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TEOFIL LIJEWSKI
Instytut Geografii i Przestrzennego
Zagospodarowania PAN,

Warszawa

CZY TRANSPORT MUSI CIAGLE ROSNAC?

Kilka refleksji

Gdy idziemy chodnikiem i potykamy sie o zaparkowane na nim samo-
chody, gdy nie mozemy przeji¢ przez jezdnie, bo sunie nig nieprzerwany ciag
samochodéw, gdy przelatuje nad nami nisko samolot, gdy w nocy budzi nas
warkot silnika lub wycie autoalarmu, gdy w lesie zamiast mchu widzimy
plame oleju, a w krzakach porzucony wrak samochodu, nasuwaja sie reflek-
sje: czy transport musi ciggle rosnaé, coraz bardziej ingerowaé w nasze zycie,
czy musi stale przybywac pojazdéw, czy ludzie musza jezdzié coraz czesciej,
coraz dalej i coraz szybciej? Czy jest to nieuchronny skiadnik postepu, czy
tez realizacja zachcianek i marzen o swobodzie poruszania sie, bez wzgledu
na koszty i konsekwencje?

Nowoczesne $rodki transportu umozliwiaja coraz dalsze i szybsze po-
dréze, coraz bardziej masowe przewozy ladunkdw. Swiat pozornie zmalal,
prawie wszedzie mozna tatwo dotrze¢. Ale czy trzeba, czy warto korzystaé
ze wszystkich mozliwosci, jakie daje technika? Im bardziej wzrasta ruch,
tym bardziej rosna trudnosci i negatywne skutki tego ruchu. Transport sam
stwarza przeszkody dla dalszego swojego rozwoju. Im wiecej pojazdéw, tym
trudniej jest im poruszaé sie. Dlatego warto zastanowié sie nad celowoscig
dalszego szybkiego rozwoju. Moze nalezy zwolnié tempo tego rozwoju, moze
nalezaloby rezygnowa¢ z pewnych form transportu, z pewnych rodzajéw
przewozéw i z pewnych zachowan. Warto zastanowi¢ sie nad skutkami dal-
szego zywiolowego rozwoju transportu dla ludzkosci i srodowiska, w ktérym

zyjemy.
‘Wzrost bez konca?

Przez cale ‘tysiaclecia ludzko$¢ postugiwala sie prostymi i powolnymi
srodkami transportu, prawie nie zostawiajacymi $§ladéw w Srodowisku. Byty



8 Teofil Lijewski

to gléwnie zwierzeta, pociagowe lub wierzchowce, i pojazdy wodne, poru-
szane pradem rzeki, wiatrem lub sila mie$ni. Mimo to ludzie pokonywali
setki, a nawet tysigce kilometréw i zakladali w tej odleglosci nowe osady,
wznosili budowle i tworzyli podwaliny nowej cywilizacji. Wystarczy wskazaé
na rozmiary Cesarstwa Rzymskiego, panstwa Dzyngis-Chana czy podboje
Arabéw. Podrézowanie nie byto masowe, z wyjatkiem pochodéw wielkich
armii. Wyprawy handlowe organizowano dla zdobycia wyjatkowo cennych
towardw, jak bursztyn, zloto czy przyprawy korzenne. Olbrzymia wiekszosé¢
ludzi w spoleczenistwach osiadlych znala tylko najblizsze okolice swojego
miejsca zamieszkania. Zreszta w okresach niewolnictwa i rolnictwa pansz-
czyznianego swobode poruszania sie mialy tylko warstwy posiadajace. Pu-
bliczny transport pocztowy konnymi dylizansami byl elitarny, pojazdy za-
bieraly tylko kilka, maksymalnie kilkana$cie osob.

Pierwsza masowg rewolucjg w transporcie bylo wprowadzenie kolei.
Zwiekszyta -ona mobilnoéé ludnoéci, byé moze nawet tysiackrotnie, dzieki
pojemnos$ei pociagéw, ich szybkosci i dlugim dystansom, jakie wkrétce za-
czely pokonywaé. Budownictwo kolei upowszechnialo sie blyskawicznie. Po
kilkunastu latach od uruchomienia pierwszej linii kolejowej w Anglii ist-
niaty juz koleje we wszystkich rozwinietych panstwach. Przyjecie angielskiej
szerokosci toréw przez prawie cala Europe umozliwito tworzenie polaczen
miedzynarodowych.

Tempo budownictwa kolejowego w XIX w. bylo niewiarygodne w po-
réwnaniu z dzisiejszym, mimo éwczesnej prymitywnej techniki. W latach
1870-1914 budowano na obecnym obszarze Polski w ciaggu jednego dziesie-
ciolecia po okoto 4000 km linii kolejowych, i to przy uzyciu lopat i furmanek.
Wspélczesnie w Warszawie tyle samo czasu zajeto zbudowanie 5 km linii
tramwajowej i 10 km linii metra. s

Kolej zaczela traci¢ na znaczeniu w okresie miedzywojennym w wyniku
ekspansji samochodéw. Te upowszechnity sie najbardziej w Stanach Zjed-
noczonych staraniem koncernéw naftowych i samochodowych, ktérym przy-
niosty ogromne zyski. Po II wojnie §wiatowej masowa motoryzacja ogarnetla
Europe zachodnia, a teraz zalewa wschodnig. Na Dalekim Wschodzie wy-
spa masowej motoryzacji jest Japonia, obecnie najwiekszy producent samo-
chodéw. Tempo rozwoju-transportu samochodowego jest obecnie najwyzsze
wéréd galezi transportu. Tylko w latach 1970-91 liczba samochodéw na
$wiecie wzrosta ze 183,5 mln do 450,6 min, a wiec o 145%, podczas gdy
liczba ludnosci o 45%.

Masowa motoryzacja jest druga wielka rewolucjg transportowa, po kole-
jowej. Samochdéd umozliwil swobodne poruszanie si¢ pojedynczym osobom,
jazde po kiepskich nawet drogach (a nieraz i bezdrozach) i znaczny komfort
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Tab. 1. Wzrost przewozéw na Swiecie w latach 1950-1990

Pasazerokilometry Tonokilometry
w bilionach w bilionach

1950 1970 1990 1950 1970 1990
Kolejowy 0,64 1,22 1,80 2,1 5,4 7.3
Samochodowy 1,79 6,18 12,87 0,5 2,3 3,8
Zegluga $rédladowa 0,02 0,04 0,06 0,4 0,9 1,2
Zegluga morska 0,02 0,02 0,05 3,6 18,1 28,4
Lotnictwo 0,03 0,54 1,32 0,0 0,1 0,1
Rurociagi - ~ - 0,3 2,1 4,9
Ogodlem 2,50 8,00 16,10 6,9 28,9 45,7

Dane szacunkowe, wg S. A. Tarchowa i S. B. Szlichtera, Geografija transportnych
ststem, Moskwa 1995.

jazdy, w odréznieniu od zatloczonych czesto srodkéw transportu publicz-
nego. Z drugiej strony wprowadzil wiele ograniczen i niedogodnosci, o czym
bedzie mowa dalej. Rosnaca liczba samochodéw zmniejsza efektywnosé tego
$rodka transportu i zmusza do zastanowienia si¢, czy dalszy rozwdj tej formy
transportu jest racjonalny i pozadany.

W latach 1950-1990 przewozy ogétem na $wiecie, liczone w osobokilome-
trach i tonokilometrach, wzrosty okolo 6,5 raza, w tym samochodowe ponad
siedmiokrotnie. Liczba ludnosci §wiata zwigkszyla sie w tym czasie o 110%.
Jezdzimy wiec i wozimy coraz wiecej i coraz dalej. Upowszechnily sie dalekie
podroze, nawet w blahych celach. Czesto jezdzi sie bez celu, tylko dlatego, ze
dysponuje si¢ pojazdem. Wzrastaja rowniez dalekie, nieracjonalne przewozy
towaréw. Wszystko to powoduje coraz wiekszy udzial transportu w zuzyciu
zasobdw Srodowiska, kosztach produkcji i kosztach utrzymania. Wzrastaja
réwniez naklady na infrastrukture transportowa, zwlaszcza autostrady, lot-
niska, mosty i tunele. Transport ksztaltuje coraz bardziej nasz styl zycia.
Czy jeste$my skazani na coraz szybszy wzrost transportu, czy ma on trwac
bez korica? '

Bogaci i biedni

Dzialalno$é transportowa nic rozklada sie réwno na $wiecie, ani w sto-
sunku do powierzchni, ani w stosunku do ludnoéci. Wystepuje wyraZnie jej
koncentracja na kontynentach i w panstwach bogatszych. Wida¢ to najlepiej
na przykladzie rozmieszczenia samochodéw, ktdre sa stosunkowo dokladnie
rejestrowane we wszystkich pafistwach. Swiatowym rekordzista w ilosci sa-
mochodéw sa Stany Zjednoczone, ktére zainicjowaly masowa motoryzacje
indywidualng w latach dwudziestych i ograniczyly do minimum pasazerski
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transport publiczny. Teraz dochodzi si¢ tam do wniosku, ze bylo to bltedem
i powstaja plany budowy nowych kolei podmiejskich i sieci tramwajowych
(uprzednio zlikwidowanych w imi¢ ,postepu”).

W Stanach Zjednoczonych bylo w 1993 r. 168 mln samochodéw osobo-
wych, co stanowito ok. 37% ich ogdlnej liczby na $wiecie. Wyposazenie lud-
nosci w samochody osobowe jest tam ok. 8 razy wyzsze o przecietnego na
Swiecie. Wynika to z przyzwyczajen i stylu zycia, braku transportu publicz-
nego, niskich kosztéw paliwa, rozmieszczenia budownictwa mieszkaniowego
na rozleglych obszarach i latwosci budowy drég, autostrad i parkingéw przy
braku zwartej i historycznej zabudowy.

Na drugim miejscu pod wzgledem liczby samochodéw znajduje sie Ja-
ponia, na jej niewielkim i gérzystym terytorium porusza sie ponad 40 mln
samochodéw osobowych i 24 miln ciezarowych (chyba sa to motorowe ryk-
sze?). Poza Ameryka Pélnocna najbardziej zmotoryzowanym kontynentem
jest Europa, zwlaszcza zachodnia. Kraje Unii Europejskiej skupiaja ponad
150 mln samochodéw osobowych. Tutaj nasladowanie amerykanskiego stylu
zycia okazalo sie fatalne. Miasta europejskie o waskich ulicach, gestej zabu-
dowie i cennych zabytkach nie moga by¢ dostosowane do masowego ruchu
samochodowego na wzdr amerykanski. Wystapily tu wiec trudnosci komuni-
kacyjne, brak miejsc parkingowych, ucigzliwos¢ dla mieszkancéw. Szczesliwie
w Europie nie zrezygnowano z transportu publicznego, wiec w wielu mia-
stach mozna sie poruszaé dzieki kolejom podziemnym i nadziemnym, tram-
wajom i autobusom. Indywidualny ruch samochodowy zostal czesto ograni-
czony, dla pieszych wydzielono deptaki handlowe i strefy ruchu pieszego.

Tab. 2. Wzrost liczby samochodéw osebowych w niektérych panstwach w latach
1960-1993 (w tysiacach)

Panstwa 1960 1970 1980 1993
Australia 2 025 3 899 5 801 8 280
Francja 5 546 12 900 18 400 24 385
Hiszpania 281 2 378 7 557 13 441
Holandia 522 2 600 4 552 5 740
Japonia 456 8 832 23 659 40 772
Kanada 4 104 6 602 10 256 13 061°
Niemcy 4 337° 15 101° 25 870° 39 202
Polska 117 479 2 383 6 771
Stany Zjednoczone 61 431 88 841 121 631 167 772
Wielka Brytania 5 542 11 604 15 350 21 904¢
Wlochy 1995 10 209 - 17 686 28 200°
Swiat . 183 500 316 400 464 514

2 RFN, °NRDiRFN, ©1991r., 91992 r. Zrédlo: Roczniki Statystyczne GUS.
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Tab. 3. Wzrost transportu lotniczego w latach 1960-1993 (w tysiacach)

Kontynenty Pasazerowie w mln | Pasazerokilometry w mld

1980 1993 1980 1993
Afryka 21 24 30 43
Ameryka Pélnocna 337 510 467 843
Ameryka Poludniowa 34 45 39 66
Azja 106 247 158 430
Europa (z Rosja) 129 229 203 394
Australia i Oceania 18 36 32 75
Swiat 749 1138 1089 1950

Zrédlo: Statistical Yearbook, United Nations, New York 1995.

Przeciwienstwem Ameryki Pélnocnej, Europy Zachodniej i Japonii jest
cala reszta $wiata, a wiec Afryka, Ameryka Poludniowa, Azja kontynentalna
i Europa Wschodnia, na ktére lacznie przypada tylko ok. 20% samochodéw
osobowych $§wiata. W pierwszym rzedzie jest to wynik biedy, mieszkancéw
tych krajéw przewaznie nie sta¢ na kupno i eksploatacje samochodu. Ale
sa i1 inne przyczyny: brak drég, brak wlasnego przemystu motoryzacyjnego
i serwisu, inny styl zycia, brak potrzeby szybkiego przemieszczania sie, brak
przestrzeni dla ruchu samochodowego w gesto zaludnionych rejonach. Dwa
najludniejsze panstwa $wiata, Chiny i Indie, sg zamieszkane przez 35% ludz-
kosci, ale maja tacznie tylko 1% $wiatowego taboru samochodéw osobowych.
Chirniczycy zadowalaja sie rowerami, od ktérych gesto na ulicach. Czy jest
mozliwe zastapienie ich samochodami? Nie, bo fizycznie nie zmie$cityby sie
na, ulicach. Podobnie jest w Indiach, gdzie nawet ryksze z trudem przeciskaja
sie przez cizbe ludzka.

Polska lezy na pograniczu silnie i stabo zmotoryzowanych czesci $wiata.
Poziom zycia nie pozwala zaliczy¢ jej do krajéw bogatych, ale aspiracje
ludno$ci, zwlaszcza mltodego pokolenia, s silnie rozbudzone, m. in. dzieki
zachodnim filmom i wyjazdom zagranicznym, totez indywidualna motory-
zacja postepuje tu nader szybko. W latach 1960-1993 liczba ludnos$ci Polski
wzrosta o 29%, liczba mieszkan o 62%, natomiast liczba samochodéw oso-
bowych 58 razy. Mozna zapyta¢, czy ten kierunek inwestowania i bogacenia
sie byl stuszny? Czy nie nalezalo wiecej Srodkéw poswiecié na budownictwo
mieszkaniowe, bo kuriozalny jest status mlodego cztowieka, ktéry kupuje
samochdd, a nie ma mieszkania.

Marnotrawstwo energii i paliw

Transport jest najwiekszym marnotrawca energii i paliw. Zuzywa wielkie
ilo$ci surowcéw energetycznych, nie produkujac nic, a tylko przemieszczajac
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ludzi i dobra. Najbardziej grozne dla przysztosci $wiata jest to, ze zuzywa
gléwnie surowce nieodnawialne, w tym najcenniejszy z nich — rope naftowa,
ktdrej zasoby mogg wyczerpaé sie juz za zycia nastepnego pokolenia.

Wspélczesne tendencje w transporcie przyspieszaja te katastrofe, gdyz
preferuja rozwéj najbardziej energochlonnych galezi transportu — lotni-
czego i samochodowego. Te za$§ prawie wylacznie korzystaja z ropy naftowej
(eksperymentalne stosowanie alkoholu pochodzenia roslinnego jest na razie
marginesem). Rope naftowq wydobywa sie gléwnie w rejonach odlegtych od
miejsc jej zuzycia, co wymaga dalekiego transportu. Ten nie tylko podnosi
koszty paliwa, ale jest przyczyna klesk ekologicznych. Prawie co kilka dni
styszymy o kolejnej katastrofie tankowca, z ktérego wylewa sie ropa, za-
nieczyszczajac morze, wybrzeze i powodujac masowa $mier¢ zwierzat. Nie
stychaé, aby koncerny naftowe i samochodowe pokrywaly spowodowane tym
straty.

Szczegdlnie rozrzutne jest indywidualne korzystanie z samochodéw oso-
bowych. Czyz nie jest paradoksem, ze czlowiek o przecietnej wadze 60 -70 kg
uzywa do jazdy pojazdu o wadze 15-20 razy wieckszej? Prawie cala energie
zuzywa pojazd na przemieszczenie swojego ciezaru. O ilez oszczqdniejls')zy jest
rower lub $rodek transportu zbiorowego, gdzie zuzycie energii stuzy wielu
osobom. W dodatku transport zbiorowy moze korzysta¢ z energii elektrycz-
nej, ktéra moze pochodzi¢ ze zrédet odnawialnych. Wymowne sa dane tabeli
nr 4 pokazujace olbrzymie zréznicowanie energochtonnosci réznych rodzajow
transportu.

Transport rodzajem rozrywki

Transport nie rozwijalby sie tak szybko, gdyby stuzyl tylko potrzebom
przewozowym. Te nie wzrastaja w takim tempie, jak liczba pojazdéw i ruch
na drogach. Postep techniczny, reklama producentéw i snobizm sklaniaja
do nabywania coraz to nowych pojazdéw, nawet gdy z racjonalnego punktu
widzenia nie jest to konieczne. W pewnych $rodowiskach wypada mie¢ nowy
samochdd, do niektérych miejsc pracy wypada przy_]ezdzac samochodem,
nawet gdy mieszka sie blisko.

O tym, ze pojazdy nie wszystkim sg potrzebne, przekonuje rzut oka
na osiedlowe parkingi. Wiele samochodéw nie rusza sie z nich przez caly
tydzien. Wydaje sie, ze wazniejsze jest posiadanie samochodu, niz uzywanie
go. Z punktu widzenia ochrony $rodowiska, zdrowotnosci i ruchu ulicznego
jest to zreszta korzystne. Stojacy samochdd jest mniejszym szkodnikiem
1 zawalidroga od jadacego.
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Tab. 4. Energochlonnos¢ réznych srodkéw transportu osobowego

Liczba Zuzycie energii w MJ na osobo-km
Srodki transportu pasazeréw przy wykorzystaniu pojazdu
: niepelnym* pelnym

Samochdd benzynowy

o pojemnosci do 1,4 1 1,5 1,73 0,65

o pojemnoéci ponad 2 1 1,5 3,08 1,15
Samochdéd dieslowski

o pojemnoéci do 1,4 1 1,5 1,50 0,56

o pojemnos$ci ponad 2 1 1,5 2,44 0,91
Mikrobus 10 0,71 0,35
Autobus 16 0,87 0,29
Autobus ekspresowy 30 - 0,38 0,25
Pociag Inter City elektryczny 338 0,48 0,29
Pociag dieslowski 88 0,55 - 0,33
Pociag podmiejski elektryczny 180 0,48 0,26
Samolot Boeing 737 100 2,42 1,45
Motocykl 1,2 1,94 1,17
Motorower 1 0,81 0,81
Rower 1 0,06 0,06
Pieszy 1 0,16 0,16

* Przyjeto $rednie niepeilne wykorzystanie pojazdéw: pociggéw i samolotéw w 60%,
autobuséw w 33%, mikrobuséw w 50%, autobuséw ekspresowych w 65%. Liczba pasazeréw
w pierwszej kolumnie odnosi sie do przecietnego niepelnego wykorzystania pojazdu.

Zrédlo: J. Farrington, Transport, Environment and Energy [w:] Modern Transport
Geography, Belhaven Press, London 1992.

Jest jednak kategoria wlascicieli (lub uzytkownikéw cudzych samocho-
déw), ktoéra traktuje jazde jako rodzaj rozrywki. Nie chodzi im o dojazd do
okreslonego miejsca, o zalatwienie konkretnej sprawy, lecz o przyjemnosc sa-
mej jazdy, z reguly szybkiej, czesto powyzej dopuszczalne] granicy. Z reguty
takimi kierowcami sg ludzie mltodzi, nieraz maloletni, bez prawa jazdy, po-
pisujacy sie swoja brawura, na przyklad przed dziewczyna. Te jazdy koncza
sie czesto tragicznie, niestety takze dla oséb postronnych.

Sa kraje i $srodowiska, gdzie rozrywkowa jazda stala sie prawie regula.
Celuja w tym kraje $rédziemnomorskie, gdzie tradycyjnie wieczorem wy-
chodzilo sie na ,corso” ( spacer gléwnym deptakiem). Teraz coraz czescie)
wyjezdza sie samochodem, ignorujac fakt, ze zajmuje on wielokrotnie wiecej
miejsca. Wstrzasajacy jest widok wieczornego Neapolu, w ktérym tysigce
samochodéw blokuja wszystkie ulice i tkwig godzinami w korkach, przy nie-
ustannym wyciu klaksonéw. Nastepnego dnia powtarza sie to samo.



14 Teofil Lijewski

Szkodliwo$é dla zdrowia

O tym, ze dzialalno$é¢ transportu, zwlaszcza spalinowego, jest szkodliwa
dla zdrowia, nie trzeba nikogo przekonywaé. Wystarczy stanaé na ruchliwej
ulicy i wciagnaé powietrze. Przecietny samochéd osobowy, spalajac rocznie
1000 kg paliwa, wypuszcza w powietrze okoto 110 kg weglowodoréw, 20 kg
tlenkéw azotu, 20 kg siarki, 2 kg sadzy, 0,5 kg olowiu i 378 kg tlenku wegla,
ktéry nawet w malych ilosciach jest trujacy. Emisja spalin samochodowych
staje sie gtéwnym zrédiem zanieczyszczen atmosfery w miastach (np. w War-
szawie w 70%). Dotad obwiniano o to gtéwnie przemyst, ktéry zmniejszajac
produkcje, zamykajac przestarzalte zaklady i instalujac urzadzenia oczysz-
czajace, zmniejszyl swojg szkodliwos¢.

Mimo mniejszej, niz w miastach zachodnioeuropejskich czy amerykan-
skich, liczby samochodéw, zatrucie powietrza jest u nas bardziej odczuwalne,
nie tyle z powodu gorszej jakosci paliwa, co z winy kierowcéw, ktérzy nie
dbaja o regulacje gaznikéw, nie wytaczaja silnikéw podczas postoju, upra-
wiaja paliwozerny styl jazdy, nie uzywaja katalizatoréw i benzyny bezolo-
wiowej. Paradoksem jest, ze byla ona dotychczas drozsza od szkodliwej ety-
liny. Sytuacje pogarszaja liczne jeszcze samochody dwutaktowe (Trabant,
Wartburg, Syrena).

Perspektywy sg pomyslne tylko dla producentéw i sprzedawcéw samo-
chodéw. Przewiduje sie, ze do 2000 r. liczba samochodéw osobowych w Pol-
sce wzros$nie do ok. 9 mln, a w 2010 r. do ok. 12-15 mln. Zuzycie benzyny
przez samochody ma wzrosnaé z 2,5 mlnt w 1992 r. do ok. 4,9 mln t w 2000 r.
i 8-9 min t w 2010 r., zuzycie olejéw napedowych przez samochody osobowe
i cigzarowe ma wynie$¢ w 2000 r. ok. 4,7 mln t, a w 2010 r. ok. 8 min t.
Na tym tle zuzycie paliwa przez lokomotywy spalinowe i statki $srédladowe
bedzie drobnym utamkiem (w 2010 r. ponizej 1%).

Zatrucie powietrza jest odczuwane przez mieszkancéw miast i doméw
przy ruchliwych drogach, ale grozniejsze jeszcze jest zatrucie gleby i roélin-
nosci olowiem i zwigzkami chemicznymi, niewidocznymi dla oka i nie wy-
czuwanymi w smaku. Zatrute sa pasy terenu wzdluz gltéwnych drdg i ulic,
zwlaszcza wykorzystywanych przez ciezki transport towarowy. Z tych pa-
séw pochodzi spora czes¢ zywnoSci i siano, ktérym nastepnie karmione sa
krowy (pasa sie one czesto na przydroznych rowach). Jeszcze bardziej ska-
zone sa owoce i warzywa, z ogrodéw dziatkowych, lokalizowanych zwlaszcza
na obrzezach miast, m.in. w sasiedztwie lotnisk.

