GUNTER FRIEDLEIN

Die Verkehrsnetze der Ukraine —

ihre Strukturen, ihre Nutzung und ihre Einbindung in européische Strukturen

Die Ukraine besitzt generell gut entwickelte Verkehrsnetzstrukturen: ein jeweils relativ dichtes
Eisenbahn- und Straennetz, ein vielféltiges und dichtes Rohrfernleitungsnetz, eine grole Anzahl
Flughifen und Seehidfen sowie Binnenwasserstraien. Ihre spezifische Verkehrsbedeutung — die
Nutzung der Eisenbahndienste im Giiterverkehr vor denen des Rohrleitungstransports und der
Seeschifffahrt bzw. die Nutzung der Autobusdienste im auBerstadtischen Personenverkehr vor denen
der Bahnen — ist trotz verminderter Verkehrsvolumen in den Jahren der Transformation weitgehend
erhalten geblieben.

Das Eisenbahnnetz besteht gegenwértig aus 22 600 km Bahnlinien des 6ffentlichen Verkehrs — von
denen 8 900 km elektrifiziert und 7 400 km zweigleisig ausgebaut sind — und 28 100 km
Betriebsbahnlinien. Die zum Teil unlogische Linienfithrung des 6ffentlichen Hauptnetzes (vgl. Abb. 1)
zeugt von den uneinheitlichen Bedingungen bei seinem Bau; als er begann, gehorte ein bedeutender
Teil der heutigen Ukraine zu Russland, Galizien im Westen des Landes zu Osterreich-Ungarn. Wegen
des zellenartigen Netzaufbaus gibt es viele gleichrangige, aber nur wenige herausragende
Bahnknotenpunkte; am bedeutendsten sind die Knoten Charkiw und Lwiw (Lemberg). Der technische
Zustand des Netzes wie auch des rollenden Materials ist relativ schlecht, er behindert den effektiven
Bahnverkehr. Um den Netzproblemen zu begegnen und der Rolle als Landverkehrsbriicke im
siidlichen Osteuropa wieder stirker gerecht zu werden, plant die Ukrainische Bahn den Bau eines
Hochgeschwindigkeitsnetzes, das mit den Paneuropdischen Helsinki-Verkehrskorridoren gut
korrespondiert.

Das Stralennetz der Ukraine basiert einerseits auf den mittelalterlichen StraBlen der Region,
andererseits auf ErschlieBungsvorstellungen des 20. Jahrhunderts. Sein Strahlen- bzw. Vektoraufbau
(vgl. Abb. 2) entspricht origindren Verkehrsbediirfnissen und Planungen. Es umfasst gegenwirtig 168
500 km o6ffentliche Stralen und 150 000 km Betriebsstralen. Die Kategorie ,,Strae mit fester Decke*
— 162 600 km des offentlichen Netzes — hilt nur bedingt einem Vergleich mit mitteleuropéischen
Fernstraflen stand; allerdings besitzt das ukrainische Stralennetz auch nicht die Bedeutung der
hiesigen Netze, denn hohe Verkehrsdichten kommen noch selten vor. Kiew und Charkiw wie auch
Lwiw und Odessa sind heute wichtige Stralenverkehrsknoten. Obwohl meist erst dreiflig Jahre alt,
miissen grofe Teile des Hauptnetzes rekonstruiert und modernisiert werden, denn nach internationaler
Bewertung sind nur 42 % davon in technisch zufriedenstellendem Zustand. An Autobahnbau denkt
man in Verbindung mit dem Ausbau des Helsinki-Korridors 3 (Berlin/Dresden-Kiew).

