiem na mapie
postulowanych potaczen kolejowych krajéw czlonkowskich, lecz prio-
rytetem TEN-t.

Jesli Polska nie wprowadzi w okresie 2007-2013 polaczei multi-
modalnych na osi Zach6d-Wschéd — nie mozna méwié o realizacji Stra-
tegii Lizbonskiej. Oczywiscie nie jest to problem zadekretowania de-
cyzji lecz mechanizmu ekonomicznego, ktéry wymusi przew6z naczep
drogowych, nadwozi wymiennych i konteneréw na liniach kolejowych.

Whnioski dla Polski: )

1. Struktura TEN-t zdeterminuje podstawowy uklad sieciowy prze-
strzeni transportowej Polski na dziesieciolecia, biorac zas pod
uwage trwalos¢ transportowych inwestycji infrastrukturalnych sa to
dominanty gospodarcze o skutkach nieodwracalnych dla rozwoju
gospodarczego i przestrzennego.

2. Struktura TEN-t w okresie 2000-2006 powstala z niklym respekto-
waniem opinii Polski jako kraju kandydackiego i respektowata

3 ]. Szomburg (red.), Polska wobec..., op. cit. s. 33.
4 Umowa podpisana 1 lutego 1991r. przez panistwa czlonkowskie EKG ONZ
weszla w zycie w pazdzierniku 1993 r.
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gléwnie interesy 15 panistw UE, co nie oznacza wcale pelnej zgod-

nosci z interesami Polski.

3. Sie¢ transeuropejska oparta na korytarzach stuzy w zlozeniu spéj-
nosci calej Europy, a wiec zaklada dominacje funkgji tranzytowe;j. Is-
tota efektu gospodarczego polega na umiejetnym lgczeniu tej funkcji
z celami rozwoju regionalnego. Przykladem negatywnym jest efekt
regionalny, a raczej brak, budowy autostrady A2 (np. woj. opolskie),
gdzie zadzialal efekt tunelowy.

4. Konieczne sa jasne i trwale strategiczne, czytelne takze dla spote-
czenstwa, odpowiedzi na pytania:
~ czy $ciezka priorytetu dla autostrad w pelnych parametrach tech-

nicznych - od granicy do granicy — jest celowa i efektywna dla
rozwoju gospodarczego Polski jako komponentu konkurencyj-
nosci gospodarki europejskie;j?

- jak osiagna¢ klarowny efekt trwalego rozwoju w rozumieniu trze-
ciego (,,ekologicznego”) filara Strategii Lizboniskiej, aby wyjsc¢ z re-
toryki dokumentéw na strukture galeziowa projektéw wedlug
hierarchii , przyjaznosci dla srodowiska”: kolej, zegluga, transport
lotniczy, a na koncu transport drogowy?

— jak ochronié polskie — a wiec takze europejskie i globalne — zasoby
$rodowiska przed przestrzenng segmentacja, a wiec postepujaca
degradacja, w wyborach tworzenia nowych korytarzy transporto-
wych TEN-t oraz realizacji korytarzy® zaplanowanych w edycji
TEN-t 2000-20067; czy mozna w zwigzku z tym przyjaé zatozenie
wyzszych kosztéw realizacji TEN-t w Polsce ze wzgledu na wciaz
jeszcze wzglednie zwarte i wartosciowe kompleksy przyrodnicze,
ktérych UE (oprécz Skandynawii) — juz nie ma?®

- czy Polska szukajac sojusznikéw w UE powinna zblizy¢é swoje sta-
nowisko do pogladéw krajéw skandynawskich i kreowac realng
Sciezke sustainability, czy tez podda sie presji lideréw gospodarczych
UE (Niemcy, Francja) i utrwali efekt tunelowy calej nowej sieci TEN-t?