Jak w tej sytuacji oceni¢ tendencje, rzekomo uzasadniong ekonomicz-
nie, do likwidacji tramwajow i trolejbuséw na rzecz autobuséw oraz linii
kolejowych na rzecz transportu samochodowego?
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Poza gazami spalinowymi, najbardziej dokuczliwy jest halas powodo-
wany przez wszystkie srodki transportu, z wyjatkiem roweréw, trolejbuséw
i statkéw bez napedu. Halas odczuwa wiekszo$¢ mieszkancéw miast, a takze
mieszkancy wsi przy ruchliwych drogach. Rekordy halasu bijg samoloty, ale
na szczeScie lotnisk jest niewiele, a przeloty odbywaja sie na ogél na wyso-
koSci, z ktérej nie dociera halas na ziemie. Haladliwe sa pociagi, ale na wiek-
szo$ci linii kursuja rzadko i poza zabudows. Uciazliwoéé kolei zmniejszaja
wykopy, tunele i zadrzewienia wzdluz toréw. Najbardziej powszechny jest
hatas samochodowy, narastajacy wraz z liczba pojazdéw. trwa on przez cala
dobe, bo noc jest ulubiona porg dla kierowcéw najbardziej hatadliwych TIR-
-6w. Mozna mu przeciwdzialac przez geste zadrzewienia lub budowe specjal-
nych ekranéw akustycznych. Szpecg one jednak krajobraz, a kierowcy czujg
sie, jak gdyby jechali korytem. W Polsce nie stosuje sie prawie zadnych za-
bezpieczen przed halasem, skazujac spoleczenstwo na stopniowe ghuchniecie.

Coraz ciasniej

O ile szkodliwe oddzialywanie spalin i halasu jest powszechnie zauwa-
zane i obmysla si¢ $rodki zaradcze, to zajmowanie coraz wiekszej powierzchni
przez transport nie spotyka sie z podobng reakcja, przynajmniej w Polsce.
Traktowane jest ono raczej jak nieuchronny dopust bozy, z ktérym nalezy
sie pogodzié. Alarmujace prace na ten temat pisal tylko Eugeniusz Mazur
z Uniwersytetu Szczecinskiego. Tymczasem rosnaca liczba pojazdéw drogo-
wych wymaga coraz wiekszej powierzchni do jazdy i do parkowania. Maleje
wprawdzie powierzchnia uzytkowana przez kolej, ale dzieje sie to powoli, bo
zamkniete linie kolejowe istnieja jeszcze dlugo w terenie, zarastajac chwa-
stami, a poza tym ich rozmieszczenie i uksztaltowanie nie sprzyja innemu
zagospodarowaniu.

Drogi kolowe w Polsce trudno jest poszerza¢ w miare narastania ruchu,
bo s3 przewaznie obudowane lub obsadzone drzewami. Na najbardziej
obcigzonych odcinkach dodano druga jezdnie, ale takich drég jest tylko
kilka procent. Wokél miast o ciasnych ulicach buduje sie obwodnice, ale
potrzeby w tym zakresie sg znacznie wieksze od mozliwosci realizacyjnych.
Ruch drogowy koncentruje sie zwlaszcza tam, gdzie poszerzenie drogi lub
ulicy jest najtrudniejsze i najbardziej kosztowne, gdyz wymagaloby wielu
wyburzen.

Szczegdlne spietrzenie ruchu wystepuje w wielkich miastach, gdzie przy-
pada zwykle wiecej samochodéw na 1000 mieszkancow i dokad nastepuja
dojazdy z terenu. Tu tworza sie najwieksze zatory komunikacyjne, szybkosé¢
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jazdy samochodem spada do szybkosci ruchu pieszego, a znalezienie miejsca
na zaparkowanie samochodu graniczy z cudem. W tych miastach uzywanie
samochodu do jazdy po mieécie jest najbardziej nieracjonalne, gdyz istnieje
tu komunikacja miejska, a krétsze odleglosci mozna pokonaé pieszo. Nie-
stety wlasnie w wiekszych miastach wiele oséb, zwlaszcza na wyzszych sta-
nowiskach, jest prze$wiadczonych o niezbednosci samochodu. Sprzyja temu
nadmierne upowszechnienie samochodéw stuzbowych, za ktérych wykorzy-
stywanie dysponent nie placi i bezkarno$¢ parkowania w dowolnym miejscu.

Poruszanie sie samochodéw w zatorach w z6lwim tempie powoduje wy-
jatkowo duza emisje szkodliwych spalin, ktére w zabudowanym terenie nie
mogy si¢ rozproszy¢. Jedynym rozsagdnym rozwigzaniem jest ograniczenie
ruchu samochodowego na rzecz transportu publicznego, roweréw i ruchu
pieszego. Jakie to moze przynies¢ efekty w postaci zmniejszenia zapotrze-
bowania na powierzchnie komunikacyjng, §wiadczy nastepujace poréwnanie
powierzchni ulicy, niezbednej dla ruchu 1 osoby w m? przy korzystaniu z réz-
nych srodkéw transportu:

pieszy 0,75
pasazer autobusu lub tramwaju 2
rowerzysta 7
motocyklista 18
pasazer samochodu osobowego 38

Podobne problemy powstaja w powietrzu. Rozwdj transportu lotniczego
spowodowal niebywale zageszczenie korytarzy lotniczych i ruchu wokét wiel-
kich lotnisk. Na przyklad na lotnisku Heathrow w Londynie laduje do 1100
samolotéw odrzutowych dziennie i tylez startuje. Lotnisko w Warszawie
przyjmuje tylko 50-60 samolotéw dziennie i to jest juz ucigzliwe dla miesz-
kancéw sasiednich osiedli.

Masowa $mieré

Transport jest najbardziej niebezpiecznym dzialem gospodarki, codzien-
nie na $wiecie pochlania tysiace ofiar $miertelnych, a znacznie wiecej okale-
cza lub czyni dozywotnimi inwalidami. Pelnej liczby ofiar niesposéb ustali¢,
bo wiele krajéw nie prowadzi takiej ewidencji lub ja utajnia. Rocznik De-
mograficzny ONZ wymienia wypadki drogowe jako jedna z najczestszych
przyczyn $mierci. W tabeli 5 zestawiono liczby ofiar wypadkéw drogowych
w krajach, gdzie istnieje odpowiednia statystyka i gdzie tych ofiar bylo wy-
jatkowo duzo. Brak w tym zestawieniu panstw tak ludnych, jak Chiny, Indie,
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Bangladesz, Pakistan, Tajlandia, Indonezja, Egipt, Turcja, Nigeria, Zair,
gdzie ofiar wypadkéw jest z pewnoscia réwnie duzo lub wigcej.

Tab. 5. Ofiary $miertelne wypadkéw drogowych w niektérych krajach

Liczba Zabici na

Panstwa Rok zabitych 10000 pojazdéw
w 1993 r.

Stany Zjednoczone 1990 45 827 2,1
Rosja 1991 38 472 25,3
Brazylia 1989 28 817 .
Japonia 1992 14 547 2,4
Meksyk 1991 14 126
Korea Poludniowa 1991 13 143
Ukraina 1990 11 938 .
Niemcy 1992 10 267 2,7
Wtochy 1991 9 551 3,1
Francja 1991 9 397 3,2
Hiszpania 1990 7 989 3,9
Polska 1992 7 357 6,9
Wielka Brytania 1992 4 681 1,5

Zrédla: Demographic Yearbook 1993, United Nations, New York 1995; Rocznik
Statystyczny 1995, GUS, Warszawa 1995.

Przyczynami wypadkéw w transporcie sa z reguly czynniki ludzkie: bra-
wura, lekkomy$lno$¢ i nieprzestrzeganie przepiséw, rzadziej stan techniczny
pojazdéw i warunki atmosferyczne. Uderza wielkie zréznicowanie wypadko-
wosci w poréwnaniu z liczba pojazdow. W krajach o wyzszej kulturze jazdy
i wiekszym opanowaniu kierowcéw wypadkowos$é¢ jest znacznie nizsza, niz
w spoleczenstwach, ktore dopiero sie motoryzuja, cechuja sie wybujalym
temperamentem i naduzywaniem alkoholu. W Europie wypadkowo$¢ rosnie
z zachodu na wschéd i z pélnocy na poludnie, najnizsza jest w Wielkiej
Brytanii i Skandynawii, najwieksza w republikach b. ZSRR i na Pélwyspie
Balkanskim.

Z uwagi na liczbe pojazdéw najwiecej jest wypadkéw samochodowych,
mozna nawet nazwaé samochéd masowym mordercg, poniewaz od poczatku
swojego istnienia uémiercil juz miliony ludzi. Postep techniczny w postaci
coraz szybszych samochodéw i autostrad zwieksza rozmiary katastrof, 12
lutego 1996 r. zderzylo sie na autostradzie we Wloszech okolo 300 samocho-
déw, z ktdrych wiele splonelo, a 11 oséb zginelo.

Zmnacznie rzadsze sa katastrofy kolejowe, chetnie eksponowane w srodkach
masowego przekazu z uwagi na unikalnos$¢ a takze pewnsa ,fotogenicznosc”
scenerii. Poréwnanie wypadkowosci pozwala stwierdzié, ze jazda pociagiem
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jest 24 razy bardziej bezpieczna od jazdy samochodem (w przeliczeniu na
osobokilometry).

Stosunkowo malo jest katastrof statkéw pasazerskich, ale osiggajg strasz-
liwe rozmiary. Z reguly tona przecigzone promy miedzy wyspami Indonezji
1 Filipin, totez szokiem bylo blyskawiczne zatoniecie wielkiego promu , Es-
tonia” na Baltyku z ponad 800 pasazerami.

Co kilka dni nadchodzi wiadomo$é o kolejnej katastrofie lotniczej. Mimo
postepu technicznego w przemysle lotniczym, przyczyny tych katastrof tkwia
przewaznie w sprzecie. Rosnaca pojemno$é nowych samolotéw powoduje
coraz wieksze rozmiary tragedii, z katastrof lotniczych z reguly nikt nie
wychodzi zywy.

Co robié?

Nalezy zastanowi¢ sie, co robié, aby powstrzymaé dalszy zywiolowy roz-
waj transportu, szkodliwy zaréwno w skali lokalnej w zattoczonych miastach,
jak 1 w skali globalnej przez wplyw na bilans cieplny atmosfery, poszerza-
nie sie ,dziury ozonowej”, katastrofy ekologiczne i marnotrawienie surowcéw
energetycznych. Najwazniejsze byloby przekonanie ludzi, aby zrezygnowali
czesciowo z komfortu, jaki daje korzystanie z wlasnego samochodu i prze-
siedli sie do bardziej ekonomicznych i przyjaznych dla $rodowiska pojazdéw
zbiorowych, zwlaszcza elektrycznych.

W tym kierunku dzialaja organizacje ,zielonych” i niektére wladze lo-
kalne, ograniczajace ruch samochodowy 1 finansujace transport komunalny
(w skrajnych przypadkach wprowadzajace bezplatne korzystanie z niego).
Najbardziej radykalna w ochronie srodowiska jest Szwajcaria, ktéra zabrania
przejazdu ciezarowych TIR-6w przez swoje terytorium, proponujac przewo-
zenie ich na platformach kolejowych. Warto byloby nasladowaé Szwajcarie.
W Szwajcarii powstaja tez pierwsze gminy ,bezsamochodowe”, do ktérych
wjazd pojazdéw spalinowych jest zabroniony.

Ale to wszystko dzieje sie na mata skale. Znacznie potezniejsze sa wielkie
koncerny samochodowe, ktére chca zwiekszy¢ produkcje i zyski, przekonujac
ludzi o zaletach samochodéw 1 oSmieszajac ich przeciwnikéw, jako wrogdw
postepu. Reklama samochodéw trafia na podatny grunt w krajach $rod-
kowo-wschodniej Europy (takze w Polsce), ktére chca ,dogoni¢” Zachéd
i nasladowaé jego styl zycia. Stad propozycje koncernéw budowy nowych
fabryk samochodéw i walka o nasz rynek.

Najbardziej skuteczne dla ochrony $rodowiska na Swiecie byloby prze-
konanie Amerykanéw do zmiany stylu zycia i sposobéw poruszania sie. Ale
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wydaje sie to bardziej beznadziejne, niz kampania na rzecz ochrony puszczy
w Brazylii lub wilkéw w Polsce. Paradoksem jest, ze wlasnie w USA najcze-
$ciej uprawia sie jogging w weekendy, aby zréwnowazy¢ niezdrowy styl zycia
w pozostale dni. Czyz nie byloby rozsadniej chodzié lub jezdzié rowerem
codziennie? Nadzieja na bardziej racjonalny rozwéj transportu moze by¢ to,
ze transport sam sie ,udlawi” swoim wzrostem. Nastepuje to juz w wielkich
metropoliach miejskich, a okresowo na autostradach.

Autostrady mialy usprawnié ruch samochodowy, wyzwalajac go z cia-
snych drég i ulic, gdzie kolidowal z ruchem pieszym, konnym, traktorami
i gdzie napotykal na niezliczone skrzyzowania. Tymczasem natezenie ruchu
na wielu autostradach przekroczylo juz ich przelotowo$é i powstaja tam za-
tory wieksze, niz na zwyklych drogach. Na dodatek pojazdy sg tu uwiezione
w putlapce, bo z autostrady mozna zjechaé¢ tylko w nielicznych punktach.
Kazdy wypadek na autostradzie to ogromna strata czasu dla zablokowa-
nych samochodéw.

Ucigzliwosci transportu mozna by zmniejszy¢, gdyby udalo si¢ zdekon-
centrowal przewozy w czasie i przestrzeni. Pewne zachowania sa jednak bar-
dzo trwale i trudno je zmieni¢. Takim czynnikiem powodujacym spietrzenie
ruchu, jest czas pracy. Ogromna wiekszo$¢ zatrudnionych wyrusza do pracy
i powraca o podobnej porze, co tworzy ,szczyty” przewozowe. Zmniejszenie
ich mogloby nastapié¢ przez wprowadzenie ruchomego czasu pracy, lokaliza-
cje miejsc pracy w poblizu miejsc zamieszkania, a takze przez ,teleprace”
(prace w domu przy pomocy nowoczesnych Srodkéw lacznosci).

Innym nawykiem powodujacym trudnosci transportowe sg tradycyjne
terminy wyjazdéw §wiatecznych i wakacyjnych, tym bardziej ze zwykle kie-
ruja sie one do najbardziej znanych miejscowosci i regionéw wypoczynko-
wych. Drogi do nich zamieniaja sie wtedy w gigantyczne korki komunika-
cyjne, a amatorzy §wiezego powietrza musza wypoczywac w obtokach spalin
na autostradzie. Tak jest we Francji kazdego 1 sierpnia, ktéry jest tradycyj-
nym terminem rozpoczynania urlopu. W relacjach z wakacji trwa licytacja,
kto najdluzej tkwil w korku.

Najbardziej skutecznie mozna by ograniczy¢ przewozy, gdyby udalo sie
zlikwidowac niektdre ich przyczyny. W Polsce spadly przewozy pasazerskie
dzieki bezrobociu (zwalniano z pracy w pierwszej kolejnosci dojezdzajacych)
i poprawie zaopatrzenia (niepotrzebne sa juz wyjazdy do lepiej zaopatrzo-
nych miast). OczywiScie nie nalezy zyczy¢ sobie wzrostu bezrobocia, ale
racjonalizacja przewozdw bylaby pozadana. Do niedawna w Polsce obserwo-
walidmy partykularyzm resortowy. Resorty, branze i przedsiebiorstwa pan-
stwowe organizowaly wlasng sie¢ transportows, mialy wtasny tabor, wlasna
sie¢ zaopatrzenia, dystrybucji itd. Teraz ten partykularyzm przejely firmy
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prywatne, co owocuje zwiekszeniem liczby pojazddéw, liczby kurséw z nie-
wielkim obciaZzeniem lub pustych, a w efekcie wzrostem kosztéw. Mato wy-
korzystane sg firmy spedycyjne i kolej, ktéra moglaby przewozié¢ znacznie
wiecej przesylek ekspresowych i bagazowych w pustawych pociagach.

W panujacej teraz na calym prawie §wiecie gospodarce kapitalistycznej
nie myéli sie niestety o racjonalizacji i zmniejszeniu przewozow, a raczej o ich
zwickszeniu, bo dzieki temu roénie zapotrzebowanie na nowe pojazdy, nowe
trasy transportowe, paliwo i energie. Gospodarke i zachowanie si¢ wielu ludzi
cechuje rozrzutno$¢ w dziedzinie transportu, co musi objawié sie¢ wzrostem
udzialu transportu w kosztach spolecznych i w indywidualnych kosztach
utrzymania. Potrzebna jest refleksja, czy ten kierunek rozwoju jest shiszny.

Does Transport Have to Grow All the Time?

Summary

The author of the paper raises the questions whether transport has to grow all the
time, whether there must be more and more vehicles, whether people must travel more
and more frequently, farther and faster. In the period between 1950 and 1990 the world
transport in person-kilometers and ton-kilometers increased by about 6.5 times, while
the population grew only slightly above twice. The increase took place especially in rich
countries, the United States itself concentrates about 37% of all car of the;world while the
two most populated countries, namely China and India only 1% (with 35% of the world
population). o

The use of cars is often wasteful and means great waste of fliels’ and energy. It is
much more economical to use the public transport (buses), especially electrical transport
(railway, underground, trams, trolleybuses). What contributes to the spread of the use of
cars is publicity, snobbery, a desire to imitate the American style of life which is shown in
films. Many young people treat driving a car as an entertainment.

On the other hand, car and air transport is most harmful for the environment through
the emission of combustionl gases and the noise. Besides, which is not so often indicated,
it takes up much space, especially where it is the most valuable: in city centres, shopping
or tourist centres. Increased car traffic in crowded cities causes slower movement, growth
of petrol utilization per one unit of distance and greater problems for the environment.
There are fewer and fewer advantages of having one’s own car.

Transport is one of the main causes of sudden deaths or injuries. Cars and airplanes
are the most dangerous in .this respect, the growth of traffic and speed is followed by
more and more catastrophes, especially on motorways, which were supposed to secure
safe driving, and in the air, where larger planes are introduced. ‘

For the welfare of the humanity it is necessary to change the mentality and the life
style, to give up, at least partially, some comfort for the benefit of more economical and
less harmful means of transport. This is a difficult task and not a papular one.

1
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Filia w Rzeszowie

PROBLEMY ROZMIESZCZENIA I POZIOM ROZWOJU
RADIODYFUZJI NA SWIECIE

1. Uwagi wstepne

Artykul niniejszy prezentuje niektére wyniki badan autora poswieco-
nych radiofyfuzji, czyli radiofonii i telewizji na $wiecie. Ma on charakter
syntetyczny, bowiem dotyczy tzw. bazy odbiorczej radiodyfuzji, a $cilej
rozmieszczenia odbiornikéw radiowych i telewizyjnych. Ten syntetyczny cha-
rakter bazy odbiorczej wynika z prostego faktu, ze jej gesto$é¢ (najczesciej
mierzona liczba odbiornikéw w przeliczeniu na 100 mieszkanicéw) okresla
poziom rzeczywistego zaspokojenia potrzeb w obu omawianych dziedzinach
telekomunikacji, a wiec skale dostepnos$ci ustug radiowych i telewizyjnych.
Oczywiscie rozmieszczenie bazy odbiorczej radiodyfuzji jest determinowane
poziomem rozwoju innych elementéw: bazy studyjnej, nadawczej i dzialal-
no$ci programowej, ale syntetycznym miernikiem poziomu rozwoju calej ra-
diodyfuzji jest wlasnie gestos¢ bazy odbiorcze;.

Stwierdzone w toku badan liczne, bardzo daleko idace powigzania
i wspélzaleznodci, a takze $cista wspdipraca pomiedzy radiofonia i telewizja,
pozwolily autorowi na wprowadzenie pojecia gestosci radiodyfuzyjnej, jako
sumy gestosci radiofonicznej i telewizyjnej. Uzyskany miernik syntetyczny
mozna zatem okresli¢ jako liczbe uzytkowanych odbiornikéw radiowych i te-
lewizyjnych, przypadajaca przecietnie na 100 mieszkancéw (gestosé RTV).

Cele artykulu mozna sformulowaé nastepujaco:

a) prezentacja najwazniejszych, zwigzanych z tematem, probleméw teo-
retycznych i zalozen metodycznych przeprowadzonych badan;
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b) krétkie przedstawienie wyodrebnionych przez autora tzw. stref lacz-
noéci, wraz z podstawowymi przestankami ich delimitacji, a takze innych
jednostek przestrzennych uwzglednionych w artykule;

c) przeanalizowanie wspdlczesnego rozmieszczenia bazy odbiorczej ra-
diodyfuzji oraz wskazanie jego najwazniejszych czynnikéw;

d) krétka kompleksowa ocena stopnia rozwoju radiofonii i telewizji
w réznych jednostkach przestrzennych, ze szczegélnym uwzglednieniem stref
tacznosci.

Waskie ramy objetosciowe niniejszego opracowania zmusily autora do
wyboru jedynie najwazniejszych zagadnien wéréd nader bogatej problema-
tyki geograficznej radiodyfuzji, a takze do skrétowego ich ujecia i inter-
pretacji. Dazeniem autora bylo jednak mozliwie kompleksowe i syntetyczne
rozpatrywanie wszystkich poruszanych zagadnien.

Podstawowym materialem zrédtowym przeprowadzonych badan (w przed-
stawionym tu zakresie) byly publikacje statystyczne UNESCO (United Na-
tions Educational Scientific and Cultural Orginisation) — Organizacja Na-
rodéw Zjednoczonych ds. Oswiaty, Nauki i Kultury z siedzibg w Paryzu?,
dotyczace roku 1990. Przedstawienie $wiezszych danych nie jest mozliwe, ze
wzgledu na prawie 3-letni okres potrzebny na opracowanie, wydanie i prze-
stanie do Polski nielicznych i bardzo trudno dostepnych egzemplarzy tych
publikacji, a takze na ogrom pracy, jaka musial wykonaé¢ autor w celu do-
prowadzenia surowych materialéw zrodlowych do prezentowanej tutaj syn-
tetycznej formy.

W zakresie bazy odbiorczej radiofonii i telewizji materialy zrédlowe
sa niemal pelne — dotycza 198 krajéw wséréd 217 istniejacych wowczas
na $wiecie (wedtug Rocznika Statystycznego 1992 GUS). Oczywiscie nie
zostaly tu uwzglednione zmiany w politycznej mapie Swiata po 1990 r.
Warto$¢ naukowa badan podnosi fakt, ze wskaznik reprezentatywnosci
(udzial procentowy ludnosci krajéw objetych badaniami do liczby ludnosci
danej strefy) jest do$é réwnomiernie roztozony wedlug badanych jednostek
przestrzennych. Dla calego $wiata wynosi on 99,6%. Najnizszy wykazuje
strefa 9 — Azja Wschodnia (89,5% — brak danych dla Tajwanu), natomiat
we wszystkich pozostatych strefach wysoko$¢ tego wskaznika nie spada
ponizej 98%, a kraje nie objete badaniami, to (z wyjatkiem Tajwanu) bardzo
male i stabo zaludnione wyspy. 7

Podzial na strefy lacznodci i inne uwzglednione w artykule jednostki

! Fundamentalne znaczenie dla opracowania zagadnien przedstawionych w artykule
ma UNESCO Statistical Yearbook 1992. Paris 1992, zawierajacy dane za 1990 r.
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przestrzenne oraz przestanki ich delimitacji zaprezentowano w nastepnej
czesci opracowania.

2. Podzial na strefy lgcznosci i inne jednostki przestrzenne

Droga do wyodrebnienia stref tacznosci jako podstawowych regionéw (re-
jonéw) rozmieszczenia radiodyfuzji i innych dziedzin telekomunikacji, jest
podzial krajéw $wiata na grupy o wzglednie jednorodnym charakterze, na
podstawie kryteriéw spoleczno-ekonomicznych, politycznych i geograficz-
nych. Za podstawe przyjeto czesto stosowany podzial na 3 gléwnie grupy:
grupa I — panstwa wysoko rozwiniete, grupa II — byte kraje socjalistyczne
(postsocjalistyczne, postkomunistyczne), grupa III -— kraje tzw. Trzeciego
Swiata (rozwijajace sie). Podziat ten nie jest precyzyjny, gtéwnie z powodu
nieproporcjonalnie duzego udzialu grupy trzeciej (skupia ok. polowy po-
wierzchni i ponad polowe ludnoéci $wiata), a takze jej bardzo duzego zréz-
nicowania wewnetrznego. W zwiazku z tym przeprowadzono dalszy podzial
tej grupy na 3 podgrupy: III-1 — kraje najlepiej rozwiniete (w ramach grupy
III), IT1-2 — kraje wyspiarskie (w ramach grupy III) i III-3 — ladowe kraje
slabo rozwiniete, czyli najslabiej rozwiniete kraje Swiata.