Eine bedeutende Rolle spielt im Giiterverkehr der Ukraine das 42 400 km (1998) lange
Rohrfernleitungsnetz, das zu 87 % aus Erdgasleitungen besteht; die mit ihm erreichte Verkehrsleistung
uibertrifft die der Eisenbahn. Seit Ende der 1940er Jahre in Etappen errichtet, ist seine Konfiguration —
trotz einiger meridional verlaufender Leitungen — durch die Ost-West-Trassen gepragt,
,Leitungsknoten™ befinden sich bei Schebelynka und Dolyna (vgl. Abb. 3). Bisher drei, seit diesem
Jahr vier Leitungen dienen dem Transit von Erdgas und -61 nach Mitteleuropa. Der technische Zustand
des Netzes ist nur bedingt einschétzbar, auf Verschleilerscheinungen verweisen die ukrainischen
Umweltberichte.

Luftverkehr und Schifffahrt haben seit der Erringung der Unabhéngigkeit einen hohen
Bedeutungsverlust hinnehmen miissen. Gewinnen konnten allerdings die Flughédfen der
wirtschaftlichen und politischen Zentren: Von Kiew, Lwiw, Odessa, Simferopol u. a. wird nun eine
Vielzahl internationaler Linien bedient. Das Riickgrat der ukrainischen Binnenschifffahrt ist der
Dnjepr. An ihm liegen die bedeutenden Binnenhifen des Landes. Uber die ausgebaute
Kiistenschifffahrt sind sie mit den Seehédfen verbunden, deren leistungsfdhigste die Hafen Odessa,
Ilitschiwsk und Jushnyj sind. Trotz erster Renovierungen ist der Modernisierungsbedarf von Flug-,
Fluss- und Seehéfen betréchtlich.

Im Kreuzungsbereich traditioneller, aber schwach entwickelter Verkehrswege von West nach Ost, von
Nord nach Siid, von Europa nach Asien liegend, bemiihen sich diverse, mit dem Verkehrswesen
verbundene ukrainische Einrichtungen und Gremien um die Einbindung der nationalen Verkehrsnetze
in die internationalen Helsinki-Korridore. Nach der iiberwiegend einseitigen Entwicklungsorientierung
in sowjetischer Zeit verstehen sie diese Aktivititen als Mittel zur Unterstiitzung dauerhafter
nutzbringender Beziehungen mit allen Léndern Europas.



GUNTER FRIEDLEIN

The Traffic Networks of the Ukraine

Its Structures, Its Usage and the Way that They are Integrated into European Structures

The Ukraine has generally well developed traffic network structures: a relatively closely knit train and
road network, a varied and closely knit long-distance pipeline network, a large number of airports and
ports and inland waterways. In spite of a lower traffic volume in the years of the transformation, they
have also maintained their specific importance to traffic, i.e. the usage of train services in the transport
of goods as opposed to pipeline transport and overseas transport or the usage of bus services in
passenger services as opposed to those of the trains to a great extent.

At the present, the train network consists of 22,600 km of train lines of public traffic, of which 8,900
km are electrified and 7,400 have two tracks, as well as 28,100 km of company train lines. Parts of the
public network are not logically developed (refer to Figure 1), which bears witness to the non-uniform
conditions predominant when it was built. When construction began, a significant portion of the
present Ukraine belonged to Russia and Galicia in the west of the country belonged to Austria-
Hungary. Because of the cellular network structure, there are a number of equal-ranking train
junctions, although few outstanding ones. The most important are the junctions of Kharkiv and Lviv
(Lemberg). The technical state of the network and the rolling material is relatively poor, which forms
an obstruction to efficient train traffic. The Ukrainian Rail is planning to build a high-speed network
that corresponds well with the pan-European Helsinki traffic corridors to be able to counter the
problems of the network while measuring up to the Ukraine's role as a bridge in land traffic in south-
eastern Europe again.

The road network of the Ukraine is based upon the medieval roads of the region and the development
th

ideas of the 20 century. Its radial and vectoral structure (refer to Figure 2) corresponds to the original
traffic needs and planning. At the present time, it includes 168,500 km of public roads and 150,000 km
of company roads. The category of "streets with a surfacing”, 162,000 km of the public network,
would only stand up to a limited comparison with central European loading roads. Of course, the
Ukrainian road network does not also have the importance of the local networks because there is only
rarely a great deal of traffic density. Kiev and Kharkiv as well as Lviv and Odessa are the important
road traffic junctions these days. Although most of them are only thirty years old, large portions of the
network have to be reconstructed and modernised because according to an international evaluation
only 42% of them are in technically satisfactory condition. They are considering a motorway in
connection with finishing Helsinki traffic corridors 3 (from Berlin/Dresden to Kiev).