- czy okres 2007-2013 jest faza ostatniej szansy przeciwdzialania
nadmiernej presji na srodowisko?; unia pietnastki jest juz prze-

5 TINA:kluczowa infrastruktura transportowa krajéw kandydujacych do Unii Euro-
pejskiej, ktéra stanie sie czescia TEN-t po rozszerzeniu UE o 10 nowych cztonkéw. Sie¢ TINA
powstata w wyniku projektu zrealizowanego przy wsparciu Komisji Europejskiej w 1999 r.

6 Warto zwréci¢ uwage na raport najwiekszych organizacji ekologicznych $wiata
i Europy (m.in. WWE, Friends of the Earth Europe): Conflict Areas between the TEN-t and
Nature Conservation. July 2003. www.panda.org./epo. W raporcie oceniana jest m.in.
trasa Via Baltica.
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strzennie zdefiniowana i moze tylko prébowaé odtwarzaé utrwa-
lone zasoby?

2. Problem powiazan koncepcji TEN-t oraz Europejskiej
Perspektywy Rozwoju Przestrzennego (ESDP)

Dokument ESDP uzgodniony na konferencji Rady Ministréw UE
w Poczdamie w maju 1999 r. nie ma charakteru wigzacego ani dla orga-
néw UE ani dla panstw czlonkowskich. Nie mniej jednak jest to
najwazniejszy zbiér celéw i opgji polityki przestrzennej Unii Europej-
skiej. Wazne, zZe jest to stanowisko wspélne o charakterze porozumienia
w kluczowych kwestiach dotyczacych dazenia do zréwnowazonego
racjonalnego rozwoju terytorium Europy:

— zwartosci ekonomicznej i spotecznej;

- zachowania i gospodarowania zasobami naturalnymi i warto§ciami
kulturowymi;

— Dbardziej zréwnowazonego poziomu konkurencyjnosci terytorium
europejskiego.

Nalezy sadzi¢, ze przed 2007 r. zostang ukoriczone prace nad do-
kumentem ESDP dotyczacym konsekwencji i wizji przestrzennego roz-
woju powigkszonej Unii Europejskiej. Jesli nie nastapia szybkie i rady-
kalne decyzje w strukturze resortéw i ich zaplecza ekspertéw - Polska
nie ma szans na odegranie znacznej roli w tych pracach.

Przeksztalcenie Rzadowego Centrum Studiéw Strategicznych
w Narodowe Centrum Studiéw Strategicznych — nie zaowocowato no-
wymi treSciami. Sytuacja jest grozna, bowiem to RCSS bylo dotad od-
powiedzialne za dwa fundamentalne dokumenty o charakterze per-
spektywicznym:

1. Dlugofalowa strategie rozwoju regionalnego kraju,
2. Koncepcje przestrzennego zagospodarowania kraju (Kpzk)”.

Jednoczesnie w strukturze Ministerstwa Gospodarki, Pracy i Poli-
tyki Spotecznej zlikwidowano regionalne wydzialy rozwoju, ktére byty
lacznikiem miedzy regionalna polityka paristwa a regionalng polityka
wojew6dztw — takze w aspekcie przestrzennym. Na dodatek, zapasé
nauki polskiej skutkuje takze zanikiem badan przestrzennej struktury
Polski, zas Komitet Przestrzennego Zagospodarowania Kraju PAN nie

7 W nowej Ustawie o planowaniu przestrzennym z 2003 r. zmieniono nazwe tego do-

kumentu rzadowego rezygnujac (stusznie) ze sformutowania: koncepcja polityki przestrzen-
nego zagospodarowania kraju.
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jest w stanie (z braku srodkéw) wygenerowa¢ wlasnych badar dotycza-
cych miejsca, roli i powigzan polskiej przestrzeni z przestrzenia euro-
pejska. Nieuchronne pytanie, jakie niebawem pojawi si¢ ze strony Ko-
misji Europejskiej — jaki jest polski wklad w tworzenie nowej struktury
przestrzennej Unii 25 panstw — nie ma kompletnie przygotowania me-
rytorycznego.