Przy podziale krajéw na grupy i podgrupy postugiwano si¢ nie tylko
wynikami badan nad lgcznoscia, ale takze podstawowymi miernikami staty-
styki miedzynarodowej dotyczacymi stopnia rozwoju sil wytworczych oraz
niektérymi zalozeniami przyjetymi w tym zakresie przez GUS w Warszawie.

Przeprowadzenie kompleksowych badan nad struktura -przestrzenng
lacznoscei (w tym takze radiodyfuzji) wedlug przedstawionego podziatu kra-
jow Swiata pozwala w sposéb dosé precyzyjny okresli¢ zaréwno zréznicowa-
nie geograficzne wszystkich badanych zjawisk, jak i czynniki tego zrézni-
cowania. Podzial ten jednak trzeba traktowa¢ jako srodek do celu i swego
rodzaju narzedzie badan, a nie jako ich rezultat. Chodzi bowiem o to, ze
wyodrebnione grupy nie tworza zwartych jednostek geograficznych, lecz sa
elementem typologii przestrzennej opartej na wzglednej jednorodnosci cech.

Kolejnym celem badan powinna by¢ zatem delimitacja zwartych, niezbyt
duzych jednostek przestrzennych, ktére mozna by traktowaé jako podsta-
wowe rejony, czy raczej strefy tacznosci (inaczej strefy telekomunikacyjne).
Taka regionalizacja opiera si¢ przede wszystkim na wynikach przeprowadzo-
nych badan i stanowi ich synteze przestrzenng.

Jak wynika z nazwy, strefy te obejmuja wszystkie galezie lacznosci,
w tym takze radiofonie i telewizje. Przeprowadzone przez autora specjalne
badania wykazaly pelnag przydatno$¢ obu oméwionych tu podzialéw (na
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grupy krajéw i na strefy lacznosci) do studiéw geograficznych nad strukturg
przestrzenna radiodyfuzji. :

A oto przeglad najwazniejszych przestanek metodycznvch delimitacji
stref tacznosci:

a) zwarty przestrzenme obszar o mozliwie najwiekszym stosunku dlugo-
Sci granic do powierzchni, okredlony granicami panstwowymi krajéw wcho-
dzacych w jego sklad;

b) wzgledna jednorodno$é cech spoteczno-ekonomicznych tacznosci, uwa-
runkowana historycznie i wyrazajaca sie wysokim stopniem podobienstwa
poziomu rozwoju, charakteru, struktury i zréznicowania przestrzennego
srodkéw i ustug pocztowo-telekomunikacyjnych (w tym takze radiodyfuzji)
we wszystkich krajach wewnatrz strefy;

c) wystepowanie mozliwie jak najwiekszej liczby wspdlnych dla ca-
tej strefy specyficznych, uwarunkowanych historycznie cech spoleczno-eko-
nomicznych, politycznych i fizycznogeograficznych w zakresie pozostalych
(poza tacznosdcia) dziedzin gospodarki, a takze warunkéw z zyc1a ludnosci i po-
ziomu rozwoju szeroko rozumianej kultury;

d) wyrazne wewnetrzne powigzania przestrzenne (kontakty miedzynaro-
dowe w ramach strefy) za posrednictwem lacznosci, §wiadczace o wysokim
poziomie wewnetrznej integracji spoteczno-ekonomicznej;

e) istnienie na terenie strefy panstwa wyraznie dominujacego, koncen-
trujacego wokd! siebie i aktywizujacego gospodarczo inne kraje strefy, co
przejawiaé sie powinno w duzym udziale tego panstwa w ogdlnej wielkosci
obrotu zagranicznego ustug lacznosci;

f) zgodnoséé podzialu na strefy gcznoéci z innymi podzialami przestrzen-
nymi przyjetymi w badaniach, a zwlaszcza z podzialem na wielkie obszary
$wiata; ' o, '

g) skupienie w kazdej strefie mozliwie jak najwiekszej liczby krajéw ob-
jetych badaniami — osiagniecie mozliwie wysokiego wskaznika reprezenta-
tywnoéci (udzial procentowy ludnosci krajéw objetych badanlaml w ogdlnej
liczbie ludno$ci danej: strefy)

Przy zastosowaniu przytoczonych wyzej kryteriéw wyodrebniono 21
stref, stanowiacych podstawowe jednostki badan, ktérych wyniki zostaly za-
prezentoWahe w dalszej czgsei artykutu. Ponizsz'y przeglad zawiera tylko naj-
wazniejsze dare (w nawiasach po nazwie strefy podano pow1erzchn1(; w tys.
km?; liczbe ludnoéci w tys. oraz gesto$¢ zaludnienia na 1 km?; wszystkie
dane dotycza 1990 r.) o kazdej ze stref? oraz ich zasieg geograﬁczny

2 Blizsza charakterystyke ‘poszczegélnych stref lacznosci zawiera szereg prac autora
wydanych w ostatnich latach — zob. np. T. Hoff: Geografia tgcznosci swiata w zarysie.
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1. Europa Pétnocna (1636,6 — 84310 — 52). Kraje badane: Wielka
Brytania, Irlandia, Wyspy Owcze, Islandia, Dania, Norwegia, Szwecja i Fin-
landia. Nie zostaly objete badaniami (z braku danych): Wyspy Normandz-
kie, Wyspa Man oraz Svalbard i Jan Mayen, ktére zamieszkuje tgcznie za-
ledwie 208 tys. mieszkancéw (1990 r.).

2. Europa Srodkowo-Zachodnia (994,8 — 158809 — 160).
W sklad strefy wchodzi 9 panstw w pelni objetych badaniami: Francja,
Monako, Luksemburg, Belgia, Holandia, Niemcy (z Berlinem Zachodnim,
bez b. NRD), Szwajcaria, Liechtenstein i Austria.

3. Europa Poludniowa (1030,9 — 117636 — 114). Badaniami
objeto 8 sposréd 9 krajéw wchodzacych w sklad strefy: Portugalie, Andore,
Gibraltar, Wiochy, San Marino, Malte i Grecje. Mimo to wskaznik reprezen-
tatywnosci jest bliski 100% (99,999%), poniewaz nie badany Watykan liczy
niewiele ponad 1 tys. mieszkancéw.

4. Europa Srodkowo-Wschodnia (1274,8 — 140175 — 110)
obejmuje byle kraje socjalistyczne Europy bez b. ZSRR, w pelni reprezen-
towane w badaniach nad radiodyfuzja. A oto one: Polska, b. NRD, b. Cze-
chostowacja, Wegry, Rumunia, Bulgaria, b. Jugostawia i Albania.

5. ZSRR---Europa Wschodnia i Azja Pélnocna (22403,0
— 288624 — 13). Strefa obejmuje tylko jedno panstwo — byly Zwigzek
Radziecki. Ze wzgledu na swoje rozmiary pokrywa sie z wielkim obszarem
Swiata o tej samej nazwie.

6. Azja Poludniowo-Zachodnia (5449,6 — 176517 — 32)
skupia 13 krajéw objetych badaniami. W sklad strefy wchodza: Izrael,
Jordania, Syria, Liban, Turcja, Cypr, Iran, Irak, Kuwejt, Arabia Saudyjska,
Bahrajn, Katar i Zjednoczone Emiraty Arabskie.

7. Azja Potudniowa (9804,1 — 1490631 — 152) obejmuje 18
panstw, z ktérych 11 ma charakter ladowy (Jemen, Oman, Afganistan, Paki-
stan, Indie, Nepal, Bhutan, Bangladesz, Myanmar, Tajlandia i Kambodza),
a 7 — wyspiarski (Maledywy, Sri Lanka, Malezja, Singapur, Filipiny, Brunei
i Indonezja). Wszystkie kraje strefy zostaly poddane badaniom w zakresie
bazy odbiorczej radiofonii i telewizji.

8. Azja Potudniowo-Wschodnia (11814,9 — 1207491 — 102)
jest trzecia strefs skupiajaca wylacznie kraje nazywane socjalistycznymi:
Chiny (Chiriska Republike Ludowa bez Tajwanu, Hongkongu i Makau), Mo-
nogolie, Koree Pélnocng (Koreariska Republike Ludowo-Demokratyczng),
Wietnam i Laos. Wszystkie zostaly objete badaniami.

Wydawnictwo Naukowe PWN, Warszawa 1992, s. 25-36.
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9. Azja Wschodnia (507,8 — 192821 — 380). Z 5 panstw tej
strefy badaniami objeto: Japonie, Koree Potudniows, Hongkong i Makau;
nie uwzgledniono natomiast Tajwanu (z braku danych).

10. Afryka Pélnocna (5752,9 — 116125 — 20) w skiad tej
strefy wchodza: Maroko, Algieria, Tunezja, Libia i Egipt (objete badaniami)
oraz nie badane i bardzo male: Ceuta i Melilla (lgcznie zaledwie 13,2 tys.
mieszkancéw — 0,1% ludnosci strefy).

11. Afryka Zachodnia i Srodkowa 13022,4 — 263661 — 20).
Cala strefa zostala objeta badaniami. Kraje ladowe: Sahara Zachodnia,
Mauretania, Senegal, Gambia, Gwinea-Bissau, Gwinea, Sierra Leone, Libe-
ria, Wybrzeze Koéci Sloniowej, Ghana, Togo, Benin, Burkina Faso, Mali, Ni-
ger, Nigeria, Czad, Kamerun, Republika Srodkowoafrykariska, Gwinea Réw-
nikowa, Gabon, Kongo, Zair i Angola. Wyodrebniono 3 male kraje wyspiar-
skie: Republike Zielonego Przyladka, Wyspy Swietego Tomasza i Ksigzeca
oraz Wyspe Swietej Heleny.

12. Afryka Wschodnia i Poludniowo-Wschodnia (8472,0
— 214111 — 25). Wszystkie kraje ladowe strefy zostaly objete badaniami.
Sa to: Sudan, Etiopia, Dzibuti, Somalia, Kenia, Uganda, Ruanda, Burundi,
Tanzania, Malawi, Zambia i Mozambik. Zostaly wyodrebnione kraje wy-
spiarskie: Seszele, Komory, Madagaskar, Reunion i Mauritius (badane) oraz
Majotta i Brytyjskie Terytorium Oceanu Indyjskiego (nie badane — tacznie
zaledwie 85 tys. mieszkancéw, co stanowi 0,1% ogétu ludnosci strefy).

13. Afryka Poludniowa (3084,1 — 49470 — 16) sktada sie¢ z 6
panstw w pelni objetych badaniami: Sa to: Republika Poludniowej Afryki,
Namibia, Botswana, Zimbabwe, Suazi i Lesotho. )

14. Stany Zjednoczone Ameryki (9372,6 — 249970 — 27).
Strefa obejmuje jedno panstwo odgrywajace jednak dominujaca role w go-
spodarce §wiatowej, a zwlaszcza w zakresie radiofonii i telewizji.

15. Ameryka Pdlnocna — pozostale obszary (141245 —
112893 -— 8). Pod wzgledem geograficznym dzieli sie na 2 podstrefy: pét-
nocng (Kanada, St. Pierre i Miquelon oraz Grenlandia) i potudniows (Mek-
syk 1 Bermudy). Wszystkie kraje strefy objeto badaniami.

16. Ameryka Srodkowa — kraje ladowe (522,8 — 29025 —
56). W sklad jej wchodzi 7 malych paristw (wszystkie poddano badaniom):
Gwatemala, Belize, Honduras, Salwador, Nikaragua, Kostaryka i Panama.

17. Ameryka Srodkowa — kraje wyspiarskie (234,8 — 32978 —
140) — strefa zlozona z malych i bardzo matych krajéw wyspiarskich, ktére
tworza dwa archipelagi: Antyle i Bahamy. Badaniom poddano 22 sposréd
24 krajow strefy.
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18. Ameryka Poludniowa — cze$é zachodnia i péinocna
(5439,3 — 92137 — 17). Ze wzgledu na polozenie mozna wyréznié 2 pod-
strefy: zachodnig skupiajaca Kolumbie, Ekwador, Peru, Boliwie, Paragwaj
i Chile oraz pélnocna skladajaca sie z 3 niewielkich krajéw: Gujany, Suri-
namu i Gujany Francuskiej. Wszystkie panstwa strefy objete zostaly bada-
niami nad struktura przestrzenna radiodyfuzji.

19. Ameryka Poludniowa — cze§é wschodnia (12379,4 —
205512 — 17). Strefa obejmuje 5 pozostalych panstw poludniowoamery-
kanskich: Wenezuele, Brazylie, Urugwaj, Argentyne i Falklandy-Malwiny
(wszystkie zostaly uwzglednione w badaniach).

20. Australia (Zwigzek Australijski) i Nowa Zelandia
(7951,0 — 20440 — 3) oba panstwa zostaly objete badaniami.

21. Oceania — male kraje wyspiarskie (553,7 — 6040 — 11).
Uwzgledniono w badaniach 2/3 ogélnej liczby pafistw tego wielkiego obszaru
(18 sposéréd 27). Sa to: Papua-Nowa Gwinea, Federalne Stany Mikronez;ji,
Guam, Nauru, Wyspy Salomona, Vanuatu, Nowa Kaledonia, Norfolk, Fidzi,
Tuvalu, Kiribati, Samoa Zachodnie, Samoa Amerykanskie, Tokelau, Tonga,
Niue, Wyspy Cooka i Polinezja Francuska. Kraje nie badane, to przewaznie
bardzo male wyspy (o lacznym zaludnieniu 104 tys. — 1,7% ogdlnej liczby
mieszkancéw strefy): Wyspy Kokosowe, Wyspa Bozego Narodzenia, Repu-
blika Palau, Mariany Pélnocne, Wyspy Marshalla, Wake, Midway, Wallis
i Futuna oraz Pitcairn.

3. Rozmieszczenie bazy odbiorczej radiofonii i telewizji w strefach
tacznosci

Trzeba przede wszystkim zwrdéci¢ uwage na dysproporcje, jakie wyste-
puja pomiedzy strefami w zakresie lacznej liczby czynnych odbiornikéw
radiowych i telewizyjnych. Skrajna dysproporcja (pomiedzy strefami 14
i21) wyraza sie wskaznikiem 436,7 — czyli w Stanach Zjednoczonych znaj-
duje sie prawie 437 razy wiecej odbiornikéw RTV anizeli w malych krajach
Oceanii razem wzietych.

Rzuca sie w oczy takze duza réznica w wielkosci bazy odbiorczej dwéch
stref skupiajacych najwieksza liczbe odbiornikéw radiowych i telewizyjnych:
Stanéw Zjednoczonych (26,2% ogdlnej liczby tych odbiornikéw na $wie-
cie) i bylego Zwiazku Radzieckiego (odpowiednio 10,5%). Ponadto jeszcze 2
strefy maja ponad 8% odbiornikéw: Azja Poludniowo-Wschodnia (gléwnie
dzieki Chinom) i Azja Wschodnia (gléwnie dzieki Japonii). Lacznie wymie-
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nione 4 strefy skupiaja ponad polowe (54,7%) wszystkich odbiornikéw na
Swiecie.

Z drugiej strony 4 strefy nie przekraczaja l-procentowego udzialu
(tab. 1): Afryka Potudniowa, kraje wyspiarskie Ameryki Srodkowej (po
0,6%), kraje ladowe Ameryki Srodkowej (0,3%) i wspomniana juz ostat-
nia strefa skupiajaca male kraje wyspiarskie Oceanii (0,06%): Laczny ich
udzial w $wiatowe] bazie odbiorczej radiodyfuzji wynosit na koniec 1990 r.
ok. 1,5%. Jezeli do tej liczby dodamy laczny udzial dalszych pieciu stref
nie przekraczajacych 1,5-procentowego wskaznika (strefy 10-12, 18 i 20), to
otrzymamy laczny wskaZnik o$miu stref najstabiej wyposazonych w odbior-
niki RTV, wynoszacy zaledwie 8,2% ogdlnoiwiatowej liczby tych aparatéw.
Teraz mozemy zestawi¢ otrzymany wskaznik z udzialem tych stref w po-
wierzchni ekumeny, ktéry wynosi ok. 1/3, aby uzyskaé syntetyczny wyraz
nieréwnomiernego rozmieszczenia radiodyfuzji na kuli ziemskiej.

Rzeczywiste dysproporcje w stopniu rozwoju radiofonii i telewizji sa
znacznie mniejsze, poniewaz obszary najstabiej wyposazone w baze odbior-
czg radiodyfuzji sa najczesciej stabo zaludnione. Mimo to mierniki ggsto-
ci radiodyfuzyjnej wykazuja duze zréznicowanie przestrzenne wédlug stref,
a skrajna dysproporcja w ich wysokosci pomiedzy Stanami Zjednoczonymi
i Azja Poludniowa wyraza si¢ stosunkiem liczb, jak 21 do 1.

Jak wynika z przytoczonych danych (tab. 1), bardzo wysoka gestos¢ (po-
wyzej 100) wykazuje 6 stref: Stany Zjednoczone (292,8), Australia i Nowa Ze-
landia, Europa Pélnocna, Azja Wschodnia, Europa Srodkowo-Zachodnia i b.
ZSRR. Najnizsze natomiast lokaty (ponizej 35) zajmuja pod tym wzgledem
strefy: Azja Poludniowa (13,9), Afryka Wschodnia i Poludniowo-Wschodnia,
Afryka Zachoduia i Srodkowa, 'Azja Potudniowo-Wschodnia, male kraje wy-
spiarskie Oceanii, kraje ladowe Ameryki Srodkowej i Afryka Poludniowa.

Nietrudno zauwazy¢, ze przedstawione rozmieszczenic aparatéw radio-
wych i telewizyjnych w przeliczeniu na 100 mieszkaricow jest niemal iden-
tyczne ze zréznicowaniem przestrzennym poziomu rozwoju sil wytwoérczych
poszczegdlnych stref. Latwo wiec dojé¢ do wniosku, ze jest to glowny czyn-
nik stopnia rozwoju radiodyfuzji. Innym bardzo waznym czynnikiem jest
dlugosé ,stazu” radiowego i telewizyjnego: im wcze$niej uruchomiono na
danym obszarze pierwsze stacje i osrodki RTV, tym z reguly wyzszy jest
poziom rozwoju tych galezi telekomunikacji.

Wplyw tych i innych jeszcze czynnikéw mozna tez zaobserwowaé przy
rozpatrywaniu zréznicowania przestrzennego struktury radiodyfuzji wedlug
kryterium galeziowego (tab. 1). Jest ono na ogdl niewielkie -—.réznice
w udziale telewizoréw w ogdlnej liczbie odbiornikéw RTV wahaja sie po-
miedzy 10,5% (w strefie 12) a 44,4% (w strefie 4). Swiadczy to o duzej
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atrakcyjnosci tej galezi. Dominujace znaczenie wspomnianych najwazniej-
szych czynnikéw potwierdzaja bardzo wysokie wskazniki udziatu telewizo-
réw w strefach europejskich (zwlaszcza w 3 i 4) i niektérych azjatyckich
(zwlaszcza w 6 i 9) z jednej strony oraz najnizsze wskazniki w strefach
bardzo stabo rozwinietych — z drugiej. Chodzi tu zwlaszcza o° strefy afry-
kanskie, Azje Potudniowo-Wschodnia i male kraje wyépiarskie Oceanii.

Wspomniane czynniki nie wyjasniaja jednak wszystkich réznic w struk-
turze bazy odbiorczej. Wystarczy podac przyklad strefy 4 —— bylych so-
cjalistycznych panstw Europy (z najwyzszym wskaznikiem udziatu telewizji
— 44,4%), ktére nie naleza przeciez do wysoko rozwinietych, albo przy-
klad Stanéw Zjednoczonych, ktére — mimo najwyzszego poziomu rozwoju
spoleczno-ekonomicznego — wykazuja stosunkowo niewysoki udzial odbior-
nikéw telewizyjnych (ponizej $redniej $wiatowej). W tych szczegdlnych przy-
padkach oddzialywuja dodatkowo jeszcze inne czynniki. Tak wiec w kra-
jach socjalistycznych (z wyjatkiem Chin, gdzie wystapily inne, omawiane
juz czynniki polityczne) bardzo duzy udzial telewizji latwo wytlumaczy¢
jej wyjatkowa skuteczno$cia jako narzedzia propagandy i indoktrynacji ko-
munistycznej. Z kolei w Stanach Zjednoczonych czynnikiem sprzyjajacym
duzemu udziatowi radioodbiornikéw (kosztem telewizoréw) jest najbardziej
rozwinieta tam powszechna motoryzacja. Specyficzna sytuacja Chin polega
natomiast na niestychanie dynamicznym rozwoju tam radiofonii po zniszcze-
niach okresu ,rewolucji kulturalnej”, przy znacznie wolniejszym — gléwnie
ze wzgledu na koszty — rozwoju telewizji.

4. Dysproporcje w gestosci radiodyfuzyjnej krajow swiata

Zwiekszenie szczeg6towosci badan poprzez przyjecie poszczegdlnych kra-
jow za ich podstawowe obiekty poteguje wszelkie réznice pomiedzy tymi
obiektami, takze pod wzgledem gestosci radiodyfuzyjnej. Nawet wewnatrz
poszczegdlnych stref tacznodci, ktore z zalozenia sa obszarami wzglednie jed-
norodnymi (por. cz. 2), zdarzaja sie kraje odbiegajace zasaduiczo od $red-
nich parametréw dla danej strefy.

Przykladem moze by¢ strefa 1 — Europa Pélnocna wykazujaca bardzo
wysoki poziom rozwoju radiodyfuzji, gdzie jeden z krajéw — Wyspy Owcze
zajmuje pod tym wzgledem dopiero 61 lokate w skali Swiata, z miernikiem
przeszto 2-krotnie nizszym od §redniego dla strefy. Inny przyklad stanowi
strefa 21 — male kraje wyspiarskie Oceanii, ktéra jako calo$¢ wykazuje niski
poziom rozwoju radiodyfuzji (gestosé 29,7), gdzie jednak znajduje sie naj-
wieksza amerykanska baza wojskowa na Oceanie Wielkim — wyspa Guam.
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Dzieki temu, a takze swemu szczegdlnie korzystnemu polozeniu geograficz-
nemu, wyspa ta osiagneta jeden z najwyzszych na $wiecie miernikéw syn-
tetycznych (232,2 — 3 lokata). Jak latwo obliczyé, jest on prawie 8-krotnie
wyzszy od Sredniego dla strefy.

Kolejne zestawicnie (tab. 2) prezentuje 50 paristw $wiata o najwyzszych
i bardzo wysokich miernikach syntetycznych (powyzej 125) z jednej strony
oraz o najnizszych i bardzo niskich (ponizej 12) — z drugiej. W ten sposéb
przedstawiono dysproporcje w skali §wiata w stopniu rozwoju radiofonii
i telewizji. Najwieksza réznica w tym zakresie wystepuje pomiedzy Stanami
Zjednoczonymi (miernik 293,8) a Tanzanig (miernik 2,6). Wskaznik skrajnej
dysproporcji wynosi wiec 113. Bardziej obrazowo wyglada to tak: w USA
kazdy statystyczny obywatel ma do dyspozycji prawie 3 odbiorniki (radiowe
i telewizyjne), podczas gdy w Tanzanii na 1 odbiornik przypada przecietnie
ponad 38 obywateli tego kraju.

Do wspomnianych dysproporcji iloSciowych (obliczonych na podstawie
liczby odbiornikéw RTV) dochodzg dysproporcje jakosciowe wedlug réznych
kryteriéw (np. wg podziatlu na czarno-biale i tzw. kolorowe, wg roku pro-
dukcji, marki, klasy, wyposazenia, wielkosci ekranu itp.). Nie ulega watpli-
wosci, ze pod kazdym z tych wzgledéw jakos§¢ bazy odbiorczej w krajach
rozwinietych jest przecietnie wyzsza niz zacofanych cywilizacyjnie. Niestety,
brak jakichkolwiek danych statystycznych lub wynikéw badan na ten temat,
uniemozliwia zajecie si¢ tutaj ta wazna problematyka.