The long pipeline network of 42,400 km (1998) has an important role to play in the transport of goods
in the Ukraine, 87% of which consists of natural gas lines. The traffic performance achieved by it
surpasses that of the train. Built in stages from the end of the 1940's, its configuration is influenced by
the east-west routes in spite of the fact that some lines run meridionally. "Line junctions" are in the
area of Shebelynka and Dolnya (refer to Figure 3). Three lines have been in use for routing natural gas
and oil to Central Europe and four since this year. It is only possible to make a limited evaluation of
the technical state of this network, although the Ukrainian environmental reports do point to signs of
wear and tear.

Air transport and shipping have lost a great deal of their importance since achieving independence. In
contrast to this, only the airports of the economic and political centres have been able to gain: Kiev,
Lviv, Odessa, Simferopol, etc. serve a number of international lines. The backbone of the Ukrainian
inland waterways is the Dnepr where the most important inland seaports of the country are. They are
linked to the ocean ports through developed coastal shipping system and the most efficient of them are
the ports of Odessa, Illichivsk and Yuzhny. In spite of the first renovation work, the airport, river and
ocean ports require a great deal of modernisation.

They are in the area of where traditional, but only poorly developed traffic paths intersect from west to
east, from north to south and from Europe to Asia and therefore a variety of Ukrainian institutions and
committees linked with the traffic system are working towards the national traffic networks being
integrated into the international Helsinki corridors. Considering the overwhelmingly one-sided
direction of development in the Soviet period, they look upon these activities as a means of supporting
useful relationships with all countries of Europe on a permanent basis.
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Les réseaux de transport en Ukraine —

structures, utilisations et insertion dans les structures européennes

D'une fagon générale, 1'Ukraine posséde des réseaux de transport bien développés : un réseau
ferroviaire et un réseau routier relativement denses, un réseau de pipes et conduites a longue distance
dense et diversifi¢, un grand nombre d'aéroports et de ports de mer et des voies d'eau étendues. Malgré
la réduction du trafic pendant la période des transformations post-communistes, ils ont gardé leur
vocation spécifique, a savoir principalement les services ferroviaires pour le transport des
marchandises venant avant le transport par pipes et conduites a grande distance et la navigation
maritime et les services d'autocars dans les transports inter-urbains avant les chemins de fer.

Le réseau ferroviaire est constitué actuellement de 22. 600 km de lignes des transports publics, dont
8.900 km sont électrifi¢s, 7.400 km ont deux voies, et 28.100 km de lignes privées. Le tracé en partie
aberrant des lignes sur le réseau public principal (voir Fig. 1) est une "séquelle" des conditions
inhomogénes qui ont présidé a la construction ; lorsque les travaux ont commencé, la plus grande
partie de I'Ukraine actuelle appartenait a la Russie, la Galicie a I'Ouest relevait de 1'Autriche-Hongrie.
Conséquence de la structure en nid d'abeilles, le réseau présente de nombreux carrefours secondaires
de pondération identique mais peu de grands carrefours ferroviaires ; les plus importants sont ceux de
Kharkiv et de Lviv (Lemberg). Le réseau et le matériel roulant sont dans un état relativement mauvais
et l'efficacité des transports ferroviaires s'en ressent. Dans le but de résoudre le probleme des
carrefours ferroviaires et d'intensifier les fonctions du pays en tant que liaison terrestre qui sera le
pendant au Sud (sud de I’Europe orientale) des corridors pan-européens d'Helsinki, les chemins de fer
ukrainiens prévoient la construction de lignes de trains a grande vitesse.