Kontekst powigzan ESDP-KPZK-TEN-t jest oczywisty. Kierunki
rozwoju przestrzennego UE wigza dwa najsilniejsze elementy prze-
strzeni:

1) metropolie jako bieguny wzrostu generujace rozwdj i najsilniej
wigczone w procesy globalizacyjne,

2) systemy transportowe, ktére wiagza te metropolie i pozostale gtéwne
osrodki osadnicze w sie¢ sprawnych powigzan.

Oba te elementy stanowig istotne ogniwo konkurencyjnosci ze-
wnetrznej i wewnetrznej przestrzeni gospodarczej i geograficznej (fi-
zycznej) UE.

Istota dziatan integracyjnych Funduszy Strukturalnych i Fundu-
szu Spéjnosci jest tworzenie warunkéw policentrycznego i zréw-
nowazonego rozwoju przestrzennego UE. W rozdziale 3 ESDP - Cele po-
lityki oraz opcje na obszarze Unii Europejskiej czytamy®:

+(67) Z dokonanym juz powiekszeniem oraz widokami na posze-
rzenie w przyszlosci Unia Europejska jest juz uksztaltowana w takiej
wielkosci i o takim zréznicowaniu, ze zachodzi koniecznosé dyspono-
wania specjalng strategia przestrzenna. Idea policentrycznego rozwoju
musi by¢ kontynuowana, aby zapewnié¢ zréwnowazony regionalnie
rozwoj, jako ze UE staje sie w pelni zintegrowana w ramach globalnej
gospodarki. Kontynuowanie tej idei pomoze unikna¢ dalszej nadmier-
nej ekonomicznej i demograficznej koncentracji w centralnym obszarze
UE. Ekonomiczny potencjal wszystkich regionéw UE moze by¢ tylko
wykorzystany w dalszym rozwoju policentrycznym ukladu struktural-
nego. Zwigkszenie konkurencyjnosci UE na globalnym rynku wymaga
silniejszej integracji regionéw Europy w ramy globalnej gospodarki
Swiatowej. W tym kontekscie morski charakter UE oferuje korzystne
warunki lokalizacyjne. Tworzenie i poszerzanie stref dynamicznego
rozwoju integracyjnego daje wazny instrument dla przyspieszenia
wzrostu pracy w UE, zwlaszcza w regionach gospodarczo op6znionych
i uwazanych jako strukturalnie slabsze”.

8 ESDP. Perspektywy Przestrzennego Rozwoju Europy. Ministerstwo Gospodarki. War-
szawa maj, 2000 (tekst roboczy) s. 18.
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W odniesieniu do znaczenia TEN-ESDP zwraca uwage na nie-
uchronny dalszy proces koncentracji w korytarzach rozwoju. Tworza
one pasma intensywnej urbanizacji opartej na powigzanych przestrzen-
nie systemach drogowych, kolejowych i lotniczych?®.
Co to oznacza dla miejsca polskiej przestrzeni, w tym sieci trans-
portowej, w nowej strukturze TEN? Dla lat 2007-2013 fundamentalna
jest rola metropolii (wraz z ich regionami).
Wynika to z dwéch przestanek:
po pierwsze:regiony te uzyskaja bardzo powazne impulsy rozwoju
w postaci przesadzonych juz inwestydji infrastruktural-
nych sieci TEN (autostrady, koleje) z Funduszu Spéjnosci
2004-2006; w wyniku tych inwestycji w korytarzach Za-
chéd-Wschéd znajda sie one w strukturze sieci miast i re-
gionéw metropolitalnych Europy;

po drugie:  tylko te regiony sa w stanie sprosta¢ kreowaniu ,,dynamiki
technopolijnej”1?, ze wzgledu na koncentracje¢ w tych os-
rodkach regionalnych niemal calego zaplecza , produkgcji
intelektualnej” i , produkcji wiedzy”.