Tylko jedno kryterium jakoSciowe jest mozliwe do przeanalizowania:
podzial na odbiorniki radiowe i telewizyjne. Jak wiadomo z poprzednich
rozwazan, udzial odbiornikéw telewizyjnych w ogdlnej liczbie odbiornikéw
RTV jest proporcjonalny do poziomu rozwoju sil wytwodrczych. Zgodnie
z ta prawidlowoscia panstwa o najwyzszym poziomie rozwoju radiodyfuzji
(wykazane w lewej czedci tabeli 2) odznaczaja sie wskaznikami udzialu
telewizoréw przewyzszajacymi $rednig $wiatows (29,6%), w przeciwienstwie
do krajéw umieszczonych w prawej czesci tabeli. Wspomniana Tanzania
wykazuje jeden z najnizszych wskaznikéw udzialu telewizoréw — 5,8%,
chociaz w tej samej strefie 12 znajduja sie 4 kraje o jeszcze nizszych
wskaznikach (najnizszy — w Komorach — 0,3%).

Sklad geograficzny obu grup krajéw (por. obie czeéci tab. 2)jest bardzo
przejrzysty, poniewaz odzwierciedla znane nam prawidlowosci i uwarunko-
wania.

Wsréd paristw o gestosci przekraczajacej 125 odbiornikéw na 100 miesz-
kancéw znajduje si¢ — z nielicznymi wyjatkami — kraje wysoko rozwiniete
i wyspiarskie o szczegdlnie dogodnym polozeniu geograficznym (bliskoé¢ ob-
szaréw wysoko rozwinietych i ozywione z nimi kontakty, polozenie na uczesz-
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Tab. 2. Dysproporcje w gestosci radiodyfuzyjnej krajéow $wiata w 1990 r.

Kraje o gestosci radxodyfuzyjnej (w przeliczeniu na 100 mleszkancow)
najwyzszej® nalnl7§79]
stre- mier- stre- : mier-
fa : nazwa kraju nik fa nazwa kraju nik
laczn. | laczn. : .
14  Stany Zjednoczone 293,8 12 Tanzania 2,6
15  Bermudy 234,5 11 Burkina Faso 3.1
21 Guam 2322 7 Nepal 3,6
2 Monako 187,2 11 Republika Mali 4.4
20 Australia 176,6 12 -Mozambik 4,5
15 Kanada 166,7 7  Bangladesz 4,7
1 Wielka Brytania 158,1 11 Gwinea 4,9
1 Dania 156,5 17  Haiti 5,1
3 Gibraltar 153,7 12 Somalia 5,7
9 Japonia 152,7 12 Burundi 5,9
1 Finlandia 149,5 11 Angola 6,0
21 Samoa Amerykarskie 148,7 11 Niger. 6,5
4  b. NRD 148,3 11 Rep. Srodkowoalfryk. 7,0
‘2. RFN 146,6 21  Papua-Nowa Gwinea 7,4
17 W-py Dziewicze USA 144,8 13 Lesotho 7,6
17" .. Antyle Holenderskie 144,1 7 Myanmar -8,4
7 Oman 141,2 11 Benin 9,5
2  Holandia 140,1 11 Zair 10,4
20 Nowa Zelandia 137,1 7 Pakistan 10,4
1 Szwecja 136,2 12 Zambia 10,7 -
15 St. Pierre 1 Miquelon 134,6 12 Uganda 11,1
2 Francja 130,2 7 Indie 11,1
3  Malta 126,9 7  Afganistan 11,3
2 Szwajcaria 126,2 11  Kongo 11,6
13 Zimbabwe' 11,6
. 16 - Gwatemala 11,7 -

¢ Powyzej 125 odbiornikéw radiowych i telewizyjnych na 100 mieszkafcéw. b po.
nizej 12 odbiornikéw radiowych i telewizyjnych na 100" mieszkahcow.

Zrédto: opracowanie wlasne na podstawie danychi UNESCO.

S

czanych szlakach handlowych i turystycznych, walory strategiczne 1 in.),
nalezycie gospodarczo wykorzystanym A% omaw1aneJ grupie znajdujg sie 2
panstwa, ktére pozornie tylko mozna by uznac za, wyjactkl NRD — najwyzej
rozwiniety kraj bylego bloku wschodnlego (obecme cze$¢ Niemiec) i Oma.n
-- wykorzystujacy zardwno walory swego polozenia geograficznego, jak i za-
soby mineralne, W przypadku NRD bardzo duza rolg¢ odgrywa wspomniany
czynnik polityczny. . o

Jeszcze bardziej jednorodny jest sklad krajéw odznaczajacych sie bar-
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dzo niskimi micrnikami syntetycznymi (ponizej 12 — prawa cze$é tabeli):
wszystkie te kraje naleza do Trzeciego Swiata, a ogromna ich wigkszo§¢ —
do trzech najstabiej rozwinietych stref lacznosci w Azji Poludniowej (6 kra-
jow), w Afryce Zachodniej i Srodkowej (9 krajéw) oraz w Afryce Wschodniej
i Poludniowo-Wschodniej (6 krajéw).

5. Préba oceny poziomu rozwoju radiofonii i telewizji na swiecie

Charakter i znaczenie miernika gestosci radiodyfuzyjnej w badaniach
geograficznych (por. cz. 1) pozwala na wykorzystanie go jako narzedzia
oceny . stopnia rozwoju radiofonii i telewizji w dowolnej skali geograficzne;.
Zaczniemy od stref lacznosci. Dostosowujac uzyskane wczesniej wyniki
badan (por. cz. 3) do 5-stopniowej skali klasyfikacyjnej, mozemy okresli¢
nastepujace poziomy rozwoju radiodyfuzji:

I Poziom bardzo wysoki

14 — Stany Zjednoczone Ameryki (292,8),
20 — Australia i Nowa Zelandia (168,6),

1 — Europa Péinocna (150,0),

9 — Azja Wschodnia (142,6);

II Poziom wysoki

2 — Europa Srodkowo-Zachodnia (134,2),
5 — byly ZSRR (101,5),

3 — Europa Potudniowa (91,8),

4 — Europa Srodkowo-Wschodnia (74,8),

I11 Poziom $redni

15 — Ameryka Pélnocna — pozostale obszary bez Stanéw Zjedn. (69,3),
19 — Ameryka Poludniowa — cz¢éé wschodnia (64,5),
17 — Ameryka Srodkowa — krajc wyspiarskie (47,1),
18 — Ameryka Poludniowa — czeéé zachodnia i péinocna (38,3),
6 — Azja Potudniowo-Zachodnia (36,6);

IV Poziom niski

10 — Afryka Pélnocna (35,8),
13 -— Afryka Poludniowa (34,7),
16 — Ameryka Srodkowa — kraje ladowe (32,9),
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21 — Oceania — male kraje wyspiarskie (29,7);

V Poziom bardzo niski

8 — Azja Poludniowo-Wschodnia (21,0),

11 — Afryka Zachodnia i Srodkowa (16,5),

12 — Afryka Wschodnia i Poludniowo-Wschodnia (15,5),
7 — Azja Poludniowa (13,9).

Klasyfikacja powyzsza jest bardzo przejrzysta — znalazly w niej odbicie
wszystkie czynniki, o ktérych byla mowa w poprzednich czeéciach opraco-
wania. Oprécz nich trzeba jeszcze wspomnie¢ o czynnikach demograficznych
(gesto$é zaludnienia, stopien rozproszenia sieci osadniczej, tzw. ruchliwo$é
spoleczenstwa i in.)}, naturalnych (oprécz polozenia geograficznego, o ktérym
byla mowa) oraz takich jak poziom aktywnoéci kontaktéw miedzynarodo-
wych i wewnetrznych powigzan przestrzennych, a takze specyficzne cechy
szeroko rozumianej kultury.

Najistotniejsze wnioski, jakie nasuwa przytoczona ocena, mozna sprowa-
dzi¢ do nastepujacych punktéw:

1. Wystepuje wyrazna hegemonia wysoko rozwinietych stref pozaeuro-
pejskich, obserwowana takze w innych gateziach telekomunikacji. Pod wzgle-
dem stopnia rozwoju radiodyfuzji Europe wyprzedzaja nie tylko Stany Zjed-
noczone, ale takze Australia i Nowa Zelandia oraz Azja Wschodnia.

2. Wszystkie strefy skupiajgce panstwa wysoko rozwiniete reprezentuja
bardzo wysoki i wysoki poziom rozwoju radiodyfuzji.

3. Bardzo zréznicowany poziom wykazuja strefy ztozone wylacznie z by-
lych panstw socjalistycznych — dwie wéréd nich (strefy 4 i 5) reprezentuja
wysoki poziom, co mozna przypisa¢ wplywowi giéwnie czynnika politycz-
nego, trzecia natomiast (Azja Poludniowo-Wschodnia) — poziom bardzo
niski. Przyczynga tego zréznicowania jest uwarunkowana historycznie specy-
ficzna sytuacja polityczno-spolteczno-ekonomiczna Chin.

4. Strefy skupiajace najstabiej rozwiniete ladowe kraje Trzeciego Swiata
(z wyjatkiem 18) wykazuja niski i bardzo niski poziom rozwoju radiofonii
i telewizji.

5. Kraje wyspiarskie Trzeciego Swiata, tworzace wyodrebnione strefy
(17 i 21), wykazuja znacznie wyzszy poziom rozwoju radiodyfuzji w po-
réwnaniu z krajami ladowymi, przy czym czynnik polozenia geograficznego
réznicuje je na korzy$¢ Ameryki Srodkowej (miernik gestoéci RTV — 47,1
wobec 29,7 dla wysp Oceanii).

6. Najbardziej zroznicowana wewnetrznie wérdd wielkich obszaréw $wia-
ta jest Azja, gdzie leza strefy reprezentujace najwyzszy poziom rozwoju ra-
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diodyfuzji (9 — Azja Wschodnia), sredni (6 — Azja Poludniowo-Zachodnia)
i najnizszy (8 — Azja Poludniowo-Wschodnia i 7 — Azja Poludniowa). Nie-
wielkie natomiast réznice wykazuje Europa (poziom IiII) i Afryka (poziom
IViV).

Przejdzmy teraz do proby oceny stopnia rozwoju radiodyfuzji na pod-
stawie danych dla 180 krajéw 3. Dokonano w tym celu podziatu tych kra-
jéw na 9 przedzialéw klasowych wedlug wysokosci miernika syntetycznego.
W kazdej klasie otrzymano w przyblizeniu jednakowa liczbe krajow (po
ok. 20), przy zastosowaniu réwnocze$nie zasady mozliwie najwiekszych réz-
nic zewnetrznych (pomiedzy przedziatlami) i mozliwie najmniejszych réz-
nic wewnetrznych. Uzyskana szczegélowa klasyfikacja jest poréwnywalna
z przedstawiong wcze$niej (wedtug stref lacznosci) — w obu przypadkach
otrzymujemy 5 pozioméw rozwoju radiodyfuzji (liczby okres$laja gestosé
odbiornikéw radiowyeh i1 telewizyjnych w przeliczeniu na 100 mieszkan-
céw):

I Poziom bardzo wysoki

A — powyzej 135,0

II Poziom wysoki

B -— 98,1 do 135,0
C — 75,1 do 98,0

IIT Poziom $redni
D — 57,1 do 75,0

E — 39,1 do 57,0
F - 27,1 do 39,0

IV Poziom niski

G — 17,1 do 27,0
H-— 11,0 do 17,0

V Poziom bardzo niski
I — ponizej 11,0.

® Dokonano selekcji danych srédlowych — m.in. nie zostaly uwzglednione kraje,
ktére w statystyce UNESCO figuruja jako nie posiadajace instytucji (stuzb) zajmujacych
sie telewizja. Przyjecie zaloZenia, ze na ich terenie brak uzytkowanych odbiornikéw
telewizyjnych wydaje si¢ niestuszne, zwlaszcza w okresie, kiedy mozliwy jest bezposredni
odbiér programéw satelitarnych.
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Sprébujmy teraz w najbardziej ogdlnym ujeciu skonfrontowa¢ wyniki
oceny poziomu rozwoju radiodyfuzji wedlug krajéw z ich podzialem na
grupy i podgrupy (zasady podzialu — por. cz. 2). Korelacja pomiedzy
poziomem rozwoju radiodyfuzji a ogélnym stopniem zagospodarowania jest
bardzo wyraZznie widoczna (tab. 3). W celu konkretyzacji otrzymanego
obrazu w aspekcie geograficznym, dodatkowo przedstawiono najbardziej
typowe dla kazdej grupy krajéw obszary: Europe, Afryke i Potudniows Azje.

Ponad 4/5 panstw wysoko rozwinigtych miesci sie w dwdch najwyz-
szych poziomach (I i II), pozostale 6 krajéw tej grupy reprezentuje po-
ziom $redni. Sa to: (w nawiasach wysoko$¢ miernika): Izrael (73,7), Hiszpa-
nia (70,2), Grecja (61,9), RPA (43,1), Portugalia (39,5) i Andora (39,5).
Latwo zauwazyé, ze réwniez- pod wzgledem ogdlnego poziomu rozwoju
spoleczno-ekonomicznego wymienione panstwa naleza do najstabiej rozwi-
nietych w omawianej grupie. Byle kraje socjalistyczne sg reprezentowane
we wszystkich poziomach, z wyjatkiem ostatniego, co odpowiada rzeczywi-
stemu zréznicowaniu stopnia ogdlnego ich zagospodarowania. Jest charak-
terystyczne, ze tylko jeden z nich — b. NRD — osiagnal poziom najwyzszy
(miernik 148,3 — 13 lokata wéréd krajéw $wiata), natomiast poziom niski —
az 6 (sposréd 15), w tym tylko jeden europejski (Albania — 26,2). Kraje
Trzeciego Swiata stanowia 74% wszystkich panstw objetych analiza i sa bar-
dzo zréznicowane zaréwno pod wzgledem poziomu rozwoju radiodyfuzji, jak
i sit wytworezych. Najwigcej z nich wykazuje niski i bardzo niski szczebel
rozwoju obu tych elementéw.

Charakterystyczne wnioski nasuwa analiza najbardziej zaniedbanych
pod kazdym wzgledem krajéw podgrupy I1I-3, zwlaszcza polozonych w Po-
tudniowej Azji i Afryce. Kraje afrykanskie tej podgrupy sa reprezentowane
wylacznie w 5 ostatnich klasach (E do I), przy czym liczebnosé ich zwieksza
sie w miare obnizania poziomu (w klasie E — 1 kraj; w klasie I — 14 krajéw).
Jeszcze bardziej jednoznaczny jest charakter krajéw poludniowoazjatyckich:
wszystkie one reprezentuja dwa najnizsze klasy (miernik ponizej 17). Sa to:
Maledywy (14,1), Kambodza, Afganistan, Indie, Pakistan, Myanmar, Ban-
gladesz i Nepal. Wszystkie leza w strefie 7 — Azja Poludniowa.

Przedstawione w artykule wyniki badan nad struktura przestrzenng ra-
diodyfuzji na $wiecie wskazuja — jak sie wydaje — na ich znaczenie dla geo-
grafii ekonomicznej. Za niezrozumialy trzeba uznaé fakt, ze problematyka
ta, 1 w ogdle calej lacznosci, nie znalazla dotychczas naleznego jej miejsca
w dorobku tej dyscypliny naukowej. Bardzo mata liczba publikacji poswie-
conych lacznosci, zwlaszcza o charakterze ekonomicznym i geograficznym,
Jest zupelnie nieproporcjonalna do spoteczno-gospodarczej roli tej dziedziny
(dotyczy to takze radiodyfuzji).
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Znaczenie badan w omawianym tu zakresie powieksza jeszcze fakt, ze nie
ograniczaja si¢ one do zagadnieni same] lacznosci, ale stuzy¢ moga — przez
odwrdcenie postepowania badawczego — jako narzedzie eksploracji szeroko
pojetej struktury przestrzennej i regionalnej. Tak wiec analiza geograficzna
pelni w tym przypadku role metody diagnostycznej (tego rodzaju badania
autor nazwal posrednimi*). Przykladem tego typu narzedzia diagnostycz-
nego moze by¢ zaprezentowany w artykule miernik gestosci radiodyfuzyjne;j.
Chodzi o to, ze w jego zréznicowaniu znajduje odbicie charakter gospodarczy
1 poziom rozwoju spoleczno-ekonomicznego badanych obszardéw.

Problems of Distribution and the Level of Development
of Radio-Difussion in the World

Summary

The paper present the results of studies on the spatial structure of radiophony and
television in the world. The author distinguishes so-called communication zones, which
are briefly presented together with the basic reasons for delimitation (4 in Europe, former
Soviet Union, 4 in Asia, 4 in Africa, 6 in America as well as Australia, New Zealand
and the small island countries of Australasia). The main tool used in the studies is the
measurer of radiodifussion density (synthetic one), which can be described as the number
of users of radio and TV sets per 100 inhabitants.

The paper presents distribution of RTV sets according to the communication zone
and the spatial differentiation of the branch structure (radiophony — television) and
radiodifussion density with its fundamental factors. Those which have the greatest effect
include the level of the productive power, the length of radio and TV practice (the period
of time which passed from the setting up of the first RTV stations and centres) and the
political factor. Besides, the paper discusses disproportions in radiodifussion density of
the countries of the world, which made it possible to find out a special role of favourable
island position as a factor influencing the level of radiophony and television development
(the countries of the highest measurers of RTV density included the Bermudas, Guam,
American Samoa, Virgin Islands of the USA, Dutch Antilles, etc.).

The final part of the paper attempts to evaluate the level of development of radiophony
and television both in the communication zones and in the countries of the world
{according to groups and sub-groups — the division was made on the basis of economic,
political and geographic criteria). A very high level is represented by the United States,
Australia and New Zealand, North Europe and East Asia, while a very low level by
South-Eastern Asia, West amd Central Africa, East and South-Western Africa and South
Asia. A more detailed analysis according to the countries confirmed the influence of the
factors mentioned above.

4 Badania poérednie stosowal autor zaréwno w geografii transportu, jak i przy analizie
innych — poza radiodyfuzja — galezi lacznosci (zob. np. T. Hoff: Geografia tgqcznosci
Polski. Wydawnictwo UMCS, Lublin-Rzeszéw 1981, s. 11-41).

'
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AUTOSTRADY W EUROPIE

Autostrady sa bezkolizyjnymi drogami 6 dwdch jezdniach rozdzielonych
pasem rozdzialu, laczacych sie z innymi drogami tylko w nielicznych, wielo-
poziomowych wezlach. Kazda jezdnia autostrady jest wyposazona w co naj-
mniej 2 pasma ruchu i szeroki dodatkowy tzw. pas awaryjny, a na odcinkach
o wiekszym obcigzeniu 3-4 pasma ruchu. Autostrady sa drogami pierwszcj
klasy technicznej i w zasadzie stluza wylacznie ruchowi tranzytowemu, co
jest réwnoznaczne z faktem, ze nie obsluguja przyleglego don terenu. Na
autostradzie dzieki bardziej réwnomiernej i szybszej jezdzie, uzyskujemy:
oszczednos$é paliwa do 25%, oszczednos$é czasu 30-40%, zmuiejszenie liczby
wypadkéw o 75-80%, ograniczenie emisji spalin i halasu o 25-30%. Kryteria
trasowania autostrady sa tak ostre, ze rzadko zdarza sig¢, aby zwykla droge
mozna bylo przekonstruowaé na autostrade. Z reguty autostrady trasuje
sie¢ w nowym terenie, cho¢ czesto w sasiedztwie drogi juz istniejacej. Trasy
nowoczesnych autostrad s3 projektowane tak, aby eliminowaé¢ wszelkie moz-
liwe punkty kolizji w ruchu. Wykluczone sg skrzyzowania jednopoziomowe
z innymi drogami. Liczba wjazdéw 1 zjazddw z autostrady jest zredukowana
do minimum — nie powinny sie one pojawiaé czesciej niz raz na 8 km.
Pojazdy wjezdzajace na autostrade maja swdj tzw. pas ruchu przyspiesza-
jacego, a zjezdzajace — pas ruchu opdzniajacego. W ten sposéb pozostale
pojazdy moga zachowaé stala predkos¢ na innych pasach. Luki autostrad
maja bardzo duze promienie, a jezdnia na tukach jest odpowiednio posze-
rzana i pochylana, co zapewnia pojazdom utrzymanie znacznych predkosci
réwniez na, zakretach. Szeroko$é jezdni w kazdym z kierunkéw ruchu to dwa
pasy po 3,75 m. Obie jezdnie oddzielone s3 od siebie pasem rozdzialu szero-
kosci 5 m. Z prawej strony jezdni musi by¢ pas awaryjny szerokosci 2,5-3 m,
a z lewej opaska prowadzaca szerokosci 0,5 m. Po prawej stronie pasa awaryj-
nego jest jeszcze pas pobocza gruntowego szerokoéci 1,25 m. Dane te odnosza
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sie do polskich autostrad, na ktérych maksymalna predko$¢ ruchu ma wy-
nosi¢ 120 km/h. Przy tej predkosci tuki wypukle muszg mie¢ promien nie
mniejszy niz 16 km, a wkleste — nie mniejszy niz 8 km. Calkowita szerokosé
pasa zajetego przez autostrade, wliczajac koron¢ drogi o szerokosci 30 m,
rowy, skarpy i pobocza — wynosi 50 m. Wyrdzniamy dwie zasadnicze od-
miany nawierzchni autostradowych: podatne — bitumiczne i sztywne — be-
tonowe. Ze wzgledu na duze predkosci ruchu na autostradzie, najistotniejsze
sa warunki bezpieczenstwa. Autostrady musza mieé: ostony przeciwol$nie-
niowe w pasie rozdzialu, zapewniong dobra widocznosé, odpowiednio duze
i czytelne oznakowanie, o$wietlenie w miejscach niebezpiecznych (skrzyzo-
wania, tunele, miejsca obstugi podréznych), bariery ochronne i ogrodzenia,
miejsca obstugi podréznych (mop) oraz urzadzenia lacznosci i kontroli. No-
woczesne autostrady majg réwniez oznakowanie dynamiczne tzn. informacje
(np. o warunkach jazdy, wypadkach, zalecanej szybkosci z powodu utrud-
nien) sg pokazywane na tablicach $wietlnych. Wymogi ochrony $rodowiska
zalecaja budowe autostrady w odleglosciach nie mniejszych niz 30-50 m od
obiektéw budowlanych, 120-150 m od zabudowan mieszkalnych i 300 m od
szpitali badZ sanatorii.

Pierwsze drogi o parametrach autostrady powstaly jeszcze w okresie mie-
dzywojennym we Wloszech, pézniej w Niemczech. Kraje te do czaséw nam
wspoélczesnych nadal przoduja w budownictwie autostrad. Dopiero po II woj-
nie $wiatowej, w miare wzrostu liczby samochodéw, do rozbudowy sieci au-
tostrad przystapity inne kraje. Na przelomie lat piecdziesigtych i sze$édzie-
sigtych do budowy autostrad przystapila Holandia, Belgia, Francja, Wielka
Brytania, Austria i Szwajcaria, w nastepnej kolejno$ci Hiszpania, Portugalia,
Grecja, Szwecja, Norwegia, Finlandia; p6Zniej jescze sasiadujaca z Europa
Turcja. Wiekszos$é éwezesnych krajéw socjalistycznych do budowy autostrad
przystapita dopiero w latach siedemdziesiatych. Poza’ NRD i Polska, ktére
przejely cze§¢ autostrad Niemiec w granicach z 1938 r., do budowy tego
typu drég przystapita Czechostowacja, Wegry, Jugostawia, Bulgaria i Ru-
munia. Czynnikiem wymuszajacym budowe sieci autostrad byla wzrastajaca
liczba pojazdéw kolowych oraz znaczny udzial transportu samochodowego
w rynku przewozoéw pasazerskich i towarowych. W bylych krajach demokra-
cji ludowej odnotowujemy znaczne opéznienienia w rozwoju transportu sa-
mochodowego. Panstwa te rozwijajace przemyst ciezki, chrakteryzowaly sig
wéwczas znacznym zapotrzebowaniem na przewozy towarowe, a te zaspo-
kajat rozwijany tam transport kolejowy. Samochody osobowe mialy poczat-
kowo zupelnie marginalne znaczenie. Pewien przetom zaznaczy! sie dopiero
w latach siedemdziesigtych, po otwarciu tych krajéw na wspdlprace z pan-
stwami zachodnimi i checi zaspokojenia potrzeb konsumpcyjnych wlasnych
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spoleczenstw. Jednakze zapdznienia w rozbudowie infrastruktury transportu
samochodowego zaczely ponownie narasta¢ w dobie lat osiemdziesigtych
i zwigzane byly z kryzysem strukturalnym systemu socjalistycznego, ktory
ostatecznie upadl z poczatkiem lat dziewiecdziesigtych. W efekcie kraje post-
socjalistyczne maja nadal nieznaczng dlugo$é autostrad, ktére nie tworzg
spéjnych systemow krajowych, brak im réwniez potgczen z doskonale roz-
winieta siecig autostrad zachodniej i potudniowej Europy. Pozbawione auto-
strad sg kraje europejskie powstale w wyniku rozpadu ZSRR, a wiec Litwa,
Estonia, L.otwa, Moldowa, Ukraina i Bialoru$; w samej Rosji jest tylko 90 km
autostrad, ktére tworzy obwodnica Moskwy i krétki podmiejski odcinek do
Sierpuchowa.