Le réseau routier ukrainien est I'héritage des voies de communication médiévales dans la région et des
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réalisations du XX siécle. Sa structure en rayons et vecteurs (voir Fig. 2) correspond aux nécessités du
trafic et aux prévisions des origines. Il est constitué actuellement de 168.500 km de voies publiques et
150.000 km de voies privées. Dans la catégorie "routes a revétement bituminé", soit 162.600 km, le
réseau public est difficilement comparable aux voies a grande circulation d'Europe Centrale,
constatation devant &tre corrigée par le fait que le réseau routier ukrainien n'a pas la méme portée que
dans les autres pays d'Europe Centrale et les tracés de grande densité de circulation restent
relativement rares. Les plus grands carrefours routiers sont actuellement Kiev et Kharkiv, Lviv et
Odessa. Bien que la plus grande partie des routes ait été¢ construite il y a une trentaine d'années, elles
doivent en grande partie étre restaurées et modernisées ; en effet, selon les critéres internationaux,
seuls 42% sont dans un état satisfaisant. Pour ce qui concerne le réseau autoroutier, on envisage la
liaison avec l'extension du corridor d'Helsinki 3 (Berlin/Dresde - Kiev).

Dans le secteur du transport des marchandises, les pipes et conduites jouent un grand réle en Ukraine
avec une longueur de 42.400 km (1998), constitué de gazoducs a raison de 87 %. Le trafic ainsi réalisé
est supérieur a celui des chemins de fer. Construit depuis la fin des années quarante en plusieurs
étapes, ses grandes orientations sont les axes Est-Ouest, excepté quelques trongons vers le Sud. Les
carrefours a ce niveau, pour employer ce terme, se trouvent a Chebelynka et Dolyna (voir Fig. 3).
Trois pipes depuis un certain temps et quatre depuis cette année transportent le gaz naturel et le pétrole
en direction de 1'Europe Centrale; il n'est pas possible d'apprécier intégralement 1'état technique du
réseau ; les rapports ukrainiens sur I'environnement font état d'une usure avancée.

Depuis l'acces a l'indépendance, les transports aériens et la navigation ont considérablement reculé. 1l
est pourtant concevable que les aéroports des centres économiques et politiques évoluent positivement
: Kiev, Lviv, Odessa, Simféropol et plusieurs autres villes desservent désormais un grand nombre de
lignes internationales. La navigation intérieure est surtout basée sur le Dniepr qui comporte les plus
grands ports intérieurs du pays. Ils sont reliés aux ports de mer a vocation de cabotage : Odessa,
[litchivsk et Yuzhny. Malgré de premiers travaux de restauration, la modernisation des aéroports, des
ports intérieurs et des ports de mer est une nécessité¢ impérieuse.

Sur la base des données géographiques au carrefour de voies traditionnelles mais faiblement
développées de I'Est vers 1'Ouest, du Nord vers le Sud, de 1'Europe vers I'Asie, les institutions et les



organismes des transports ukrainiens s'efforcent de réaliser 1'intégration du réseau de trafic national
dans les corridors internationaux d'Helsinki. Aprés une période d'orientation presque unilatérale
pendant la période soviétique, ils sont désormais considérés comme des moyens d'intensifier les
relations bénéfiques et stables avec tous les pays européens.

TIOHTEP ®PUISAIH

TpaHcnopTHasi ceTb YKpauHbl — eé CTPYKTypbl, HCIOJIb30BAHME U CBSI3M € €BpONeCcKOH
TPAHCIIOPTHOM CHUCTEMOIt