Tak wiec, jezeli chcemy osiggnaé trwaly efekt wzrostu gospodarki
i pozyqji konkurencyjnej kraju, wnoszac w ten sposéb wklad do realizacji
Strategii Lizboniskiej, nalezy dokonaé radykalnego wyboru strategicz-
nego, polegajacego na koncentracji srodkéw dla dzialan polaryzacyjno-
dyfuzyjnych. Taka doktryna polityki spéjnosci moze da¢ najwyzszy efekt
mnoznikowy. Przed NPR 2007-2013 stoi wigc dylemat: czy tworzy¢
wyzsza efektywnos$¢ i wzrost konkurencyjnosci przez tworzenie warun-
kéw intensywniejszego rozwoju metropolii i ich regionéw, co oznacza
dalsza (i tak nieuchronna) polaryzacje polskiej przestrzeni. czy tez uda-
waé, ze wyréwnujemy dysproporcje dokonujac wsparcia w regionach
stabych, obnizajac efektywnos¢ catego ukladu. Dylemat ten jest wzmac-
niany mechanizmem funkcjonowania Funduszu Spéjnosci, ktéry wymu-
szajac duze inwestycje infrastrukturalne (autostrady, modernizacje linii
kolejowych, porty morskie i lotnicze) i tak waloryzuje sie¢ metropolii pol-
skich wigzac je z siecig europejska.

9 Nie wnikajac w kryteria klasyfikacyjne miast — metropolii przyjeto dla celéw tej
pracy, ze polskimi metropoliami (w stanie tworzenia) s3: Warszawa, Katowice, Krakéw,
Poznan, £6dZ, Wroctaw, Tréjmiasto. W osrodkach tych 15% ludnosci Polski wypracowuje
ok. 35% produktu krajowego brutto.

10 I. Pietrzyk: Polityka regionalna Unii Europejskiej i regiony w paristwach czlonkow-
skich. Wydawnictwo Naukowe PWN. Warszawa 2002, s. 69-70.
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Oczywiste jest, ze priorytety projektéw infrastrukturalnych (gtéwnie

autostrad) ze $rodkéw Funduszu Spéjnosci 2004-2006 na osi Zachdd-
-Wschéd, nie tworza pelnego efektu policentrycznego rozwoju. Inwestycje
te wzmacniajg gospodarcze jadro UE (Paryz-Berlin-Monachium) nie two-
rzac nowych wartosci dodanych. Zwraca na to uwage Raport van Miertal.

Whnioski dla Polski:

1.

Przyjmujac doktryne policentrycznego rozwoju metropolii polskich
powiazanych sieciowo z metropoliami europejskimi, nalezy przyjaé
kryterium wigzania tych oérodkéw z siecig transeuropejska jako
dajace najwyzszy efekt mnoznikowy.

Polska powinna wnie$¢ wkiad w kreowanie nowej wizji przestrzen-
nej Europy przez polskie doswiadczenia réwnowazenia rozwoju
z powaznym traktowaniem Srodowiska przyrodniczego. Oznacza to
bardzo duza starannoéé¢ w formutowaniu nowej sieci TEN-t w as-
pekcie wielkich komplekséw warto$ci réznorodnosci biologicznej.
Bez zainicjowania powaznych prac studialnych nad polska prze-
strzenig w pelni zintegrowanej z przestrzenia europejska — polityka
transportowa rzadu polskiego (w tym koncepcja sieciowa) bedzie
przypadkowym zlepkiem tytuléw inwestycyjnych powstalych
czesto pod naciskiem personalnym politykéw, co bylo (w lipcu
2003 r.) przedmiotem przesilenia, przy negocjacji z Komisja Euro-
pejska, koncepciji sieci transportowych dla wsparcia srodkami Fun-
duszu Spéjnosci 2004-2006.