Najintensywniej w Europie jest rozbudowywana sie¢ autostrad w krajach
Europy Zachodniej i Poludniowe). Wiekszo$é tych krajow stala sie czlonkami
Unii Europejskiej, stad tez praktycznie wszystkie wskazniki dla tych krajéw
przewyzszaja podobne liczone dla panstw Europy Srodkowej i Wschodniej.
Najistotniejszymi wskaznikami rozwoju transportu samochodowego sg liczba
eksploatowanych pojazdéw i dlugo$é drég i autostrad w przeliczeniu na
liczbe mieszkarficow i powierzchnig zajmowang przez poszczegdlne paristwa.
Wazniejsze wskazniki liczone dla krajéw europejskich zestawiono w tab. 2,
a ilustruje jeryc. 1.

W 1993 r. dlugos¢ sieci autostrad Europy wynosita 45637 km, z tego
na 6wczesne kraje Unii Europejskiej przypadalo az 37070 km (81%). Dtu-
go$¢ autostrad Unii ulegnic jeszczé zwiekszeniu dzieki przystapieniu do
niej Austrii (1599 km autostrad w 1993 r.), Szwecji (1085 km) i Finlan-
dii (337 km). Najwigcej nowych odcinkéw autostrad przekazano do uzytku
w latach siedemdziesiatych; roczne przyrosty zamykaly sic wéwczas w prze-
dziale 1162-2020 km. W latach osiemdziesiatych tempo budowy autostrad
nieznacznie ostablo: rocznie oddawano do uzytku 655-1177 km nowych od-
cinkéw. Ponowny wzrost odnotowano w latach dziewieédziesiagtych: rocznie
przekazuje sie do eksploatacji 1235-1576 km nowych autostrad. W okresie
1972-1992 dlugosé sieci autostrad Europy ulegla podwojeniu, w ciaggu tego
okresu zbudowano 25330 km autostrad.

W 1993 r.-najdluzsza siecig autostrad dysponowaly w Europie zjedno-
czone Niemcy — 10832 km, nastepne w kolejnosci sg Francja (2) — 8293 km,
Wiochy (3) == 6311 km, Wielka Brytania (4) — 3260 km, Hiszpania (5) - —
2685 km, HGlandla (6) — 2134 km, Belgia (7) — 1684 km, Austria (8) —
1595 km, Szwajcaria (9) — 1184 km i Szwecja (10) — 1085 km. Druga
dziesigtke otwiera sasiadujaca z Europg Turcja, ktéra posiadala w 1993 r.
— 1063 km autostrad, gtéwnie fragmentéw zlokalizowanych na trasie magi-
strali Europa — Azja. Dlugo$¢ posiadanych przez poszczegdlne kraje Unii
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sieci autostrad w zasadzie jest odbiciem liczby eksploatowanych pojazdéw
samochodowych. W 1993 r. najwieksza liczba samochodéw osobowych byla
zarejestrowana w Niemczech (1) — 38,8 mln, Wloszech (2) — 29,4 mln,
Francji (3) — 24,0 mln, Wielkiej Brytanii (4) — 23,6 mln, i Hiszpanii (5) —
13,1 mln. Polska, w ktérej w 1993 r. zarejestrowanych byto 6,7 mln samocho-
déw osobowych (w 1994 r. juz 7,1 mln), plasowala sie na 7 pozycji w Europie
(wyprzedzala ja oprécz wymienionych tylko Rosja z ok. 17,5 min zarejestro-
wanych aut). Do liczby pojazdéw w Polsce zupelnie nie przystaje dtugosé
drég o wyziszym standarcie technicznym (tylko 376 km autostrad). Ana-
liza trendéw wzrostu dtugosci autostrad i liczby pojazdéw samochodowych
przeprowadzona na wykresach tych wielkosci za lata 1960-1990 w krajach
najbardziej zmotoryzowanych takich jak Niemcy, Francja, Wiochy i Hiszpa-
nia wykazala ich silng korelacje. Regula winno by¢ to, by program budowy
autostrad wyprzedzal prognozy wzrostu liczby samochodéw. Warunek ten
w zasadzie spelniaja wylacznie wysokouprzemystowione kraje Unii.

Najwiekszg dynamike w rozbudowie sieci autostrad w ostatnich latach
przejawia Francja i Hiszpania. Francja na przelomie lat osiemdziesiatych
i dziewieédzicsigtych zdystansowala pioniera budowy autostrad Wtochy.
Jedng z przyczyn takiego 'tempa budowy autostrad w tych krajach jest
przyjety i realizowany system autostrad platnych. W 1993 r. sie¢ autostrad
platnych Europy miata dtugo$é 16473 km, co stanowilo 36% autostrad eks-
ploatowanych w Europie. Platne autostrady eksploatuje sie we Francji —
5967 km w 1993 r., Wloszech — 5417 km, Hiszpanii — 1970 km, Tur-
¢ji — 1063 km, Grecji — 450 km, Portugalii — 425 km, ex Jugostawii —
390 km, Chorwacji — 248 km, Slowenii — 200 km, Norwegii — 174 km, Au-
strii — 165 km i Irlandii — 4 km;i Réwniez Czechy w 1995 r. wprowadzity
oplaty (system wykupywanych nalepek) za przejazd autostradami i dwujez-
dniowymi drogami szybkiego ruchu. Polska swéj ambitny program budowy
2600 km nowych autostrad opiera na koncepcji koncesjonowania budowy
i eksploatacji autostrad, co wigze sie z oplacaniem przejazdu w propono-
wanej wysokosci 3 centéow za 1 km. W przeliczeniu na ECU najdrozsze jest
poruszanie si¢ samochodem osobowym po platnych autostradach Austrii (1)
— 14,2 centimy ECU za 1 km, Hiszpanii — 7,7; Francji — 5,6; Portugalii
i Norwegii — 4,8; Wloch 4,5 i Gregji 2,0.

Sie¢ autostrad krajéw kontynentalnej czeSci Unii Europejskiej tworzy
spdjny, wzajemnie powigzany uklad polaczen. Pozbawione powigzan auto-
stradowych z racji swego polozenia geograficznego sa kraje skandynawskie,
Irlandia oraz Grecja. Zasadnicza cze$¢ sieci autostrad skupia sie na teryto-
rium Niemiec, Francji, Wvloch, Hiszpanii, Belgii, Holandii, Austrii oraz Da-
nii. Najwieksza liczbe trangranicznych powigzan autostradowych, gtéwnie
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Tabela 2. Wskazniki przeliczeniowe samochodéw, drég i autostrad Europy

Kraj ludnosé samochody | samochody | samochody autostrady drogi
/samochody /km’ /autostrady /drogi /1000 km? | /1000 km?
Austna 2.2 42,0 2209,1 31,4 19.0 1339,2
Belgia 2,2 147,6 2675,5 32,6 55,2 4527,1
Dania 27 44.5 2556.0 26,9 17.4 1652,2
Finlandia 2.3 6.5 6512,1 28,1 1.0 2309
Francia 2,0 53.4 3504,2 31,7 15,2 1685,0
Grecja 4,1 19,2 5629,5 19,7 3.4 974,2
Hiszpania 2,4 31,6 588S,7 48,1 5,4 656,6
Holandia 2,4 151,8 2953,7 59,6 51,4 25482
Irlandia 3,5 14,2 17781.8 11,0 0,8 1314.0
Luksemburg 1,7 86,5 2236,3 43,7 38,7 19772 -
Niemcy 1,9 118,1 . 3891,2 65,9 304 1791,8
Portugalia 3.6 29,8 5293.8 383 5,6 778,4
Szwecja 2,2 87 3599,6 9,3 24 933,3
W.Brytania - 21 109,9 8232,7 69,5 13,4 1581,5
Wiochy 1,8 107,1 5111,4 105.5 20,9 1015,2
Unia razem 2,0 54,1 4362,9 46,0 12,4 11774
Bulgaria 5.4 14,1 5288,1 42,2 2,7 3329
Chorwacja 6,1 13,8 3149,7 28,5 44 4833
Czechy 3,2 40,6 81679 57,4 5,0 708,4
Jugosiawia .57 14,1 4613.0 22,1 3.1 638.0
Norwegia 2.2 6,1 11283,5 22,0 0,5 275.7
Poiska 4,9 252 20983,7 21,5 1,2 1173,7
Rosja 10,7 1,2 300000,0 16,0 0,0 753
Rumunia 11,5 8.3 17552,1 27,2 0,5 306,4
Stowacja 4,7 22,8 3390,9 62,6 6,7 364,9
Stowenia 3,2 30,2 3059,0 423 9,9 7153
Szwajcaria 2,0 82,0 28594 476 28,7 17230
Turcja 18,8 3,7 2742,1 7.9 1,4 4725
Wegry 4,1 27,0 9330,9 23,7 29 1137,7
Pozostate 7.5 5.2 5194,2 13,1 1,0 398,2
Pozos.razem 6,2 2.5 10039,0 17,9 0,3 3923
Europa ogél 3,7 8,2 50533 33,4 1,6 2442

Zrodlo: CIALONE E., SACCONE A, 1995, Le autostrade in Europa,
.Autostrade”, nr 2, s. 53-69.

z racji centralnego polozenia w Europie i silnie rozbudowanej sieci auto-
strad, maja Niemcy: w kierunku Holandii prowadzi tam 6 autostrad, Danii
— 2, Belgii -— 2, Francji — 3, Szwajcarii — 3, Austrii — 4, Czech — 2 i Pol-
ski -— 3. Francja ma autostradowe polaczenia z: Belgia — 6, Nicmcami —
3, Szwajcarig — 2, Wlochami — 3 (w tym dwa w koricowej fazie budowy),
Hiszpaniag — 2 i Wielka Brytania poprzez specjalne pociagi do przewozu sa-
mochodéw w Eurotunelu — 1. Wiochy posiadaja polaczenia autostradowe
ze Stowenig -— 2, Austria — 2, Szwajcarig —— 2 i wspomniane juz z Fran-
cja — 3. Najistotniejsze dla krajéw Unii sa polaczenia autostradowe na
osi pélnoc — poludnie, zwlaszcza transalpejskie wiodace przez Szwajcarie
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1 Austrie. Nowy kierunek powiazan otwiera sie dla krajéw Unii na péinocy
Europy, w zwiazku ze stowarzyszeniem Szwecji i Finlandii. Trwa budowa tu-
nelowo-mostowych przepraw przez cie$niny dunskie, w przyszlosci Szwecja
i pozostale kraje skandynawskie uzyskaja state polaczenie kolejowo-drogowe
z Europa Zachodnia. Wazne dla krajéw Unii jest przerwanie dzialan wojen-
nych w bytej Jugostawii i dokonczenie budowy autostrady transbalkarskie;j,
ktéra umozliwi wlaczenie istniejacych juz w Grecji 1 Turcji tras szybkiego
ruchu do paneuropejskiej sieci autostrad.

Tabela 3. Autostrady Europy w latach 1972-1993

Autostrady Roczny Autostrady % Autostrady %

Lata Europy przyrost  [Unii Europ. wf  ogolnej platne ogdlnej
w km dhugosci km dtugosci w kin dhugosci

1972 20307 16469 81 5625 27
1973 21969 1662 17854 81 6313 28
1974 23634 1665 18903 79 6862 29
1975 25654 2020 20429 79 7409 28
1976 27222 1568 21604 79 8529 31
1977 28512 1290 22439 78 9110 31
1978 30143 1631 23355 78 9909 33
1979 31710 1567 24341 76 10371 33
1980 32872 1162 24983 76 10861 33
1981 34049 1177 25860 76 11225 33
1982 34875 826 26290 75 11385 32
1983 35350 655 26603 75 11715 33
1984 36311 961 29298 81 11982 33
1985 37245 934 29997 81 12345 | 33
1986 37981 736 30321 80 12598 33
1987 38849 868 31011 80 12942 33
1988 39646 797 31663 80 13246 33
1989 40454 808 32306 80 13809 34
1990 41282 828 34911 84 14401 35
1991 42826 1544 35956 84 15212 36
1992 44061 1235 36534 83 15537 35
1993 45637 1576 37070 81 16473 36

Zrédlo: CIALONE E., SACCONE A, 1995, Le autostrade in Euiopa,
LAutostrade”, nr 2, s. 53-69.

Na przeszkodzie w utworzeniu jednolitej europejskiej sieci autostrad
staje powolny postep w ich budowie w krajach postsocjalistycznych. W przy-
padku krajéw Europy Srodkowej i Wschodniej mozemy méwié jedynie o ist-
nieniu izolowanych od reszty Europy odcinkéw autostrad wybiegajacych
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ze stolic w kierunku najwazniejszych o$rodkéw miejsko-przemystowych da-
nego kraju. Podzial Jugoslawii i Czechostowacji spowodowal, ze dotychczas
spéjne, krajowe systemy transportu drogowego ulegly réwniez dezintegracji.
Rozpad Jugostawii spowodowal, ze ksztaltowany ciag autostrady transbal-
kanskiej znalaz! sie¢ w granicach czterech krajéw: Stowenii, Chorwacji, ex Ju-
gostawii i Macedonii. W 1993 r. w granicach Stowenii byto 200 km autostrad,
Chorwacji — 248 km, ex Jugostawii — 390 km i Macedonii — 51 km. Po-
dobna sytuacja wytworzyla sie po rozpadzie Czechostowacji: Czechy przejely
393 km, a Stowacja — 330 km autostrad. Konsekwentnie, acz bardzo wolno,
kraje Europy Srodkowej starajace sie o przyjecie do Unii Europejskiej, w tym
Polska, Wegry, Czechy, Slowenia i Slowacja opracowaly i realizuja program
budowy krajowych systemdéw autostrad, ze szczegélnym uwzglednieniem po-
wigzan tranzytowych. I tak Czechy planuja budowe autostrad w kierunku
Niemiec (Praga — Pilzno — Norymberga) i1 Polski (Praga — Lubawka —
Wroclaw i Brno — Olomuniec — Ostrawa — Katowice); Polska przystepuje
do realizacji programu budowy autostrad w kierunku granicy z Niemcami
(A-4 Zgorzelec — Wroctaw —=.Opole —- Katowice — Krakéw — Tarnéw
i A-2 Frankfurt nad Odra — Poznan — Konin — £6dz — Warszawa) i Cze-
chami {(A-1 Gdansk — Torun — LédZz — Katowice — Ostrawa); Wegry
kontynuja budow¢ autostrady w kierunku Austrii (Budapeszt — Gyor —
Wieden); Slowenia modernizuje juz istniejace trasy w kierunku Austrii (w
rejon Mariboru i Villach) i Wtoch (w rejon Triestu i Udine). Bulgaria na-
tomiast od wielu lat prowadzi budowe tranzytowej autostrady w kierunku
Turcji: czynny jest juz odcinek Sofia — Plowdiw — Debar i Lubimec —
Svilengrad. Wstrzymano, praktycznie juz od lat osiemdziesigtych budowe
autostrad w Rumunii. Istniejace odcinki wylotowe z Bukaresztu w kierunku
Pitesti, Ploesti i Giurgiu oraz trase nadmorska Constanta — Mangalia zbu-
dowano tam jeszcze w latach siedemdziesiatych. Brak wiadomosci o planach
rozbudowy autostrad w krajach powstalych w wyniku rozpadu ZSRR. Za-
interesowanie budowa autostrady ,Via Baltica” przejawiaja jedynie Litwa,
Lotwa, Estonia i stowarzyszona z Unig Europejska Finlandia.

Wtlochy rozpoczety budowe autostrad jeszcze w okresie miedzywojen-
nym. Wkrétce po dojSciu Mussoliniego do wladzy powstalo przedsi¢cbior-
stwo akcyjne budowy drég i tuneli. Zalozone w 1923 r. pod nazwg Strade e
Cave S.p.A., zmienilo péiniej nazwe na na Autostrade S.p.A. — spétka bu-
dowy drég samochodowych, czyli autostrad (wi. strade = droga). Wspélcze-
sne autostrady nosza powszechnie owg wloska nazwe drég samochodowych,
chociaz cechy techniczne éwczesnych autostrad wloskich réznily sie zasad-
niczo od tego, co rozumiemy obecnie przez to pojecie. Przede wszystkim,
miedzywojenna autostrada wloska byla droga jednojezdniowa, co prawda
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Tabela 4. Koszt przejazdu 1 km autostrady w Europie

Kraj Samochody osobowe Samochody ciezarowe
waluta centimy ECU waluta centimy ECU
krajowa krajowa
Austria 1,89 sch. 14,2 10,9 sch. 80,1
Hiszpania 12,21 pes. 7,7 25,36 pes. 16,0
Francja 0,37 fra. 5,6 0,82 fra. 12,4
Portugalia 9,56 esc. 4,8 23,33 esc. 11,7
Norwegia 0,40 nok. 48 0,80 nok. 9.6
Wiochy 85,03 lir. 4,5 207,83 lir 11,2
Grecja 5,90 dra. 2,0 13,10 dra. 47
Zrédlo: CIALONE E., SACCONE A., 1995, Le autostrade in Europa, , Autostrade”,
nr2,s. 53-69.

Tabela 5. Przewozy pasazerskie i towarowe w krajach Unii Europejskiej

Lata Przewozy pasazerskie w mid pkm Przewozy towarowe w mld tkm
kolej | autobus | samochéd | samolot | ogotem | kolej |samochéd| barka rurocigg | ogotem

1970 182 214 1390 41 1827 207 377 101 60 745

1975 200 249 1701 66 2216 177 459 95 69 800

1980 209 278 2033 92 2612 194 581 104 80 959

1985 218 284 2200 138 2840 181 634 95 61 971

1990 231 313 2776 196 3516 176 797 105 63 1141
Zrédlo: CIALONE E., SACCONE A, 1995, Le autostrade in Europa, ,, Autostrade”,

nr2,s. 53-69.

pozbawiong skrzyzowan jednopoziomowych. W chwili przystapienia Wloch
do wojny w 1940 r. kraj ten mial 482 km takich autostrad o szerokosci
Jezdni 10-14 m. Dopiero po II wojnie $§wiatowej zostaly one przebudowane
na rzeczywiste autostrady dwujezdniowe. W kazdym razie owe pozbawione
niebezpiecznych jednopoziomowych skrzyzowan i wyposazone w nawierzch-
nie bitumiczng szosy stanowily wazne usprawnienie infrastruktury drogowe;j.

Ze wzgledu na trudne warunki orograficzne budowa autostrad wyma-
gala duzych nakladéw finansowych, dlatego tez budowe prowadzily pry-
watne przedsiebiorstwa, ktére za korzystanie z autostrad pobieraly oplaty.
Pierwsze autostrady we Wloszech stuzyly potrzebom gospodarczym, byta
to zbudowane przed 1938 r. odcinki: Mediolan — Turyn (126 km), Mediolan
— Como, Mediolan — Brescia (90 km), Padwa — Mestre (24 km), Florencja
— Migliarino, Neapol — Salerno (50 km); lacznie 437 km autostrad.

We Wioszech ANAS (Azienda Nazionale Autonoma della Strade — Au-
tonomiczny Zarzad Drég) oraz IRI (Instituto per la Riconstructione Indu-
striale — Instytut Przebudowy Przemystu) przedstawily rzadowi projekt
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Przewozy towarowe w krajach Unii Europejskiej
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budowy ok. 1100 km nowych autostrad, bedacych kontynuacja rozbudowy
sieci drogowej rozpoczete] przed wojna. Propozycja ta stala si¢ podstawa
10-letniego planu Romita przewidujacego budowe 1130 km nowych dwujez-
dniowych autostrad oraz dobudowe drugich jezdni na 504 km zbudowanych
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przed 1945 r. autostrad jednojezdniowych. Do realizacji tego planu IRI utwo-
rzylo specjalistyczne przedsiebiorstwo Autostrade, ktére rozpoczeto m.in.
budowe stawnej Autostrady Stonica (Autostrada del Sol) z Mediolanu przez
Bolonie, Florencje i Rzym do Neapolu o dtugosci 957 km, p6zniej do Reggio
di Calabria i jej przedluzenia na Sycylii Mesyna — Katania — Palermo —
Mazara (383 km). Autostrada Stonca byla oddawana do uzytku etapami:
ostatni odcinek ukoficzono w 1964 r. W programie rozbudowy autostrad
uwzgledniono w. pierwszym rzedzie potrzeby turystyki miedzynarodowej. -

Szybka realizacja planu Romita sprawila, ze juz w 1961 r. rzad wio-
ski rozszerzyl program budowy autostrad przez spétke , Autostrade” dog
2230 km, przez ANAS do 723 km i przez innych koncesjonariuszy do
1000 km. W 1968 r. , Autostrade” otrzymalo nastepna koncesj¢ na budowe '
666 km autostrad. W 1975 r. sie¢ autostrad wloskich, zbudowana kosztem
ok. 6 mld $, miala juz dtugo$é 5862 km co wysuwalo Wtochy, obok Niemiec,
na czolowa lokate w Europie (obecnie Wlochy utracily swoja pozycje na
korzy$¢é Francji).

Do najstawniejszych wloskich autostrad, obok Autostrady Stonca, nalczy
ukoniczona juz w latach siedemdziesiatych Autostrada Kwiatéw (Autostrada
de Fiori), biegngca wzdluz riwiery wloskiej i1 laczaca si¢ z autostrada
francusks, prowadzaca dalej wzdluz Lazurowego Wybrzeza. Autostrada
Kwiatéw na dlugosci 114 km ma 64 tunele i 90 wiaduktéw.

Tempo budowy autostrad wloskich bylo znaczne, zwlaszcza w latach
szeScdziesigtych. Przykladowo w latach 1966-1968 budowano po 290 km
autostrad rocznie, a w 1969 r. oddano do uzytku az 800 km nowych auto-
strad. Osiagniecia te byly posrednio wynikiem dynamicznie zwiekszajacej
si¢ juz od korca lat pieédziesiatych motoryzacji indywidualnej. Tempo bu-
dowy autostrad znacznie spadlo w latach osiemdziesiatych. Dla poréwnania
w 1988 r. przekazano do eksploatacji nastepujgce odcinki autostrad: Lun-
ghezza — S. Cesareo (15 km odcinek na Autostradzie Storica), Ghemme —
Gattico — Sesto Calende (28 km na A-26) i inne; tacznie 83 km. W latach
1988-1992 zbudowano dalszych 111 km odcinkéw autostrad.

W 1992 r. sie¢ autostrad we Wloszech miala dlugosé¢ 6273 km, z tego
5379 km to autostrady platne. W trakcie budowy znajdowalo sie 170,9 km
nowych odcinkéw. Program rozbudowy sieci autostrad zaklada wzniesienie
dalszych 638 km nowych szlakéw. Siecig wiloskich autostrad platnych zawia-
duje spo6tka ,, Autostrade SpA”, natomiast siecig autostrad wolnych od oplat
»ANAS”.

Do spéiki ,Autostrade SpA” wedlug stanu z czerwca 1994 r. naleza
m.in autostrady: A-1 Mediolan — Neapol (803,5 km}, A-4 Mediolan —
Brescia' (93,5 km), A-7 Genua — Serravalle (50 km), A-8 Mediolan —
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Varese (45,3 km), A-9 Lainate — Chiasso (32,4 km), A-10 Genua — Savona
(45,5 km), A-11 Florencja — Piza Nord (81,7 km), A-12 Genua —- Sestri
Levante (48,7 km), A-12 Rzym — Civitavechia (65,4 km), A-13 Bolonia
— Padwa (127,3 km), A-14 Bolonia — Taranto (781,4 km), A-16 Neapol
— Canosa (172,3 km), A-23 Udine — Tarvisio (101,2 km), A-26 Voltri —
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Gravellona (213,3 km + 31,6 km w budowie), A-27 Mestre — Belluno
(59,1 km 4+ 23,1 km w- budowie) i polgczeniem pomiedzy autostradami
A-8/A-26 (24 km); lacznie 2799,9 km i dodatkowo 54,7 km w budowie.