YkpanHa 00JIajaeT B IEJIOM XOPOIIO pPa3BUTON CTPYKTypOd TPaHCHOPTHOM CETH: OTHOCHTEIIHHO
IYCTOM CEThIO JKEJE3HBIX M aBTOMOOWIBHBIX JOPOT, MHOTOMPO(MILHOW W TYCTOH CEThIO
TPYOOIIPOBOJHOTO TPAHCIIOPTA, OOJIBIIMM KOJMYECTBOM a’pONOPTOB M MOPCKUX IOPTOB, a TaKkKe
Pa3BHUTOH CUCTEMOH pedHoro TpaHcmopra. Crnenuduyeckue TPaHCIIOPTHBIE OCOOEHHOCTH CTpaHBI —
WCIIONB30BaHUE JKEJEe3HBIX JOpOr Ui TPY30BBIX IIE€PEBO3OK B OOJBIIEH CTENEHH, YeM
TPyOOIIPOBOJIHOTO ¥ MOPCKOTO TPAaHCIOPTa M COOTBETCTBEHHO HCIIOJIb30BaHUE aBTOOYCHOTO
COOOIIEHNsI B MEXTOPOJCKUX TAaCCAXHPCKUX MEPeBO3Kax Ooliee, HEKENH KENE3HBIX TOpOT — B
3HAYUTETBFHON CTEIICHH COXPaHWINCh, HECMOTpPS Ha yMEHBINCHHE OOBEMOB Tpy30- U
MacCaKUPOIIOTOKOB B TIEPEXOIHBIN MEPUOI.

KenezHnomgopoxxkHas ceTh YKpaumHbl BKJIIOYAeT B HacTosiee BpeMs 22,6 THIC. KM TOCYJIapCTBEHHBIX
JKEJIE3HBIX JIOPOT OOIIETO MOJIB30BaHMUsI, U3 KOTOPHIX 8,9 THIC. KM 3JIeKTpU(UITUPOBAHO, a 7,4 ThIC. KM
JIBYXIyTHBIE, a Takxke 28,1 ThIC. KM BEIOMCTBEHHBIX JKEJIE3HOJOPOXKHBIX MyTeil. B ompenenénnoi
CTEIECHU HEJIOTUYHOE pa3MEIICHHE OCHOBHBIX T'OCYNapCTBEHHBIX KEJIC3HOAOPOKHBIX JIMHUM CTPaHbI
(cm. puc. 1) CBHIETENBCTBYET O pPa3NWYHBIX YCIOBHSAX UX CO3/[aHUA: KOTJa HAdalloch
JKEJIE3HOIOPOKHOE CTPOUTEIECTBO, 3HAUMTEIbHAS YacTh COBPEMEHHON TEPPUTOPHH Y KPAWHBI
Bxoamwia B coctaB Poccuiickoit umnepun, a ['anunusa Ha 3amane — B coctaB ABcTpo-Benrpuu. M3-3a
peméTyaToro  TOCTPOEHHS  JKEJEe3HOJOPOKHOW CEeTH HAIMYEeCTBYeT OOINbIIOe  KOJIHYECTBO
PaBHO3HAYHBIX W JIMINb HE3HAYUTEIHFHOE YHCIIO KPYITHBIX JKEJIE3HOIAOPOKHBIX Y3IJIOB; HambOobIIee
3HAaYeHHWEe WMEIOT Takue Yy371bl, kak XappkoB u JIpBoB (JlemOepr). TexHudeckoe cOCTOSIHUE
JKEJIE3HOIOPOKHOM CETH, KaK W TMOABUKHOTO COCTaBa, HEYIOBJICTBOPUTEIBHOE, UTO MPEMSTCTBYET
3¢ (heKTUBHOMY KeJIe3HOIOPOKHOMY COo0OmeHH 0. [l TPpeogoIeHnsT UMEIOIIUXCS MPOOIeM Pa3BUTHS
JKEJIE3HOJIOPOKHON CETH CTpaHbl M JJI1 TOrO, YTOOBI BHOBb B35Th Ha CeOsS POJIb CBS3YIOLIETO
CYXOIYTHOI'O 3B€Ha B 0HOM yacTu BoctouHoit EBpomnbl, kene3H0J0p0KHOE BEJOMCTBO IJIAHUPYET
CTPOUTEIHCTBO BBICOKOCKOPOCTHOHM CETH, XOPOIIO KOPPECTIOHAMPYIOMIEHCS C 0OIeeBpONeHCKIMH
TPaHCTIOPTHBIME KOPHUIOPaAMHU.