3. Problem zwiazkéw TEN i TINA

Realizacja sieci TINA miala stuzy¢ w krajach kandydackich:
poprawie dostepnosci systeméw transportowych do przestrzeni eu-
ropejskiej;
dostosowaniu nawierzchni drég i mostéw do naciskéw 115 KN/ os;
poprawie bezpieczeristwa ruchu drogowego przez wybudowanie
niezbednych obwodnic miast, likwidacji miejsc koncentracji wypad-
kéw, poprawie bezpieczeristwa.

Cel ten w Polsce do 2006 r. bedzie osiggniety polowicznie i jest

najbardziej skoncentrowany tam, gdzie sie¢ TINA pokrywala si¢ z siecig
TEN-t (oprécz VI korytarza w odniesieniu do Al).

T Priority projects for the trans-European transport network up to 2020. High-Level

Group Report. K.van Miert (Chairman) Brussels, June 2003.
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Jednoczeénie istota tworzenia sieci TINA, wobec nie zamknietego
procesu poszerzania Unii Europejskiej pozostaje aktualna takze po 2006 r.
Konieczne jest wiec wigzanie procesu realizacji sieci TINA 2000-2006
z kreowaniem nowej sieci TINA PLUS 2007-2013. W sasiedztwie Polski
dotyczy to przede wszystkim Ukrainy jako potencjalnego cztonka UE.
Oznacza to celowos¢ promowania dwoéch powigzan TINA PLUS:
1. Gdarsk-Odessa jako docelowego pan-europejskiego korytarza trans-
portowego obejmujacego kolej, droge i rurocigg. Polska i Ukraina sa
zainteresowane takim korytarzem, ktérego warto$¢ dodang sta-
nowiloby ozywienie portéw (polskich nad Baltykiem i ukrainiskich
nad Morzem Czarnym) oparte na paliwach plynnych i kontenerach.
Do takiej koncepcji TINA PLUS konieczni s3 sojusznicy — gléwnie
w Skandynawii, lecz takze w Turcji i Rumunii jako krajéw kandydac-
kich zainteresowanych dostepem do europejskiej sieci transportowej.

2. Helsinki-Ryga-Kowno-Lublin-Kijéw - jako drugi po korytarzu VI
pan-europejski korytarz transportowy, poludnikowej osi spinajacej
poinocna Europe (region Morza Battyckiego) z potludniem; wykreo-
wanie takiej osi transportowej o charakterze europejskiej sieci ma
ogromne znaczenie dla polskich wschodnich regionéw, ktére bez
wzmocnienia czynnikami zewnetrznymi, maja trudnosci z realizacja
trasy Bialystok-Lublin-Rzeszéw.

Ten spos6b myslenia jest zbiezny i rozwija istote Raportu van Mierta,
ktéry uznaje wazno$¢ rozwoju europejskiej sieci transportowej nie dla
dalszego wzmocnienia 15 czlonkéw, lecz lepszego zwigzania i tworze-
nia podstaw rozwoju nowych 10 cztonkéw UE. Oznacza to infrastruk-
turalny powr6t do Zrédet idei solidarnosci europejskie;j.

Whioski dla Polski:

Sie¢ TEN i TINA tworza ,mape” dostepnosci do Funduszy Struk-
turalnych, dlatego istotne jest takie wigzanie tych struktur sieciowych
drég, aby:

a) tworzyly uklad maksymalnie komplementarny, oznaczajacy wigza-
nie autostrad z drogami ruchu szybkiego w spéjny'?, a nie przypad-
kowy uklad;

b) postepowala ewolucja sieci TINA w postaci koncepcji sieciowej
TINA PLUS wiazacej nowych czlonkéw UE z kolejnymi kandyda-
tami.