Spétka , Autostrade SpA” kontroluje ponadto 5 towarzystw akcyjnych
zarzadzajacych krétszymi odcinkami; sg to autostrady: A-3 Neapol - -
Salerno (51,6 km), A-6 Turyn — Savona (123,3 km), A-5 Aosta — Monte
Bianco (20 km + 11,5 km w budowie), A-12: Liworno — Civitavecchia
(36,6 km) i obwodnica Neapolu (20,2 km) i T-1 Traforo (tunel) del Monte
Bianco (5,8 km); lacznie 266,5 km autostrad. Do pozostalych mniejszych
towarzystw i spdlek prywatnych nalezy 2397 km autostrad; dodatkowot
w budowie znajduje si¢ tam 46,2 km nowych tras.
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+ANAS” zarzadza krétkimi odcinkami autostrad wolnych od oplat,
gléwnie w péinocnych i potudniowych Wtoszech oraz na Sycylii. Wazniejsze
odcinki autostrad administrowane przez ,ANAS” to na péinocy autostrady:
Aosta — Mediolan/Turyn, Turyn — Piacenza — Brescia — Vicenza,
Brennero — Modena, Triest — Wenecja, Sestri — Piza; w $rodkowych
Wiloszech: Rzym -— Pescara/Teramo; na potudniu: Salerno — Reggio di
Calabria i na Sycylii Mesyna — Catania — Palermo — Trapam/Maza.ra.
lacznie wolne od oplat s 894 km autostrad. :

Uklad autostrad wtoskich Jest zdetermlnowany przebiegiem gléwnych
pasm goérskich, ktére stanowia istotng bariere rozwoju tego typu drég na
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Pétwyspie Apeninskim. Gléwne autostrady przebiegaja nadmorskimi obni-
zeniami badZz wykorzystuja doliny gléwnych rzek. Wzdtuz wybrzezy mor-
skich Adriatyku przebiega autostrada A-14 Rimini — Ankona — Pescara
— Foggia — Bari — Turyn, wzdluz wybrzeza Morza Liguryjskiego prze-
biega autostrada A-10 Monako — Savona — Genua (Autostrada Kwiatéw),
ktéra w dalszej czesci przechodzi w autostrade A-12 Genua -— La Spezia
— Piza/Florencja. Najwazniejsza autostrada Wioch jest przebiegajaca pra-
wie poludnikowo Autostrada Stonica A-1 Mediolan — Piacenza — Parma
— Bolonia — Florencja — Arezzo — Rzym — Neapol oraz jej przediuze-
nie w kierunku Kalabrii autostrada A-3 Neapol — Cosenza — Reggio di
Calabria. Autostrada ta laczy cztery najwazniejsze krainy geograficzno-hi-
storyczne Wtoch: od lezacej na péinocy Lombardii, przez Toskanie, Lacjum,
Kampanie-az po wysunieta najbardziej na potudnie cze$¢ Pétwyspu Ape-
nifiskiego — Kalabrie. W trakcie budowy znajduje sie na styku Toskanii
1 Lacjum druga zorientowana poludnikowo tym razem nadmorska autostrada
A-12 Liworno — Grosseto — Rzym. Gesta sie¢ autostrad ma region znacznie
uprzemystowionej i gesto zaludnionej Niziny Padanskiej, poza wspomniang
juz autostrada A;1 Mediolan -— Bolonia jej obszar przecina zgodnie z bie-
giem Padu autostrada A-4 Turyn — Mediolan — Brescia — Werona —
Padwa — Weneqa — Triest. Z basenu dorzecza Padu biora poczatek wszyst-
kie autostrady zmlerzajqce w strone krajow sasiadujacych z Wiochami. Ze
wzgledu na alpejski charakter pogranicza wiekszoéé tych autostrad zmierza
w kierunku dogodnych przeteczy lub tuneli gérskich. I tak w kierunku gra-
nicy z Francja zmierzaja 2 autostrady: na poludniu wzdtuz wybrzeza Ligurii
wspomniana juz Autostrada Kwiatéw A-10, na péinocy w kierunku styku
Francji ze Szwajcarig autostrada A-5 Vercelli — Aosta. Najwazniejsze dla
tranzytu europejskiego na osi potudnikowej w kierunku Wtoch sa polacze-
nia autostradowe w kierunku Szwajcarii (wspomniana juz A-5 Vercelli -
Aosta i A-9 Mediolan — Como) i Austrii (A-22 Werona — Bolzano — prze-
tecz Brenner i A-23 Udine — Villach). Stosunkowo liczne, mimo goérskiego
charakteru, 83 autostradowe polaczenia transapeninskie. Apenin Liguryjski
przecinaja trzy autostrady: A-6 Turyn — Savona, A-26 Vercelli — Alessan-
dria — Genua i A-7 Mediolan — Tortona — Genua; Apenin Toskanski dwie
autostrady: A-15 Parma — La Spezia.i A-1 Bolonia Florencja; Apeniny Po-
ludniowe, w pélnocne;j. ézesci rozgaleziajaca sie na dwie odnogi autostrada
A-24/A-25 Rzym — S. Benedetto/Pescara i w poludniowe] czesci A-16 Ne-
apol — Canosa: Sycylie réwnolegle do wybrzezy morskich obiegaja dwie
autostrady: na péinocy A-20 Mesyna — Palermo — Trapani i na poludniu
znajdujaca sie w budowie A-18 Mesyna — Katania — Vittoria; poprzecznie
wyspe przecina autostrada A-19 Katania — Termini.
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W 1991 r. Wlochy posiadaly 6201 km autostrad, w tym 5235 km (84%)
platnych. Sie¢ pozostalych drég obejmowala 45787 km drég panstwowych
o znaczeniu krajowym, 112111 km drégregionalnych i prowincjonalnych oraz
141666 km drég komunalnych i innych; taczna dlugo$é drég kotowych Wioch
wynosita 305875 km. We Wloszech w 1993 r. zarejestrowanych bylo ok.
32260 tys. samochodéw, w tym 29497 tys. osobowych i 2763 tys. ciezarowych.
Pomiedzy 1992 a 1993 rokiem dlugos¢ autostrad Wioch zwigkszyla sig¢
o dalszych 38 km. Na koniec 1993 r. we Wloszech czynnych bylo 6311 km
autostrad, co stawialo ten kraj na trzecim miejscu w Europie po Niemczech
i Francji.

Tabela 6. Samochody i drogi we Wleszech

Samochody |Samochody | Autostrady Ogolem Ludnos¢

Lata cigzarowe osobowe w drog w

w tys. W tys. km w km tys.
1938 : 84 289
1950 229 342
1955 367 879 .
1960 459 1995 . 225200
1965 666 5469 2102 260000 .
1970 1320 10209 3913 285318 53820
1975 1613 15061 5177 289840 55830
1980 1691 17686 5900 297814 56434
1985 2309 22398 5901 299849 57141
1990 2429 * 27500 6185 298086 57660
1993 2763 28200 6311 305000 57070

Zrodlo: Rocznik statystyki miedzynarodowej za 1984, 1987, 1994, GUS, Warszawa.

W polowie 1994 r. we Wloszech eksploatowano 6357,5 km autostrad,
w tym 5463,5 km autostrad ptatnych i 894 km ogélnodostepnych; w budowie
znajdowalo sie 112,4 km autostrad wylacznie ptatnych. Program rozwoju
sieci autostrad zaklada budowe: trasy A-12 Liworno — Civitavecchia, dru-
giej trasy obwodnicy péinocnej Mediolanu, krétkich odcinkéw w kierunku
juz istniejacych tuneli alpejskich (Monte Bianco i Frejus) oraz brakujacych
fragmentéw autostrad na Sycylii (Syrakuzy — Gela i Mesyna — Palermo).

Niemcy. Najbardziej charakterystyczng cechg ukladu drogowego Nie-
miec jest istnicnie gestej sieci autostrad, zbudowanych w latach 1932-1995
niezaleznie od starszej lecz nadal modernizowanej i dobrze utrzymanej sieci
drég kolowych. Austostrady sa gléwnymi elementami ponadregionalnego
i miedzynarodowego systemu transportu kolowego.
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w 1932 r. Program rozbudowy sieci autostrad zostal podjety i forsowany
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przez rzad hitlerowski ze wzgledéw militarnych (mozliwosé szybkiego prze-
mieszczania wojsk) i spolecznych (likwidacja bezrobocia, hasto masowej mo-
toryzacji). Od 1933 r. do chwili zakonczenia II wojny $wiatowej w 1945 r.
na éwczesnym terytorium Niemiec zbudowano 3881 km autostrad.
Zbudowane przed wojna autostrady zbiegaly sie promieniécie w Berlinie,
co podkreslalo centralna pozycje stolicy w panstwie. Inne polgczenia byty
rozbudowane niedostatecznie, zwlaszcza w zachodniej — silnie rozwinietej
gospodarczo — czeSci Niemiec. Z Berlina wybiegalo 5 autostrad w kierunku
na: 1. Magdeburg — Hanower — Bielefeld — Duisburg, 2. Lipsk — Norym-
berge — Monachium, 3. Liibben — Drezno/Wroctaw, 4. Frankfurt nad Odra
i 5. Szczecin. W zachodniej czeéci Niemiec uruchomiono ponadto autostrady
na trasach: Duisburg — Kolonia — Koblencja — Frankfurt nad Menem, Ge-
tynga — Franfurt nad Menem — Mannheim -— Heidelberg — Karlsruhe --
Stuttgart — Augsburg — Monachium — Salzburg i Brema — Hamburg
— Lubeka. We wschodnich Niemczech uruchomiono: w Saksonii, réwnolez-
nikowa trase Budziszyn — Drezno — Chemnitz — Erfurt — Eisenach —
Bad Hersfeld; na Slasku dwa izolowane odcinki: Olszyna — Krzywa (1938)
— Legnica (1937) — Wroctaw (1936) — Brzeg (1938) i rejon Strzelec Op.
— Gliwice (1938) — Zabrze (1936) — Bytom (1938) i w Prusach Wschod-
nich odcinek Elblag — Braniewo — Krélewiec (1936-1937). Lacznie w za-
chodnich landach Niemiec (pézniejsze REN) zbudowano wéwczas 2098 km,
w tym 73 km odcinkéw jednojezdniowych, we wschodnich landach (NRD) —
1369 km, w tym 192 km odcinkdw jednojezdniowych i na obszarach wspét-
cze$nie nalezacych do Polski, Rosji i Austrii — 414 km autostrad, w tym
246 km odcinkéw jednojezdniowych. Oczywiscie nie wszystkie zbudowane
woéwczas odcinki autostrad miaty dwie jezdnie, pasy awaryjne, bezkolizyjne
skrzyzowania i zjazdy w kierunku istniejacych drég oraz jednolita nawierzch-
nie. Dobitnym tego przykladem sa fragmenty autostrady $laskiej: odcinek
Olszyna — Golnice byl jednojezdniowy z kolizyjnymi skrzyzowaniami, od-
cinek Golnice — Legnica — Wroctaw byl dwujezdniowy z bezkolizyjnymi
skrzyzowaniami, lecz pozbawiony paséw awaryjnych. Nawierzchnia tej drogi
byta betonowa, lecz zdarzaly sie miejsca wyposazone w kostke granitowa.
Po podziale Niemiec na zachodnia i wschodnia strefe okupacyjng i po-
wstaniu w wyniku tego podzialu dwéch panstw niemieckich RFN i NRD,
budowy autostrad w pierwszym powojennym 10-leciu praktycznie nie pro-
wadzono. Powstalo wéwczas zaledwie kilkadziesiat kilometréw tych drég,
giéwnie w RFN. Plan pomocy finansowej USA dla zniszczonej wojng Eu-
ropy Zachodniej spowodowal ozywienie gospodarki zachodnich Niemiec. Po
1955 r. przystapiono tam do dalszej rozbudowy sieci autostrad. W latach
1955-1960 zbudowano 376 km autostrad. Ukonczono wazne polaczenie Ham-

/



Autostrady w Europie 59

Samochody i autostrady w Nlemczech
45000 12000
40000
1 10000

»35000
o B
B0000 8000
£ o
025000 =
g 16000 3
20000 E
0 E3
15000 1 - 4000
2

10000

1 2000
5000
0- -0
1938 1950 1955 1960 1965 1970 1975 1980 1985 1990 1983
[-Szmdndydeiam EEEE Samochody oscbowe -o—Aumtmy]

bur — Kassel, ktére stworzylo giéwny poludnikowy szlak miedzy péinocng
i poludniowa czeSciag REN. Nowga trase od pierwszych liter potaczonych au-
tostradg miast Hamburg — Frankfurt — Bazylea okre$lano mianem ,Ha-
FraBa”. Inne wazniejsze inwestycje lat pieédziesigtych to: potudniowa ob-
wodnica Zagltebia Ruhry, polaczenia Kolonia — Akwizgran i Mannheim -—
Saarbricken oraz autostrada Frankfurt -— Wirzburg — Norymberga, ukon-
czona po 1960 r.

W latach sze$édziesiatych tempo budowy autoestrad w RFN wzmoglo sie;
w latach 1960-1965 budowano $rednio 131 km rocznie, a w nastepnym pie-
cioleciu po 181 km km rocznie. W tym czasie ukonczono m.in. polaczenia
Bremy z Zaglebiem Ruhry i z autostrada Hamburg — Hanower, wschod-
nie polaczenie zaglebia Ruhry z Frankfurtem nad Menem (przez Siegen),
przedtuzenie autostrady Hamburg — Kassel do Wiirzburga, co stworzyto
nieprzerwany ciag autostradowy Hamburg — Monachium, odcinki Norym-
berga — Ratyzbona i Mannheim — Heilbronn — Stuttgart, dojazd z Mona-
chium w Alpy, wreszcie polaczenia transgraniczne z Holandia, Belgia, Fran-
cja i Wiochami (przez Innsbruck i przetecz Brenner).

Po 1970 r. budowalo sie w RFN $rednio po okoto 330 km autostrad rocz-
nie. Z wazniejszych inwestycji lat siedemdziesigtych mozna wymienié¢: ukon-
czenie polaczenia Hamburg — Kilonia, zaawansowanie budowy autostrad
do Danii (przez Flensburg) i Szwecji (przez wyspe Fehmarn, skad jest po-
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taczenie promowe), polaczenie Zaglebia Ruhry z Kassel, odcinek Wiirzburg
-— Heilbronn, ktéry zapewnia dojazd do Stuttgartu od péinocy, zaawanso-
wanie autostrad Koblencja — Saarbriicken i Kolonia — Moguncja po za-
chodniej stronie Renu. W tym okresie zageszczano réwniez znacznie sie¢
autostrad w aglomeracjach miejsko-przemystowych, budujac liczne krétkie
odcinki dojazdowe, lacznikowe i obwodowe, zwlaszcza w aglomeracjach ren-
sko-ruhrskiej i renisko-menskiej. Zbudowano wéwczas réwniez wiele odcinkéw
autostrad, skracajacych polaczenia miedzy gléwnymi miastami, wlaczajac
kolejne miasta do sieci autostrad lub wybiegajacych za granice. Zaréwno
wtedy, jak i obecnie buduje sie czesto najpierw oderwane krétsze odcinki
tam, gdzie natezenie ruchu na zwyklych drogach przekracza ich przepu-
stowo$¢, a potem laczy sie je w dluzsze ciagi. Do 1980 r. wszystkie miasta
liczace ponad 100 tys. mieszkancéw, z wyjatkiem Salzgitter, uzyskaly dojazd
autostradami. Spoéréd éwczesnych 100 najwiekszych miast RFN jedynie 9
nie mialo dojazdu autostrada. Wiele miast staralo sie uzyska¢ wlaczenie do
sieci autostrad, co zapewnia nie tylko szybszy przejazd do innych miast,
ale jest takze atutem lokalizacyjnym dla przemystu, ustug ponadlokalnych,
siedzib firm itp.

Na przelomie lat osiemdziesiatych i dziewiecdziesigtych w starych lan-
dach RFN uruchomiono nowe odcinki na autostradach: A-10 Bamberg
Schweinfurt (66 ki), A-23 Itzhoe — Heide, A-31 Leer — Linden i Schembeck
—- Heiden, A-33 Padeborn — Brackwede i Osnabriick — Rothenfelde, A-39
Salzgitter — Holle, A-92 Landshut — Pilsting (48 km), A-96 Monachium
— Memmingen (111 km), A-210 Kilonia — Rendsburg, A-250 Winsen pod
Hamburgiem — Liineburg.

Bardzo wolno kontynuowano rozbudowe sieci autostrad w bytej NRD.
W latach 1949-1970 zbudowano tam zaledwie 32,2 km nowych autostrad
dwujezdniowych oraz 10,2 km odcinkéw jednojezdniowych; druga jezdnie
zbudowano natomiast na 57,8 km juz istniejacych tras. Nowe dwujezdniowe
fragmenty autostrady zbudowano wéwczas w rejonie Berlina: 9,9 km odcinek
Treptow — Schonefeld (1963), Rostocka (1963) i Frankfurtu nad Odra
(1955); na trasie Drezno — Halle: 20,2 km odcinek Lipsk — Grimma (1970).
Drugg jezdnie uzupelniono m.in. na autostradzie Berlin — Drezno: 17,9 km
odcinek Freiwalde — Spreewald (1962), Chemnitz — Hof: 27,8 km odcinek
Chemnitz Siid — Stollberg — Zwickau (1969) i Bad Hersfeld — Gorlitz:
6,2 km odcinek Emleben — Gotha — Wandersleben (1968) i 5,7 km odcinek
Mechterstadt - Horselgau (1969).

W latach 1971-1980 zbudowano w bylej NRD 307 km autostrad dwu-
jezdniowych oraz uzupetniono o druga jezdnie 8 km juz istniejacych tras.
Najwazniejsze inwestycje prowadzono wéwczas na obwodnicy autostrado-
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Tabela 7. Samochody i drogi w Niemczech

Samochody |Samochody | Autostrady Ogotem Ludnos¢
Lata cigzarowe osobowe w drog w

w tys. sztuk | w tys. sztuk km wkm tys.
1938 422 500 3881
1950 659 674 3467
1955 789 1780 3700 .
1960 942 4640 4037 404924
1965 1174 9637 4761 . .
1970 1585 15101 6292 491339 75587
1975 1813 19778 7768 516583 76697
1980 2086 25870 9225 519734 76402
1985 2479 28845 10048 540390 75811
1990 2475 34185 10500 550000 80570
1993 3264 38886 10955 631000 81190

Zrédlo: Rocznik statystyki miedzynarodowej za 1984, 1987, 1994, GUS, Warszawa.

wej Berlina (Berliner Ring), gdzie zbudowano odcinki Poczdam — Havel-
land (1979) — Birkenwerder (1972) — Pankow (1973) — Weissensee (1974)
lacznej diugosci 66,8 km; na autostradzie Drezno — Halle dokoniczono bu-
dowe 52,4 km odcinka Grimma — Nossen (1971); na autostradzie Berlin ---
Rostock, uruchomiono odcinki: Krumendorf — Rostock Siid (1973) — Kes-
sin (1973) -— Laage (1974) — Krakow (1974) — Robel (1978) -—— Wittstock
(1977) tacznej dtugosci 122,8 km i na autostradzie Berlin — Hamburg, prze-
kazano do uzytku odcinki: Havelland — Linum (1972) — Neuruppin (1974)
— Wittstock (1976) lacznej dtugosci 63,7 km. Budowa autostrady Berlin —
Hamburg byla finansowana przez rzad RFN i miala na celu usprawnienie
ruchu tranzytowego pomiedzy Berlinem Zachodnim i Hamburgiem.

W latach 1981-1990 tempo budowy autostrad w bytej NRD spadtlo, zbu-
dowano wéwczas 152,4 km nowych autostrad dwujezdniowych oraz uzupel-
niono o druga jezdnie¢ 10,7 km juz istniejacych szlakéw. Z poczatkiem lat
osiemdziesigtych dokonczono budowy autostrady laczacej Berlin Zachodni
z Hamburgiem uruchamiajac odcinki: granica Berlina Zachodniego — Ora-
nienburg (1982) i Wittstock — Pullitz (1981) — Gudow (1982) lacznej dtu-
godci 131,1 km oraz odgalezienie (224 km) od tej autostrady w kierunku
Schwerina (1984-1986). Wybudowano réwniez krétkie odcinki (9,2 km) dru-
gie) jezdni na autostradzie Bad Hersfeld — Gorlitz w rejonie Eisenach
(1984).

W okresie istnienia NRD na jej obszarze zbudowano tacznie 491,6 km
nowych autostrad oraz 86,7 km drugich jezdni na odcinkach juz istnieja-
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cych. W 1990 r. na obszarze bylej NRD eksploatowano lgcznie 1880,9 km
autostrad, na ktore sktadalo sie 1734,2 km odcinkéw dwujezdniowych oraz
146,7 km odcinkéw jednojezdniowych.

Juz po zjednoczeniu Niemiec opracowano plan dalszej rozbudowy sieci
autostrad federalnych w latach 1991-1995. Plan ten ujmowal réwniez mo-
dernizacje sieci autostrad bylej NRD i sygnowany byl jako Verkehrsprojekte '
Deutsche Einheit (VDE). Intensywna realizacja prac budowlanych przynio-
sla znaczne efekty: w 1991 r. uruchomiono 138,4 km nowych jezdni (w tym
36,9 km drugich jezdni), w 1992 r. — 120,2 km (65,2 km), w 1993 r. —
97,0 km (49,9 km), w 1994 r. — 178,9 km (84 km) i w 1995 r. — okolo
83 km (52,6 km); lgcznie w latach 1991-1995 uruchomiono 602 km no-
wych autostrad lub drugich jezdni na trasach juz istniejacych. Drugie jezd-
nie dobudowano na istniejacych autostradach: A-4 Bad Hersfeld — Chem-
nitz (10,7 km), A-4 Drezno — Gorlitz (12,3 km), A-15 Liibbenau — Forst
(65,1 km), A-72 Chemnitz — Hof (76,5 km), A-93 Hof — Regensburg
(30,5 km), A-70 Schweinfurt — Bayreuth (81,5 km), A-241 Wismar —
Schwerin (7,9 km). W zachodnich (starych) landach kontynuowano wczeéniej
rozpoczgte inwestycje m.in. na trasach: A-31 Emden — Bottrop (58,7 km),
A-30 Bad Bentheim — Bad Oeynhausen (12,9 km), A-33 Osnabriick — Pa-
deborn (9,3 km), A-42 Duisburg — Dortmund (10,3 km), A-44 Akwizgran —
Dortmund (8,8 km), A-46 Hagen — Brilon (7,5 km), A-49 Kassel —— Giessen
(8,3 km), A-59 Dinslaken — Duisburg (7 km), A-63 Moguncja — Kaisers-
lautern (14,9 km), A-66 Frankfurt nad Menem — Fulda (17,3 km), A-96
Lindau — Monachium (53,2 km), A-250 Hamburg — Liineburg (20,2 km),
A-395 Brunszwik — Bad Harzburg (12,6 km). .

Na krétko po zjednoczeniu, w 1990 r. dlugo$é sieci autostrad wynosita
10853 km, w tym 317 km tych szlakéw mialo jedng jezdnie. W 1992 r. sieé
drég Niemiec miata dlugosé 639418 km, tworzylo ja 42382 km drég o zna-
czeniu krajowym, 173204 km drég o znaczeniu regionalnym i 413 tys. km
drég o znaczeniu lokalnym. W 1993 r.w Niemczech zarejestrowanych byto
tacznie 42150 tys. pojazdéw samochodowych, z tego 38886 tys. osobowych
i 3264 tys. ciezarowych; w przeliczeniu na 1 km autostrady przypada wiec
3891 pojazddéw. Pod koniec 1994 r. dtugosc sieci autostrad zwigkszyla sie do
11152 km; 236 km tych tras ma nadal tylko jedna jezdnie.