CeTb aBTOMOOWIBHBIX JIOPOT YKpauWHbl 0Oa3upyercs, ¢ OJHOH CTOPOHBI, Ha PETHOHAIBHBIX
TPAHCHOPTHBIX MYTAX M3BECTHBHIX €IIE€ CO CPEIHUX BEKOB, a C JIPYroll CTOPOHBI, HA KOHLEMLHIX
ocBoeHusi teppuropun 20-ro cromerus. Jlyun u HampaBieHHS aBTOAOPOKHOOW ceTh (CM. pucC. 2)
COOTBETCTBYIOT ~ OCHOBHBIM  HCXOJHBIM  TPAaHCIOPTHBIM  TMOTPEOHOCTSIM W  IUIAHUPOBKAM.
ABTO/IOpO’KHAsT CeTh CTpaHbl BKIIOYAeT B HacTosmee BpeMs 168,5 Teic. KM Jgopor ooOmiero
nonb3oBaHus U 150,0 TeiC. KM IOpOr, HAXOASIIKXCS B BEIOMCTBEHHOM MNOJYMHEHHU. YKpaWHCKas
KaTeTOpHsI «aBTOAOPOT C TBEPIBIM HMOKPBITHEM» — 162,6 THIC. KM aBTOIOPOT OOIIETO MOIH30BAHUS -
JIUIIb YCIIOBHO COOTBETCTBYET YPOBHIO MAarucTpaibHbix aBTojopor B llentpanbnoit Espome
(Fernstra3en), omqHako HEIb3s CKa3aTh, YTO YKPAMHCKAS CETh aBTOMOOMIBHBIX JOPOTO UMEET MECTHOE
3HAYCHHE, TTOCKOJIBKY BBICOKAs TUIOTHOCTH CeTH Habmromaercs penko. KueB u XappKoB, TakkKe Kak U
JIbBoB ¢ Opmeccoii, SBISIOTCA CErOJHS BaXHBIMH y3JIaMHU aBTOMOOWJIBHBIX JOPOr YKpawuHbL. XOTS
MHOTHE JOPOTU MOCTPOCHHI UL TPUALIATH JET Ha3aJl, 3HAUUTEIbHASL YacTh TJIABHOM aBTOJOPOKHOU
CETU HYXKIAETCSl B PEKOHCTPYKLHMHU U MOAECPHU3ALNH, TOCKOIBKY COTJIACHO MEXAYHapOJIHOH OLIEHKE
muiib 42% 3TOM CETH HAXOAMUTCS B TEXHUYECKU YJIOBICTBOPUTEIHHOM COCTOSIHUH. CTPOUTENBCTBO
ABTOMOOWMIIBHBIX JIOPOT YKpauHBl pPacCMAaTPUBACTCS B CBS3M C CO3JaHHEM OOIIEeeBPOIEHCKOTO
kopugopa bepmun//lpesnen — Kues. BaxkHyio poib B Tpy30BBIX TNEpEeBO3KaX YKpawHBI HIpaeT
MpoTshKEHHAs ceTh TybompoBomoB (42,4 Teic. kM B 1998 r1.), KoTopas Ha 87% mpenacTaBiieHa
ra3onpoBOAaMu; rpy30000pOT TPYOOIIPOBOAHOTO TPAHCIIOPTA MPEBHDKACT aHAJIIOTUYHBIA MOKA3aTeib
KEIIe3HOIOPOXKHOTO TpaHcmopra. Koudurypanus cetnm TpyOONpOBOIHOTO TpaHCHOPTa YKpawWHEI,
(dopMHpOBaBIIascs TOATamHO ¢ KoHHa 1940-x TT., XapakTepu3yercs, HECMOTpsS Ha HalH4due
OTJICNBHBIX MEPUIMOHANBHBIX JIMHUHM, MpeodiiaflaHueM Tpacc, UAYIIMX ¢ BOCTOKA Ha 3amajl; «y3Jbl