12 Koncepcja modelowa takich powigzan zostala przedstawiona w ekspertyzie

L. Michalskiego, T. Parteki: Koncepcja schematdw i uktadow transportu lgdowego zdetermino-
wana powigzaniami europejskimi. Min. Gospodarki, Warszawa kwiecien 2002.
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3.1. TEN-t a struktura galeziowa transportu

Wsréd systeméw transportowych kreujgcych TEN-t edycji 2000-
2006 dominuje transport drogowy oraz kolejowy. Transport lotniczy
i morski traktowane sa marginalnie i wlasciwie wiaza sie z kilkoma
wielkimi realizacjami prestizowych portéw lotniczych (np. Madryt).
Dlatego warto skupi¢ wigksza uwage na tych dwéch galeziach
transportu, gdyz maja one dla Polski takze istotne znaczenie zwlaszcza
w Swietle konkluzji dwéch waznych opracowar wykonanych na zlece-
nie Komisji Europejskiej:
1. WHITE PAPER European transport policy for 2010: time to decide. Brus-
sels, Sept. 2001;
2. Priority projects for the trans-European transport network up to 2020, op.
cit.
Oba opracowania zwracaja uwage na niewykorzystane rezerwy
rozwoju transportu morskiego oraz intensywne przemiany w transpor-
cie lotniczym.

3.2. Transport morski

Biata Ksigga transportu UE z 2001 r. podkreslita problem short see
shipping (zegluga krétkiego zasiegu) jako alternatywy dla postepujacej
kongestii europejskich autostrad, gdzie w obszarze , Niebieskiego Ba-
nana” zostaly wyczerpane zdolnosci przepustowe, zas dalsza rozbu-
dowa generuje dalsze natezenie ruchu.

Z kolei w Raporcie van Mierta autorzy proponuja liste dzialtan
rownowazacych rozne galezie transportowe w okresie do 2020 r. Inte-
resujacy jest projekt nr 3 (lista 1) nazwany Motoways of the Sea. Jest to
projekt bardzo istotny dla Polski, gdyz daje szanse polskim portom,
ktére w konkurencji z portami niemieckimi i holenderskimi utracity
dawne pozycje konkurencyjne.

Raport van Mierta bedac tylko propozycja, wywolal burze
w strukturach decyzyjnych zar6wno Komisji Europejskiej, jak i rzadu
polskiego (stosunek do Al).

Warto, aby koncepcja van Mierta ulegta wzmocnieniu i stabilizacji
przy tworzeniu koncepcji TEN-t. Dlaczego koncepcja ,,autostrad mor-
skich” jest atrakcyjna dla Polski?
po pierwsze: tworzy nowe pole konkurencji polskich portéw w struktu-

rze powiazan zeglugowych morza Baltyckiego, jak i po-
wigzan Baltyku z Morzem Czarnym;
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po drugie:  z Raportu van Mierta nie do korica wynika (czes¢ graficzna)
czy réwnie wazne sa ,autostrady morskie” kierunkéw:
Dania, Niemcy-Finlandia, Rosja oraz Finlandia-Szwecja-
-Polska;

po trzecie:  w przypadku zwigzania polskich portéw z siecig baltyckich
»autostrad morskich” nastepuje zréwnowazenie polaczen
drogowych Via Baltica (Helsinki-Ryga-Kowno-Warszawa)??
z polaczeniami morskimi Helsinki-Ryga-Gdarisk i dalej VI
korytarzem pan-europejskim (autostrada Al i linia kolejo-
wa Gdansk-Warszawa-Brno); istotne jest, ze Raport van
Mierta wigze bezposrednio trase autostradowa Al oraz
kolej w korytarzu VI — z portem w Gdarisku; jest to nowe,
miedzygaleziowe podejécie do kreowania transeuropej-
skich sieci transportowych.

Wedtug Raportu van Mierta istotna jest propozycja dwéch kryte-
riéw dostepnosci srodkéw Funduszy Strukturalnych do tego projektu:
1) propozycje skladaja co najmniej dwa parnstwa czlonkowskie UE,

2) do projektu przystepuje mata grupa portéw (pozadane dwa w réz-
nych krajach czlonkowskich).