W ramach prac modernizacyjnych projektu VDE trwa modernizacja sta-
rych autostrad bylej NRD, a zwlaszcza fragmentéw poludniowej i wschod-
niej czeSci obwodnicy Berlina oraz odcinkéw autostrad A-2 Hanower -— Mag-
deburg — Berlin — Frankfurt nad Odra, A-9 Berlin — Lipsk — Gera —
Hof oraz A-4 Budziszyn — Drezno — Chemnitz — Gera — Erfurt — Kas-
sel. Wszystkie wspomniane powyzej inwestycje sg finansowane z budzetu
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panstwa. Ze zrédel prywatnych sa finansowane poszerzenia tuneli pod Laba
w Hamburgu w ciaggu autostrady A-7.1 w Stuttgarcie w ciggu autostrady
A-81; w przygotowaniu sg dalsze 4 projekty.

Szczegdlowy program budowy autostrad w Niemczech jest opracowany
do 2012 r., przewiduje on budowe 2238 km nowych autostrad; w dalszej per-
spektywie przewiduje sig realizacj¢ nast¢pnych 673 km autostrad. Wigkszosé
planowanych do budowy autostrad jest zlokalizowana w nowych landach tj.
w Meklemburgii, Turyngii, Saksonii oraz w Bawarii. Z wazniejszych pro-
jektéw nalezy wymienié autostrade A-20 zlokalizowana wzdluz wybrzeza
Baltyku na trasie Hamburg — Lubeka — Wismar — Rostock — Szczecin;
brakujace fragmenty tras réwnoleznikowych: A-4 Fulda — Siegen, A-44 Eise-
nach -— Kassel, A-38 Halle — Getynga — Lipsk, A-72 Lipsk — Chemnitz,
A-94 Monachium — Passau, A-6 Norymberga — Praga i poludnikowych:
A-39 Wismar — Brunszwik, A-74 Halle — Magdeburg — Hamburg, A-71
Magdeburg — Erfurt — Suhl — Wiirzburg, A-17 Drezno — Praga.

Francja przystapila do budowy autostrad bardzo pézno, bo dopiero po
1955 r. W 1969 r. istnialo we Francji 1241 km autostrad, w tym znaczna cze$¢
w okolicach Paryza, ze wzgledu na promienisty uklad sieci drogowej. W tym
czasie poza autostradami byto 1334 km dwujezdniowych drég panstwowych,
giéwnie krétkich odcinkéw na obszarach podmiejskich. Francja w latach
1960-1970 przeznaczyla znaczne $rodki finansowe na budowe autostrad,
efektem bylo przekazanie do uzytku odcinkéw: A-1 Paryz - Lille, A-6
Paryz — Lyon — Marsylia i A-13 Paryz — Rouen. Lata siedemdziesiate
przyniosty przekazanie do eksploatacji autostrad: A-4 Paryz -— Reims —
Verdun — Metz — Strasburg, A-36 Beaune — Besancon — Miluza —
Bazylea, A-10 Paryz — Orlean — Tours — Poitiers — Saintes — Bordeaux,
A-9 Orange — Nimes — Montpellier — Beziers — Narbonne — Perpignan
i A-61 Narbonne — Tuluza — Bordeaux. W latach 1980-1986 zbudowano
fragmenty autostrad: A-11 Angers — Nantes, A-63 Bordeaux — Beliet,
A-42 Lyon — Genewa, A-72 Thiers — St. Etienne. W 1988 r. przekazano
we Francji do eksploatacji 174 km autostrad (Vallon Sully — Montrous,
38 km; Soumoulou — Tarbes Ovest, 20 km; Calais — Nordausques, 18 km;
Chazey — Pont D’Ain, 19 km; obwodnica Toulouse, 16 km; Le Bailleul —
Durtal, 14 km). W budowie znajdowalo si¢ wéwczas okoto 580 km, a w fazie
projektowania 1700 km autostrad. W latach 1986-1994 uruchomiono kolejne
nowe odcinki na autostradach: A-31 Dijon — Toul, odgalezienie A-10 Orlean
— Vierzon i A-64 Bayonne — Pau — Terbes.

Powyzszy przeglad zbudowanych we Francji autostrad potwierdza, ze ich
sie¢ tworzy spéjny uklad promieniicie zbiegajacy sie w Paryzu. Ze stolicy
wybiegaja autostrady w kierunku najwazniejszych osrodkéw miejsko-prze-
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mystowych kraju. I tak w kierunku Pikardii wybiega autostrada A-1 Paryz
—— Lille, w kierunku Normandii A-13 Paryz — Rouen — Hawr — Caen,
w kierunku Bretanii A-11 Paryz — Le Mans — Laval, w kierunku Akwi-
tanii A-10 Paryz — Orlean — Tours — Poitiers — Bordeaux, w kierunku
Burgundii A-6 Paryz — Dijon — Lyon i dalej przebiegajaca doling Rodanu
do Langwedocji A-7 Lyon — Awinion — Marsylia, w kierunku Szampanii
A-5 Paryz — Troye — Chaumont i w kierunku Lotaryngii A-4 Paryz —
Reims — Verdun — Metz — Strasburg. Pozostale wazne polaczenia auto-
stradowe to m.in przebiegajaca poludnikowo autostrada A-31 Luksemburg
— Metz — Nancy — Dijon, wykorzystujaca doline Garonny autostrada A-61
Narbonne — Tuluza — Bordeaux. Francuski Lazurowe Wybrzeze obstuguje
autostrada A-8 Marsylia — Nicea majaca polaczenie z siecia autostrad wto-
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skich 1 A-9 Awinion — Nimes — Montpellier — Narbonne — Perpignan
majaca polaczenie z siecig autostrad hiszpanskich. Z Lyonu w kierunku Sa-
baudii i Genewy zmierzaja dwie autostrady A-42 Lyon — Genewa 1 A-41
Lyon — Grenoble/Chambery — Genewa. Z siecia autostrad niemieckich ist-
nieja polaczenia w rejonie Saarbriicken (A-6), Strasbourga (A-4) i Miluzy
(A-36). Wzdluz granicy belgijskiej zbudowano dwie autostrady A-23 Valen-
ciennes — Lille — Dunkierka i A-26 St. Quentin — Arras -— Calais. Granice
z Belgia autostrady przecinaja w trzech miejscach, w rejonie Lille (2 polg-
czenia i Mons (1). Przekazano do uzytku fragmenty nowych odcinkéw na po-
laczeniach autostradowych w Burbonii A-72 Orlean — Vierzon — Bourges
— Clermont-Ferrand St. Etienne -— Lyon i w Andegawenii A-11 Nantes —
Angers. Przekazano do budowy uzupelniajace polaczenia na autostradach:
A-63 taczacej Bordeaux z San Sebastian (Hiszpania) przez Bayonne i prze-
biegajaca doling Renu autostradzie A-35 laczacej Miluze ze Strasbourgiem.
Program rozbudowy autostrad we Francji zaklada wzniesienic dodatkowych
autostrad w rejonie Bretanii (petla wzdluz wybrzeza pélwyspu), Masywu
Centralnego w tréjkacie Bordeaux — Clemont-Ferrand — Tuluza oraz inne
uzupelniajace sie¢ polaczen.

Samochody i autostrady we Frangji
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W 1992 r. Francja posiadala 8046 km autostrad, w tym 5842 km (72%)
platnych. Sie¢ pozostalych drég obejmowala 28267 km drég panstwowych
o znaczeniu krajowym, 354000 km drég regionalnych i prowincjonalnych
oraz 526000 km drég komunalnych i innych; taczna dlugosé drég kotowych
Francji wynosila ok. 916560 km. We Francji w 1993 r. zarejestrowanych
bylo ok. 29060 tys. samochodéw, w tym 24020 tys. osobowych i 5040 tys.
ciezarowych. Pomiedzy 1992 a 1993 rokiem diugosé autostrad Francji zwiek-
szyla sie o dalszych 270 km, s3 to najwieksze przyrosty nowo uruchomionych
odcinkéw odnotowywane w krajach Europy. Na koniec 1993 r. we Francji
czynnych bylo 8293 km autostrad, co stawialo ten kraj na drugim miejscu
w Europie po Niemczech.

W 1992 r. we Francji przekazano do eksploatacji 128 km odcinkéw
nowych autostrad platnych m.in. na trasach: A-26 Chalons sur Marne —
Troyes Nord Troyes Est (96 km), A-1 Fresnes — Les Montauban -— Dourges
(12 km), A-7 Terney — Vienne Nord (6 km), A-39 Dijon — Crinolis, A-68
w rejonie Montastruc (3 km), A-21 péinocna obwodnica Nantes (2 km),
A-800 rejon Bretelle (3 km). W 1992 r. koncesjonariusze wydatkowali na
autostrady 13,4 mld frankéw, z tego 6,6 mld frankéw na budowe nowych
tras, a 3 mld frankéw na utrzymanie szlakéw juz istniejacych.

We Francji oddaje sie rocznie do eksploatacji od 50 do 300 km nowych
autostrad. Budowane s3 one z kapitalu panstwowo-prywatnego, a firmom
budujagcym udziela sie koncesji na eksploatacje na okres 30 lat. Budowa
i eksploatacja autostrad platnych we Francji zajmuje si¢ grupa , Transroute”.
W jej sktad wchodzi 9 konsorcjéw: Societe des Autoroutes Rhone — Alpes
— AREA (368 km autostrad), Societe des Autoroutes du Sud de la France
—- ASF (1650 km), COFIROUTE (733,9 km), Societe de I’Autoroute Esterel
— Cote d’Azur — ESCOTA (429,1 km), Socicte des Autoroutes du Nord
et de 'Est de la France — SANEF (1118 km), Societe de I’Autoroute
Paris — Normandie — SAPN (187 km), Societe des Autoroutes Paris —
Rhin — Rhone — SAPRR (1351 km), STMB (106,3 km) oraz Societe de
I’Autoroute de la Gote Basque — ACOBA (autostrady: A-63 San Sebastian
— Bayonne — Dax i A-64 Bayonne — Pau Tarbes u podnéza Pirenejéw).
W eksploatacji znajduje sie réwniez 5463 km drég dwujezdniowych i 1477 km
drég dwujezdniowych na obszarach zurbanizowanych (aglomeracje miejskie).

Jednym z wiekszych konsorcjéw zajmujacych sie eksploatacja, a wcze-
$niej budowaniem autostrad, jest spétka SANEF. Od 1963 r. zarzadza
ona autostradami w péinocno-wschodniej Francji. Spétka dysponuje siecia
1118 km autostrad; z wazniejszych nalezy wymieni¢ autostrady: A-1 Paryz
— Lille/Cambrai, A-4 Paryz — Reims — Metz — Strasburg, A-16 Paryz
— Amiens i znajdujace si¢ w budowie przedluzenie Amiens — Boulogne
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oraz A-26 Troyes — Chalons sur Marne — Reims — St. Quentin — Ar-
ras. Ponadto spé6ika buduje dodatkowe 126 km nowych odcinkéw autostrad,
a rozwazane sg dalsze projekty m.in. autostrad: A-1 Bis na trasie Amiens
— Lille i A-29 na trasie Rouen — Amiens — St. Quentin. Na autostradach
sp6tki znajduje si¢ ponad 70 stacji poboru optat, dokonywanych w systemie
zamknietym (oplata zalezy od dlugosci przejechanego odcinka autostrady)
i otwartym (bezposrednie ptacenie za przejazd na danym odcinku). Jak po-
wazna to operacja niech zaswiadcza przyktad trasy Paryz — Lille, na ktorej
punkty poboru oplat mija 100 tys. pojazdéw dziennie, z ktérych 35% sta-
nowig cigzaréwki. W SANEF za poszczegdlne trasy autostradowe odpowia-
daja cztery dyrekcje zlokalizowane w: Senlis, Amiens, Reims i Metz. Maja
one m.in. za zadanie zorganizowaé prace stuzb koserwujacych pasy auto-
strady, aby zapewnié¢ maksymalne bezpieczenstwo i komfort jazdy. Podlegte
im shuzby dbaja o biezace utrzymanie nawierzchni jezdni i poboczy, stan
oznakowania, usuwaja przeszkody i interweniuja w razie wypadku.

Tabela 8. Samochody i drogi we Francji

Samochody | Samochody | Autostrady Ogolem Ludnos¢
Lata cigzarowe osobowe w drog w

w tys. sztuk |w tys. sztuk km w km tys.
1960 1634 5546 . .
1967 2181 9600 986 . .
1970 2745 12900 1542 . 50768
1975 2134 15300 3119 . 52700
1980 2686 19130 4801 801315 53880
1985 3209 21090 6005 804505 55170
1990 3810 23550 6824 808098 56730
1993 3660 24385 8293 810000 57527

Zrodio: Rocznik statystyki migdzynarodowe) za 1984, 1987, 1994, GUS, Warszawa.

Hiszpania w 1967 r. opracowala plan budowy autostrad (PANE), ktéry
wraz z ustawg z 1971 r. ustalal zasady koncesjonowania i finansowania bu-
dowy. Budowe powierzono przedsiebiorstwom prywatnym, ktére pobieraly
oplaty za przejazd. Sa to: ,Europistas”, ktére zbudowalo m.in. autostrade
od granicy francuskiej do Bilbao, ,,Autopistas Concesionaria Espanola” —
ACESA (odcinek od Pirenejéw do Tarragony), ,Autopistas del Mare No-
strum” — AUMAR (Tarragona — Alicante). W 1969 r. istnialo ogétem
131 km autostrad, w 1973 r. — 432 km, w 1977 r. — 1291 km, a w 1988 r.
— 2313 km, w tym 1835 km autostrad platnych (odcinki podmiejskie sa
z reguly bezptatne). W budowie lub w projektowaniu znajduje sie dalszych
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233 km autostrad platnych, m.in. Almeria — Malaga (74 km na A-1), Fene
— Guisano (26 km na A-9), Santiago — Pontevedra (53 km), Rande —
Frontiera Portoghese (43 km).

Gijon San Sebagtian
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Barcelona
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- H lZartagena
e e Autostrady

7=/ w Hiszpanii i Portugalii
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VSN planowane

opr. S. Koziarski

Na przetomie lat osiemdziesigtych i dziewietdziesiatych w Hiszb'é,nii
zbudowano nowe odcinki na autostradach: A-7 Alicante — Murcia (81 km),
A-9 Santiago — Pontevedra (57 km), A-49 Huelva — Sewila (94 km)
i Miranda — Vitoria — Vergara.

W 1991 r. sie¢ drég Hiszpanii miala dhlugos¢ 327311 km, tworzylo
ja 19748 km drég o znaczeniu krajowym, 136408 km drég o znaczeniu
regionalnym i 168470 km drég o znaczeniu lokalnym. W 1993 r. dlugosé
sieci autostrad wynosila 2685 km, z tego 1970 km (73%) to autostrady
ptatne. W 1993 r. przekazano do eksploatacji 20 km nowych autostrad;
liczac natomiast od 1969 r. $rednio rocznie uruchamiano w Hiszpahii ok.
106 km tych tras. W 1993 r. w Hiszpanii zarejestrowanych bylo lacznie
15752 tys. pojazdéw samochodowych, z tego 13102 tys. osobowych i 2650

7
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Samochody i autostrady w Hiszpanii
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Tabela 9. Samochody i drogi w Hiszpanii
Samochody | Samochody | Autostrady Ogotem Ludnos$¢
Lata cigzarowe osobowe w drog w
W tys. w tys. km w km tys.
1964 387 807 63 .
1970 747 2378 185 . 33780
1975 1053 4807 800 144532 . 35600
1980 1405 7557 1923 149723 37542
1985 1610 9274 2064 149619 38470
1990 2379 11996 2535 156059 38960
1993 2857 13441 2685 158000 39140

Zrédlo: Rocznik statystyki miedzynarodowej za 1984, 1987, 1994, GUS, Warszawa. '

tys. ciezarowych. W przeliczeniu na 1 km autostrady przypada wiec 5866

pojazdow.

Autostrady w Hiszpanii nie tworza w chwili obecnej jednolitej sieci pola-
czen. Najbardziej spéjnym ukladem dysponuja regiony péinocno-wschodniej
czesci kraju: Katalonia, Walencja i Aragonia. Miasta i oérodki wypoczyn-
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kowe zlokalizowane na wybrzezu Morza Srédziemnego laczy autostrada A-7
Barcelona — Tarragona — Walencja -— Alicante — Murcia, ktéra na poly
nocy ma polaczenie z Francja w kierunku Perpignan. Od autostrady A-7 od-
galezia sie przebiegajaca doling Ebro autostrada A-68 Lerida — Saragossa
— Logrono -~ - Bilbao. Wzdluz Zatoki Biskajskiej w kraju Baskéw prze-
biega autostrada A-1 San Sebastian -— Bilbao — Santader i odgalezienie
na poludniowy-zachéd w kierunku Vitoria — Burgos. Pozostale autostrady
Hiszpanii tworza izolowane systemy: w Andaluzji z Sewilli wybiegaja dwie
autostrady: A-4 do Cadiz i A-49 do Huelwy; z Madrytu wybiegaja promie-
niscic krétkie odcinki autostrad w kierunku Aranjuez, Alcala, Navalcarnero,
El Molar, Toledo, Colmenar i Mediny; najdluzszy jest odcinek autostrady
A-6 Madryt — Medina (108 km); w Galieji wzdluz wybrzeza Atlantyku
przebiega autostrada A-9 La Coruna — Santiago — Pontevedra —- Vigo;
natomiast autostrada A-66 laczy miasta Gijon'— Oviedo — Leon.

Program rozbudowy sieci autostrad w Hiszpanii zaklada: 1. kontynuacje
budowy polaczenn wybiegajacych promieniécie z Madrytu w kierunku wszyst-
kich wazniejszych o$rodkéw miejsko-przemystowych kraju: Sewilli, Granady,
Murcji, Walencji, Saragossy, Burgos, LaCoruny i Badajoz i dalej do Lizbony;
2. uzupelnienie polgczen autostradowych wzdluz wybrzezy morskich (Mur-
cja — Almeria — Malaga i Gijon — La Coruna), co ma duze znaczenie
dla ruchu turystycznego; 3. utworzenie polaczenia potudnikowego na trasie
Oviedo — Zamora — Salamanka — Sewilla.

Austria. Autostrady w Austrii zacz¢to budowa¢ po 1950 r.; najwigksze
znaczenie maja przejécia drogowe pod Alpami za pomoca tuneli, z ktérych
najdtuzsze otwarto w latach 1967-1983. Dla komunikacji wewnatrz Austrii
najwieksze znaczenie maja autostrady biegnace wzdluz wydtuzonego réw-
noleznikowego terytorium. Autostrada Wieden -— Linz — Salzburg, wzdtuz
pélnocnej krawedzi Alp, ukonczono w latach 1960-1970. W budowie jest od-
galezienie Linz — Pasawa. Od Salzburga autostrada ta ma przedtuzenie do
Monachium uruchomione jeszcze podczas II wojny $wiatowej w 1941 r. Mniej
Zaawansowana jes_t' realizacja autostrady Wiedeﬂ — Graz — Klagenfurt —
Villach.- Budowe jest rozpoczeto po-1960- 1. i do 1988 r. zbudowano tylko
odcinki Wieden — Wiener Neustadt — Grimmenstein — Hartberg — Graz
— St. Adré (na odcinkach Hartberg — Gleisdorf 1 Webling — Pack tylko
jedna jezdnia) oraz Klagenfurt — Villach — Thoérl-Maglern. Pozostalty do
wykonania trudne odcinki gérskie przez Wechsel i zboczami Saualpe (od-
cinek Krumpendorf -— Volkermarkt znajduje si¢ w budowie). Autostrada
przez Tyrol wzdtuz doliny Inu biegnie od Kufstein na granicy z RFN do
Roppen, w Insbrucku ma odgalezienie do.przeteczy Brenner. Dalszy ciag
autostrady jest planowany, przedluzeniem jest droga. federalna przez nowy
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tunel Arlberg. Od Braz do Bregenz istnieje znéw autostrada, na niektdrych
jej odcinkach trwa budowa drugiej jezdni.

Dla ruchu miedzynarodowego najwieksze znaczenie maja szlaki potu-
dnikowe, taczace RFN oraz panstwa zachodniej Europy z Wlochami i Pét-
wyspem Batkanskim. Cztery takie przejicia sa lub maja by¢ wyposazone
w autostrady. Najbardziej zachodnim szlakiem tranzytowym jest autostrada
nadreriska miedzy Bregenz (Bregencja) a Braz. Najwieksze znaczenie ma au-
tostrada wzdtuz Inu z Bawarii przez Kufstein do Insbrucku, a dalej doling
Sill do przeleczy Brenner. Trzecia autostrada poludnikowa biegnie z Sal-
zburga doling Salzachu, a nastepnie pod Niskimi Taurami przez dwa dlugie
tunele (Radstadter Tauern dlugosci 6,4 km i Katschberg dlugosci 5,6 km).
Na dwdéch odcinkach autostrada ma tylko jedna jezdnie. Od Villach istnieje
polaczenie przez Arnoldstein z Wlochami; w budowie znajduje sie tunel pod
Karawankami do Jugostawii. Najmniej zaawansowana jest czwarta auto-
strada poludnikowa z Pasawy przez Wels, Sankt Michael, Graz do Spielfeld
na granicy z Jugostawia. Wykonane s3 w wiekszosci (2 fragmenty pozba-
wione drugiej jezdni) odcinki Spielfeld — Graz — St. Michael; w budowie
znajduje si¢ odcinek St. Michael — Wels (niektére odcinki jednojezdniowe
przekazano juz do uzytku np. Trieben — Spital). W budowie znajduja sie
odcinki autostrady z Wiednia do Budapesztu. W 1988 r. przekazano do eks-
ploatacji 34 km nowych odcinkéw autostrady, w budowie znajduje si¢ okoto
145 km, a planuje sie dalszych 115 km.

W 1991 r. sie¢ drég Austrii miata dlugo$é 112304 km, tworzylo ja
10269 km drég o znaczeniu krajowym, 25440 km drég o znaczeniu regio-
nalnym i 75000 km drég o znaczeniu lokalnym. W 1993 r. dlugosé sieci
autostrad wynosita 1595 km, z tego 181 km (11%) to autostrady platne.
W 1992 r. w Austrii zarejestrowanych bylo lacznie 3524 tys. pojazdéw sa-
mochodowych, z tego 3245 tys. osobowych i 279 tys. cigzarowych. W prze-
liczeniu na 1 km autostrady przypada wiec 5866 pojazddéw.

Polska. O budowie autostrad w Polsce méwi sie juz od lat pieédzie-
siatych, kiedy to powstaly pierwsze plany budowy tej sieci drog. Pierwsze
przymiarki miaty miejsce w latach siedemdziesiatych, kiedy to w zwiagzku
z przygotowaniami do olimpiady w Moskwie w celu polepszenia tranzytu
przystapiono do budowy dwéch fragmentéw autostrady A-2 Wrzesnia —
Konin i Strykéw — rejon Warszawy. Ten pierwszy ostatecznie ukornczono,
po drugim pozostaja nadal wzniesione w polu na trasie Boliméw —— Wiskitki
k. Zyrardowa wiadukty.