TpyOOTIIPOBOAHOTO TPAHCIOPTA» pacmoiiokeHbl B paiioHne lllebenmakn u Jlomuasr (cMm. puc. 3). Mo
MOCJIEHETO0 BPEMEHH TPU TPYOONPOBOAHBIX JIMHWUHU BBHINMOJHSUIM TpPaH3UTHBIE (QYHKIMH 110
TpaHCIIOpTUPOBKe HeTH U Ta3a B LlenTpansHyro EBporty, HaunHas ¢ 3TOro rofa TakuX JIMHUH CTaIo
yeThlpe. TeXHHYECKOe COCTOSHUE CETH MOANAETCS OLEHKE JIMIIb YCJIOBHO, B OTYETAX YKPAMHCKHX
MPUPOIOOXPAHHBIX OpTraHU3ALMK COOOIIAETCS B OTJENBHBIX CIy4asx O €€ N3HOIIEHHOM COCTOSHHH.
3HayeHHe aBUAllMOHHOTO U MOPCKOI'0 TpaHCIOpTa Y KpauHsl I1OCIE POBO3IIIAIIEHNS HE3aBUCUMOCTH
B 3HAQUUTEIBHOM CTENEHH yMEHBIIMIOCh. OIHAKO a’pOINOpThl 3KOHOMUYECKHUX M IMOIUTHYECKHUX
IIEHTPOB CTpaHBl OKa3aauch B BeIUTphIie: Kues, JIbBoB, Omecca, Cumdbeporions U ap. 00CITyKHUBAIOT
B HacTosiIee BpeMs OOJbIIOe YUCIO MEXIYHAPOAHBIX aBHANWHUA. OCHOBOH PEYHOM TPaHCIOPTHON
cucteMbl YkpauHsl siBisiercs JHenp. Ha HéM pacrionokeHbl Hanbosiee 3HAYUTENbHBIE PEYHBIE TTOPTHI
ctpanbl. [locpeacTBoM pa3BUTOTO KaOOTa)KHOTO CYINOXOJCTBA 3TH MOPTHI COETUHEHBI C MOPCKUMH
noprtamMu YKpauHbl, Haubojiee KpymHble U3 KOTOpbiXx — Opmecca, MnpuuéBck u mopt HOxHBIN.
HecmoTpss Ha HavaBmIylocs PEKOHCTPYKIHIO, MOTPeOHOCTH B JAajbHEHIIedl MoIepHU3alHuu
a’pOTOPTOB, MOPCKHUX M PEYHBIX TOPTOB Y KPaWHbBI BECbMa BEJIHKA.

Paronarasice Ha nepece4eHnn TPaJAULIMOHHBIX, HO c1a00pa3BUTHIX TPAHCIIOPTHBIX IMyTeH C 3amajga Ha
BOCTOK U C CEBEpa Ha 10T, U3 EBpomnsl B A3ul0, pa3nuyHble YKpaMHCKHE TPAHCIOPTHBIE OPTaHU3alu U
0o0BeIMHEHUS TIPUIIATAIOT YCUIIUS 110 TPUCOESINHEHHIO HAIIOHAIBHON TPAaHCTIOPTHOM CETH K CHCTEME
MEXITyHApOJTHBIX OOIIEEeBPONIEHCKNX TPAHCHOPTHBIX KopumopoB. llocie mpemmymiecTBEeHHO
OJIHOCTOPOHHEN OpHEHTalUK YKPAauHbl B CBOEM Pa3BUTUM B COBETCKUI IEPUOJ 3TH TPAHCIOPTHHIE
OCH BOCIIPUHUMAIOTCS KaK CpEACTBO CTHUMYJUPOBAHMS JUIMTEIBHBIX B3aMOBBITOJHBIX CBSI3€H C
€BpONEUCKUMU CTPAHAMH.
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