Bedzie to dla Polski problem trudny, cho¢ nie stanowiacy bariery.
Naturalnym sojusznikiem powinny by¢ dla Gdanska i Gdyni - porty
poludniowej Szwecji (Sztokholm, Karlskrona) oraz Danii (Kopenhaga),
z ktérymi istnieja dobre polaczenia promowe. Reaktywowania wyma-
gaja powiazania z Helsinkami i Sankt Petersburgiem. Nie sa3 wyklu-
czone takze polaczenia z portami angielskimi (Londyn).

Whioski dla Polski:

1. Wsréd priorytetéw Funduszy Strukturalnych w obszarze problemo-
wym TEN-t nalezy wzmacnia¢ znaczenie transportu morskiego
w interpretacji ,autostrad morskich”. Powodzenie tego priorytetu
ma ogromne znaczenie dla oZywienia portéw morskich oraz roz-
woju regionéw nadmorskich.

2. Projekt nr 3 (,autostrady morskie”) jest komplementarny z VI pan-
europejskim korytarzem transportowym i zwigksza jego znaczenie
w réwnowazeniu europejskich systeméw transportowych.

13 Abstrahujac od politycznej waznosci Via Baltica dla Litwy, Lotwy, Estonii, ktérej
Polska byta ambasadorem od 1990 r. trzeba pragmatycznie ocenia¢ konkurencyjnos¢ tej
trasy dla rozwoju portéw Gdarnska i Gdyni.
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4. Podsystem transportu powietrznego

W podsystemie tym zachodza bardzo istotne procesy przeksztat-
ceft wplywajace na sie¢ transportowa (polaczenia i wezly) takze Polski.
Wynikaja one z powiazan trzech czynnikéw:

a) technologii transportu;

b) ostrej walki konkurencyjnej i braku klarownego podziatu stref inte-
resu dawnych wielkich towarzystw lotniczych;

c) zagrozenia zewnetrznego.

Ad. (a) technologia transportu

Wspdlczesne porty lotnicze s oprécz weztéw transportu pasa-
zerskiego, wielkimi wezlami logistycznymi uczestniczacymi w $wiato-
wych i europejskich ustugach logistycznych obejmujgcych transporto-
wanie, skladowanie, magazynowanie, utrzymanie zapaséw, przy czym
transport powietrzny uczestniczy w ustugach logistycznych najwyzszej
jakosci ze wzgledu na:

- czas; mozliwos¢ dostarczenia przesyltki do dowolnego centrum lo-
gistycznego na kuli ziemskiej w ciggu kilkunastu godzin;

- najwyzsze bezpieczenstwo ochrony przed utrata fadunku (co jest
wada np. transportu drogowego).

Wielkie porty lotnicze Europy (np. Amsterdam, Madryt) wysitek
inwestycyjny kieruja obecnie na cztery zagadnienia:

1) rozbudowe czesci logistycznej portu lotniczego;

2) pasy startowe i terminale zdolne do przyjmowania najwigkszych sa-
molotéw przy najwyzszej czestotliwosci startéw i ladowar;

3) zintegrowanie obstugi pasazerskiej przy zmianie srodka transportu
z samolotu na kolej lub samochdéd; jest to proces integracji funkcjo-
nalnej z miejskim transportem pasazerskim, szczegélnie szynowym
przy jednoczesnym oddaleniu czesci uciazliwych pod wzgledem
halasu od terenéw zurbanizowanych;

4) zabezpieczenie antyterrorystyczne, zwlaszcza szczelnos¢ terenéw lot-
nisk przed infiltracja zamachowcéw; proces ten bedzie postepowat
wobec zmiany oblicza terroryzmu, ktéry z formy szantazu dla okupu
lub uzyskania ustepstw politycznych (np. wiezniowie) przeszedt
w forme szukania miejsca najwyzszego skoncentrowania ofiar.

Ad. (b) konkurencja

W trakcie kilkuletniej walki konkurencyjnej wielkich przewoZni-
kéw lotniczych pojawil sie nowy, poczatkowo lekcewazony, partner
rynku. Sg to przewoZnicy oferujgcy drastycznie tanie przewozy
pasazerskie migedzy atrakcyjnymi miastami Europy. Oferujac ceny kil-
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kakrotnie nizsze uzyskali oni akceptacje klientéw na obnizenie stan-
dardu obstugi oraz mniejszy i gorszy port docelowy. Rosnaca aktyw-
no$¢ turystyczna mniej zamoznych Europejczykéw wskazuje na szanse
rozwoju tej czesci rynku przewozéw pasazerskich. Oznacza to wzrost
znaczenia krajowych i regionalnych portéw lotniczych, ktére maja
szanse uczestniczyé w transeuropejskich polaczeniach lotniczych.
Ad. (c) zagrozenia zewnetrzne

Jest to kierunek prognozowania o najwyzszej niepewnosci $ciera-
nia si¢ obtednej determinaciji terroryzmu §wiatowego oraz determinacji
panistw zwalczajacych ogniwa strafegii terroryzmu. Po okresie zagro-
zen kolei przez terroryzm separatystow (zamachy we Wioszech), zeg-
lugi pasazerskiej przez szantazystéw (np. ,,Achille Lauro”) teraz trans-
port lotniczy jest galezia transportu skoncentrowanej uwagi terroryzmu
fundamentalistycznego.

Whioski dla Polski:

1. W spéjnosci terytorialnej Europy szanse majg trzy polskie porty lot-
nicze miedzynarodowe:

- Okecie jako port gtéwnych polaczen z najwazniejszymi osrod-
kami Europy;

— Rebiechowo jako port regionalny (w kategoriach europejskich)
obstugujacy polaczenia péinocnej Europy;

— Balice jako port regionalny obstugujacy polaczenia poludniowej
Europy.

2. Te trzy porty lotnicze powinny zapewnia¢ sprawne polaczenie
z wszystkimi stolicami panstw 25 czlonkéw UE. Kazdy z tych por-
tow powinien zapewniaé bezposdrednie polaczenia z Bruksela. Ist-
nienie tych polaczen jest m.in. warunkiem powodzenia szesnastu re-
gionalnych programéw operacyjnych po 2006 r.

3. Warunkiem uzyskania przez Okecie waloréw najwiekszego portu
lotniczego wschodniej rubiezy Unii Europejskiej jest, oprécz moder-
nizacji, stworzenie zintegrowanego wezla powietrzno-drogowo-
szynowego o parametrach funkcjonalnych analogicznych, jak Mad-
ryt. Wymaga to zintegrowania inwestycji pasazersko-logistycznego
portu lotniczego z powiazaniem z autostradg A2 i miejskim trans-
portem szynowym. Moze to by¢ jeden z wielkich projektéw euro-
pejskich po 2013 r., jesli Polska wypracuje podobne poparcie, jak
Hiszpania dla lotniska w Madrycie.

4. W spéjnosci terytorialnej Polski istotne jest ustalenie listy lotnisk re-
gionalnych, ktére powinny uzyskaé wsparcie z Funduszy Struktu-
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ralnych i Funduszu Spéjnosci w rozwoju ich funkcji regionalnych
dla przewozéw transeuropejskich (lotniska tanich przewozZnikéw)
i przewozéw miedzyregionalnych. Szczegblna referencja powinna
dotyczy¢ lotnisk obrzezy terytorium Polski dajacych szanse
powiazan np. Szczecina z Rzeszowem czy Wroclawia z Olsztynem.
Obecny uktad komunikacyjny takiej szansy nie daje.

Preferencje powinny dotyczy¢ dawnych lotnisk regionalnych pota-
czefi LOT oraz lotnisk powojskowych (np. Redzikowo pod Stupskiem)
szczegOlnie tych, ktdre sa korzystnie polozone w stosunku do drég kra-
jowych i wojewédzkich.