W latach 1970-1980 namiastks autostrad majacych sprostaé¢ rosnacej
motoryzacji kraju zwiazanej z zakupem licencji na malolitrazowego Fiata
126 i produkcja ,Poloneza” byla budowa drdg szybkiego ruchu. Trasy te



Stanistaw Koziarski

72

1s1e120y ‘g Kdo

[TEIETVY

T yoeina

.-,

auemoueld Apesjsojny

aodkfauyst Apensony

.
A
) -

insny m Apesysoiny




Autostrady w Europie 73

Samochody i autostrady w Austrii
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Tabela 10. Samochody i drogi w Austrii
Samochody |Samochody |- Autostrady Ogdlem Ludnos¢
Lata cigzarowe osobowe w drég w
w tys. sztuk |w tys. sztuk km w km tys.
1960 205 404 150 33295
1965 299 791 336 31708 .
1970 367 1197 488 32000 7470
1975 446 1721 722 . 7520
1980 526 2247 926 12272 7549
1985 580 2531 1234 7558
1990 648 2991 1234 . 7718
1991 658 3100 1532 11729 7823
1993 686 3368 1595 37300 7990

Zrédlo: Rocznik statystyki miedzynarodowej za 1984, 1987, 1994, GUS, Warszawa.

o dwoéch pasach jezdni powstawaly na bazie juz istniejacych drog, ktérych
zdolno$é przepustowa zostala wyczerpana. W tym celu do istniejacej juz
drogi dobudowywano dodatkowy pas, a miejscowoéci starano sie. ominac
obwodnicami. Powstale w ten sposéb drogi szybkiego ruchu mialty nadal
skrzyzowania kolizyjne, pozbawione sg paséw awaryjnych i calej infrastruk-
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Planowana sie¢ autostrad w Polsce
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tury technicznej zwigzanej z nowoczesnymi autostradami. Niemniej drogi te
przyczynily sie do doraznego roztadowania wzrastajacego ruchu pojazddéw
samochodowych zwlaszcza na odcinkach wylotowych z duzych aglomeracji.
Drogi szybkiego ruchu budowano gtéwnie na wylotach z duzych miast, je-
dyny dtuiszy ciag tworzy trasa szybkiego ruchu Warszawa — Piotrkéw Try-
bunalski — Czestochowa — Katowice — Bielsko Biala (395 km) zwana przez
kierowcéw ,gierkéwka”. Trasa ta sktada sie z trzech fragmentéw. Pierwszy,
to wybudowana od podstaw droga dwujezdniowa Czestochowa — Piotrkéw
Trybunalski dlugoéci 111 km, ktéra po dobudowie wiaduktéw i pasa awa-
ryjnego ma by¢ fragmentem autostrady A-1. Dwa pozostalte fragmenty to
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odcinki dotychczasowych drég do ktérych dobudowano druga jezdnig. Sg to
drogi: E-67 Piotrkéw Tryb. — Tomaszow Maz. — Rawa Maz. — Warszawa
dhugosci 140 km i E-75 Czqstochowa — Slew1erz — Katowice — Tychy
— Bielsko Biala — Jasienica dlugosci 74 km. Inne trasy szybklego ruchu
powstaly z modernizacji fragmentéw dotychczas istniejacych drég miedzy-
narodowych. Drugie jezdnie zbudowano na nastepujacych odcinkach tras:
E-28 Stupsk — Redzikowo (5 km), Wejherowo — Reda — Gdynia — Kack
— Osowa — Pruszcz Gd. (54 km); E-30 Tarnowo Podgérne — Poznah —
Wrzeénia (67 km) i Ozaréw Maz. — Warszawa — Stara Milosna (19 km);
E-40 Sosnowiec — Dabrowa Gérn. — Stawkéw — Olkusz (35 km), Rzeszéw
— Bancut (17 km) i Radymno — Przemysl (34 km); E-65 Goleniéw — Szcze-
cin Dabie (32 km), Jerzmanowa — Polkowice — Lubin (25 km) i Maciejowa
— Jelenia Géra (5 km); E-67 Wroctaw — Olesnica (30 km) i wspomniany
juz Warszawa — Piotrkéw Tryb. (140 km); E-75 Mikanowo — Wioclawek
(12 km), £6dZz — Tuszyn (22 km) i wspomniany juz odcinek Piotrkéw Tryb.
— Czestochowa — Katowice — Bielsko Biala — Jasienica (255 km); E-77
Zakroczym — Warszawa — Gréjec (84 km), Kielce — Checiny (11 km),
Krakéw — Myslenice (27 km) oraz E-261 Bydgoszcz — Myslecinek (3 km).
Pozostale odcinki dwujezdniowe zbudowano na wylotach z wielkich miast,
m.in. na drogach krajowych: nr 11 Pila — Motylewo (4 km); nr 15 Wojko-
wice — Dabrowa Gdrnicza — Mystowice — Tychy (wschodnia obwodnica
GOP dtugosci 49 km), nr 17 Lublin — Swidnik — Piaski (27 km), nr 18
Warszawa — Radzymin (18 km), nr 42 Poznan — Kérnik (20 km), nr 84
Tarnobrzeg — Machéw (8 km), nr 93 Katowice — Mikotéw — Zory —
Ustrofi (81 km), nr 95 Nowy Targ — Szaflary (7 km) oraz regionalnych:
Warszawa — Piastéw (15 km), Piekary S1. — Bytom — Katowice — My-
slowice (24 km). W Polsce w 1991 r. eksploatowano tylko 257 km autostrad,
370 km drég ekspresowych i 650 km innych drég o dwéch jezdniach.

Po raz trzeci program budowy autostrad podjat rzad w 1985 r. uchwala-
jac kolejny plan. Na jego realizacje braklto jednak pieniedzy. Od poczatku lat
dziewietdziesigtych liczba samochodéw na naszych drogach zaczela gwal-
townie rosngé. Jeszcze w 1960 r. jeden samochdd przypadal na 252 oby-
wateli naszego kraju, obecnie juz tylko na 6. Roénie tez z kazdym rokiem
tranzyt samochodowy przez Polske, zwlaszcza na osi wschéd — zachéd.
W 1992 r. natezenie ruchu drogowego przekfoézylo poziom prognozowany
w latach osiemdziesigtych na 2000 r. Kolejny program budowy autostrad
opracowano w Ministerstwie Transportu w drﬁgiej polowie 1992 r. Przewi-
dywal on budowe trzech tras o dtugosci 1961 km. Rzad H. Suchockiej przyjat
program w lipcu 1993 r., a we wrzesniu 1993 r.zwiekszyt dlugdéc’ planowane;j
sieci autostrad do 2571 km. Wedlug wyliczen rzadu na realizacj¢ programu
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budowy autostrad potrzebne $a $rodki rzedu 7,8 mld §, przy szacunkowym
koszcie 1 km réwnym 3 mln §. Ze wzgledu na brak takich srodkéw w bu-
dzecie Sejm w lutym 1993 r. podjal uchwale, ze autostrady w Polsce beda
platne i budowane w systemie koncesyjnym tzw. BOT — Build, Operate,
Transfer (Zbuduj, Skorzystaj, Przekaz). System ten umozliwia pozyskanie
pieniedzy na inwestycje ze zrédel prywatnych. Budzet panstwa ma pokryé
jedynie koszty modernizacji odcinkéw, ktére juz istniejg oraz dokonczy bu-
dowe tras juz rozpoczetych. Zaplaci tez za wykup wszystkich terenéw pod
autostrady — co stanowi okoto 156% kosztéw calej inwestycji.

Réwnoczesnie z programem rozbudowy autostrad Rada Ministréw 28
wrzesnia 1993 r. zatwierdzila kierunkowy uktad drég ekspresowych Polski
o lacznej dlugosci ok. 3900 km. W wiekszosci sg to dotychczasowe trasy
o znaczeniu miedzynarodwym, rzadziej krajowym. Kierunki przebiegu tych
tras sa nastepujace: droga E-77 Gdansk — Elblag — Olsztynek — War-
szawa — Kielce — Krakéw — Rabka —— Chyzne — (Budapeszt), E-261
(Gdansk) — Grudzigdz — Bydgoszcz — Poznan — Leszno — Wroclaw,
E-67 Warszawa — Piotrkéw Tryb., nr 10 (Warszawa) — Plorisk — Torun
— Bydgoszcz — Pila — Szczecin, nr 17 Warszawa — Lublin — Zamo$¢
— Hrebenne — (Kijow), E-65 (Ystad) — Swinoujécie — Szczecin, nr 74
Piotrkéw Tryb. — Kielce — Tarnobrzeg — Stalowa Wola — Rzeszéw —
Barwinek — (Bukareszt), Elblag — Braniewo — Grzechotki — (Krélewiec),
E-28 (Szczecin) — Goleniéw — Koszalin — Stupsk — Gdansk, E-75 Czesto-
chowa — Sulno — Bielsko Biala — Skoczéw — Cieszyn, nr 61 (Warszawa)
— Ostréw Mazowiecka -— Lomza -— Suwalki — Szypliszki — (Ryga), nr 19
(Szypliszki) — Augustéw — Bialystok — Lublin — Stalowa Wola.

Prace przy realizacji programu budowy autostrad w Polsce posuwajg sie
znacznie wolniej niz zaktadano. 25 marca 1994 r. powolano Agencje Budowy
i Eksploatacji Autostrad. Ma ona na celu koordynowanie prac zwigzanych
z programem budowy autostrad, a zwlaszcza przygotowaniem rozporzadzen
wykonawczych.

Do maja 1995 r. do Agencji Budowy i Eksploatacji Autostrad zglosity
sie 22 konsorcja. Kazde z nich tworzy od kilku do kilkudziesieciu udzia-
lowcéw. Budowaé i finansowaé autostrady chca zaréwno firmy polskie, jak
i zagraniczne. Niektére wykonaly juz plany przebiegu wybranych odcinkéw
autostrad oraz szczegélowe analizy. 21 kwietnia 1995 r. 9 spétek zawiqzalo
w Lodzi Porozumienie Polskich Spétek Autostradowych. PPSA bedzie re-
prezentowaé je wobec instytucji i organizacji centralnych oraz monitorowaé
wdrazanie ustawy o autostradach platnych.

W sierpniu 1995 r. Agencja Budowy i Eksploatacji Autostrad otrzymata
pierwsze wskazania lokalizacyjne dla nastepujacych odcinkéw: 1. autostrada
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A-1 na odcinku Gdanisk — Grudzigdz — Torun — Lédz (Tuszyn) — wska-
zanie lokalizacyjne nr 1/95, 2. autostrada A-2 na odcinku Swiecko — Po-
znan — L6dz (Strykéw) — wskazanie lokalizacyjne nr 2/95, 3. autostrada
A-4 Zgorzelec — Krzyzowa -— Legnica — Wroctaw — Opole — Gliwice
— Katowice — Krakéw — Tarnéw i A-12 Olszyna — Krzyzowa — wska-
zanie lokalizacyjne nr 3/95. Wymienione wskazania lokalizacyjne dla okoto
1275 km autostrad platnych zostaly udzielone przez Ministra — Kierownika
Centralnego Urzedu Planowania pod warunkiem uzupelnienia ocen oddzia-
lywania autostrady na Srodowisko, grunty rolne i lesne oraz dobra kultury.
Dla nastepnych 490 km wskazania lokalizacyjne maja zosta¢ wydane w naj-
blizszym czasie, kolejne 555 km ma opracowywane wnioski lokalizacyjne,
a 921 km jest w trakcie przygotowania do opracowania. Pierwsze opraco-
wanie zostalo zrobione dla ptatnej trasy ekspresowej Elblag — Krélewiec.
Do konca 1995 r. wszystkie opinie mialy znalezé si¢ w Agencji. Nastep-
nym etapem jest opracowanie projektu wstepnego. W opracowaniu sg juz
projekty dla okolo 700 km autostrad. Na podstawie tych projektéw Agen-
cja wystapi do wojewodéw o decyzje lokalizacyjne. Wniosek o decyzje dla
pierwszych 220 km skierowano juz w grudniu 1995 r. Agencja jest réwniez
przygotowana finansowo, aby przystapi¢ do wykupu gruntéw. W listopadzie
powolano oddzialy terenowe Agencji, z ramienia ktérych ich dyrektorzy sa
upowaznieni do prowadzenia spraw zwiazanych z wykupem gruntéw. Prowa-
dzone sa réwniez prace nad przygotowaniem wnioskéw o wskazania lokaliza-
cyjne dla nastepnych odcinkéw autostrad: 4. autostrada A-1, odcinek Tuszyn
— Czestochowa — Katowice — granica panstwa z Czechami, 5. autostrada
A-2, odcinek Warszawa — granica panstwa z Bialorusig, 6. autostrada A-4,
odcinek Tarnéw — granica panstwa z Ukraing i 7. autostrada A-3 Szcze-
cin — Gorzéw Wlkp. — Zielona Géra — Legnica — Lubawka — granica
panstwa z Czechami.

Program budowy autostrad realizowany w systemie koncesyjnym wy-
maga powaznego wsparcia finansowego, a szczegélnie gwarancji dla prywat-
nych inwestoréw. Ustawa o autostradach platnych przewiduje mozliwosé
uzyskania przez koncesjonariusza poreczen bankowych Rzadu RP do 50%
kosztéw calej inwestycji. W wyniku rozméw i misji Banku Swiatowego, spo-
rzadzono ,, Aid Memoire”, w ktérym ustalono dzialania zwigzane z przygo-
towaniem do podpisania miedzy Rzadem RP a Bankiem Swiatowym Ramo-
wej Umowy Gwarancyjnej. Niezaleznie od tego program budowy autostrad
bedzie mial finansowanie tradycyjne. Dnia 19 czerwca 1995 r. rozpoczela
sie kwalifikacja wnioskéw do przetargu na budowe autostrady A-4. Dnia
14 wrzesnia 1995 r. minal termin sktadania ofert; a Minister Transportu
powolal Komisje Przetargows.
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Samochody i autostrady w Polsce

.
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1938 1950 1955 1960 1965 1970 1975 1980 1985 1990 1991 1993
. Samochody dedarowe ESamdndym-v—McstladyJ
Tabela 11. Samochody i drogi w Polsce

Samochody |Samochody | Autostrady Ogotem Ludnosé
Lata cigzarowe osobowe \ drég w

w tys. sztuk |w tys. sztuk km w km tys.
1938 11 30 - 34682
1950 46 40 139 24824
1955 82 40 139 . 27281
1960 141 117 139 319794 29561
1965 212 245 139 309497 31496
1970 307 479 139 307896 32526
1975 477 1078 139 297822 34022
1980 684 2383 139 298512 35578
1985 863 3671 204 300562 37203
1990 1138 5261 204 364000 38119
1991 1240 6112 239 225697 38245
1993 1322 6771 376 350000 38459

Zrédlo: Rocznik statystyki migdzynarodowej za 1984, 1987, 1994, GUS, Warszawa.

Autostrada A-4 Zgorzelec — Legnica — Wroctaw — Opole — Gliwice
— Katowice — Krakéw -~ Tarnéw — Rzeszéw — Medyka dtugoéci 738 km,
stanowi fragment miedzynarodowego ciggu drogowego na kierunku wschéd
— zachdd. Jest to druga, obok zlokalizowanej centralnie autostrady A-2,
drogowa magistrala réwnoleznikowa Polski. Autostrada laczy najbardziej
uprzemyslowione i ludne oérodki potudniowej czesci kraju. W chwili obecnej
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na trasie przebiegu autostrady A-4 znajduja sie juz eksploatowane odcinki:
Krzywa -— Legnica — Wroclaw, Przylesie — Prady (w rejonie Opola) oraz
Mystowice — Trzebinia — Krakéw; w trakcie budowy znajduja sie: podej-
$cia do mostu przez Odre w rejonie Opola, odcinek Katowice — Mystowice,
obwodnica autostradowa Krakowa oraz przejscie graniczne w rejonie Zgo-
rzelca. Jeszcze w okresie przed 1943 r. zbudowano odcinki jednojezdniowe
autostrady na szlaku Wroctaw — Przylesie (rejon Brzegu) i Nogawczyce
— Gliwice, a poza trasa autostrady A-4 odcinek dwujezdniowej drogi Gli-
wice — Zabrze — Bytom i lezacy na autostradzie A-12 odcinek Krzywa
— Golnice (most na Bobrze) oraz jedna jezdnia tej samej autostrady na
trasie Golnice — Olszyna. Zachodnia czes¢ A-4 nalezy do najbardziej za-
awansowanych pod wzgledem budowlanym autostrad Polski. Do uzyskania
przejezdnoéci w ciggu autostrady A-4 na trasie Krakéw -—— Katowice —-
Opole — Wroclaw — Legnica — granica zachodnia panstwa nadal brak
na autostradzie odcinkéw: opolskiego Prady — Rogdéw Op. — Nogawczyce
1 katowickiego Katowice — ‘Gliwice.

Przez teren Slaska, jak juz wspomniano, przebiegaja trasy dwu czesciowo
zrealizowanych autostrad A-4 oraz A-12. Autostrada A-4 na odcinku Krzywa
(km 61,5) — Legnica — Wroctaw (km 153,2) ma dlugo$é 91,7 km. Auto-
strada jest wyposazona w dwie jezdnie o szerokosci 7,5 m, pas rozdzialu ma
szeroko$é 4,8 m, opaski wewnetrzne majg szeroko$¢ 0,5 m, zewnetrzne 1 m,
pobocze gruntowe ma szerokos$¢ 1,5 m; tacznie szerokos¢ korony autostrady
wynosi 25,8 m. Nawierzchnia autostrady jest betonowa i sklada sie z dwéch
warstw o lacznej grubosci 20-22 cm. Na trasie brak jest paséw postoju awa-
ryjnego, barier energochlonnych, telefonéw itp. Na skutek przeszlo 50-letniej
eksploatacji nawierzchnia autostrady, w warunkach stale rosnacego obcigze-
nia ruchem taboru samochodowego i ograniczonym zakresie prac utrzyma-
niowych i remontowych, ulegla degradacji i daleko posunietym deforma-
cjom w profilu podtuznym i poprzecznym. Plyty betonowe ulegly speka-
niom, lokalnie wykruszeniom i zapadnieciom. W latach 1994-1995 na tym
odcinku autostrady przeprowadzono roboty modernizacyjne nawierzchni.
Remontowi poddano péinocng nitke autostrady na odcinkach od km 91,3
do km 100,9 i od km 108,1 do km 136,6. Roboty realizowalo Przedsie-
biorstwo Eksportu Budownictwa Komunikacyjnego ,,Dromex-Warszawa”,
a przedsiewziecie wspéHinansowal Bank:Swiatowy. 12 lipca 1995 t. oddano
do ruchu zmodernizowang p6inocna jezdnie autostrady A-4 na odcinku dtu-
gosci 38,1 km pomiedzy Wroclawiem-. a Legnicy. Po modernizacji jezdnia
poélnocna ma szeroko$é 7 m, opaski zewnetrzne 0,5 m, wewnetrzne 0,7 m,
pas rozdzialu ma szeroko$¢ 4 m; laczna szerokos¢ korony autostrady wynosi
obecnie 23,7 m.
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Do prac modernizacyjnych wytypowano, réwniez ze $rodkéw Banku
Swiatowego, koricowy fragment autostrady A-12 przed jej zbiegiem z au-
tostrada A-4. Odcinek Golnice — Krzywa (km 70,9-87,9) dlugosci 17 km
zmodernizowano poprzez wykonanie nowej nawierzchni betonowej, dwuwar-
stwowej o grubosci 26 c¢cm, z wykorzystaniem do warstwy dolnej kruszywa
pochodzacego z rozbiérki starej, zniszczonej nawierzchni betonowej (recy-
kling). Wykonawcg robét jest filia warszawska spétki ,,Heilit+Woerner AG”
z Monachium. Prace na tym odcinku maja zosta¢ zakoriczone na wiosne
1996 r.

W ciagu oprzyszlej autostrady A-4 w latach 1992-1994 wybudowano
réwniez jej poczatkowy odcinek w rejonie Zgorzelca. Odcinek ten ma za
zadanie odciazy¢ od ucigzliwego ruchu tranzytowego przejScie graniczne
w Zgorzelcu. W tym celu na péinoc od miasta, w $ladzie rozpoczetej jeszcze
w czasach niemieckich inwestycji wybudowano 1,8 km jezdni dojazdowe;j
oraz most przez Nyse Luzycka o dlugosci 356 m. Ponadto w celu uzyskania
bezkolizyjnoéci trasy wybudowano 3 wiadukty drogowe (dlugosci 32-56 m)
nad istniejacymi drogami oraz jeden wiadukt kolejowy (35 m). Wykonawca
robét bylo przedsiebiorstwo PPRD z Poznania.

Po potwierdzeniu si¢ pozytywnych ocen co do przydatnosci wykona-
nej modernizacji i ostatecznego wyboru pomiedzy technologia rehabilita-
cji, a budowg — w systemie recyklingu — nowej nawierzchni betonowe;j
(w technologii tej dokonano modernizacji odcinka A-12 Golnice — Krzywa)
przeprowadzona bedzie modernizacja nitki potudniowej odcinka Legnica —
Wroctaw (km 91,5-153,2) oraz w nastepnej kolejnosci odcinka Legnica —
Krzywa o dlugosci 30 km.

Konsekwentnie — acz bardzo wolno — jest budowana przez obszar woje-
wodztwa opolskiego autostrada A-4. Budowe autostrady rozpoczelo panstwo
niemieckie jeszcze w latach trzydziestych. Do 1943 r. na odcinku opolskim
Przylesie — Prady — Dabréwka — Gogolin — Nogawczyce wykonano okoto
50% robét ziemnych oraz 25 sztuk obiektéw mostowych obecnie czynnych
badZz do wykorzystania. Ponadto na 10 obiektach inzynierskich wykonano
podpory lub fundamenty, nadajace sie wspélcze$nie do adaptacji i wykorzy-
stania. Dopiero w latach 1977-1980 wykonano na trasie autostrady kolejne
obiekty: 5 km odcinek nawierzchni, 3 wiadukty i 3 podpory zelbetowe pod
most na rzece Odrze w Rogowie Opolskim. W latach 1980-1985 roboty przy
budowie opolskiego odcinka autostrady przerwano calkowicie. W 1986 r. na
podstawie decyzji Prezydium Rzadu zostaly wznowione roboty na odcinku
autostrady Przylesie — Prady, a w 1988 r. na odcinku Prady — Nogawczyce.

Do 1993 r. na opolskim odcinku autostrady A-4 wykonano: odcinek
jednej jezdni dlugosci 28,9 km na trasie Przylesie — Prady (w latach
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1986-1988); wezel drogowy Prady na skrzyzowaniu autostrady z drogg Nysa
— Niemodlin — Opole oraz druga jezdnie na odcinku o dtugosci 8,6 km od
wezla Prady w kierunku mostu na Nysie Klodzkiej, 15,6 km drég hocznych,
5,0 km drég zbiorczych oraz zaplecze socjalno-produkcyjne w.Gogolinie (w
latach 1989-1990); na 7,5 km odcinku pod Gogolinem (km 247,3-254,8)
roboty ziemne wraz z kanalizacja (zaawansowane w 80%), na 2,7 km odcinku
od km 222,5 do km 225,1 kanalizacje, na 3,5 km odcinku podbudowe pod
nawierzchnie, most przez rzek¢ Odre w Rogowie Opolskim (409 m) oraz
roboty mostowe na 6 innych obiektach (lata 1991-1992).

W 1993 r. budowe autostrady A-4 na terenie wojewddztwa opolskiego
podzielono.na cztery odcinki wedlug kolejnosci realizacji: odcinek I Przylesie
— Prady, odcinek II Dabréwka — Gogolin, odcinek III Prady — Dabréwka,
odcinek IV Gogolin — Nogawczyce. Odcinki te wyznaczaja istniejace i pro-
jektowane wezly. na skrzyzowaniach autostrady A-4 z drogami o znaczeniu
krajowym i regionalnym: Przylesie (skrzyzowanie z droga nr 403 Grodkéw —
Brzeg), Prady (skrzyzowanie z droga nr 404 Opole — Niemodlin), Dabréwka
(skrzyzowanie z droga krajowa nr 49 Opole — Krapkowice — Kedzierzyn
Kozle — Racibérz), Gogolin (skrzyzowanie z drogg nr 409 Strzelce Op. —
Gogolin — Krapkowice), Dolna (skrzyzowanie z drogg nr Strzelce Op. —
Lesnica — Kedzierzyn Kozle), Nogawczyce (skrzyzowanie z odnoga drogi
krajowej nr 4 Strzelce Op. — Nogawczyce). W 1993 r. zbudowano 1. na od-
cinku Przylesie — Prady: 4,4 km odcinek drugiej jezdni (km 208,9-213,3);
2. na odcinku Dabréwka — Gogolin zakoniczono budowe mostu przez Odre
w Rogowie Op., zrealizowano roboty ziemne na dojezdzie do wiaduktu nad
droga nr 423 Gogolin — Opole, kontynuowano budowe 5 obiektéw mosto-
wych. Na trasie autostrady w wojewddztwie opolskim przewiduje sie¢ budowe
8 miejsc (parkingéw) obstugi podréznych w: Wierzbniku, Jankowicach Wiel-
kich, Rzedziwojowicach, Mlynskim Stawie, Prdszkowie, Przysieczy, Gérze
Sw. Anny i Wysokiej; obwody utrzymania autostrady beda zlokalizowane
w Magnuszowicach 1 Gogolinie.

Na budowe opolskiego odcinka autostrady A-4 przyznano w latach
1976-1980-399,6 mln starych zi, 1986 r. — 440,0 mln zi, 1987 r. —
1369,0 mln z1, 1988 r. — 4179,0 mln 2z}, 1989 r. — 3761,0 mln z}, 1990 r. —
70082,0 mln zl, 1991 r. — 88974,0 min zt, 1992 r. — 95700,0 mIn z}, 1993 r.
— 157000,0 mln z}. Analizujac wielkoé¢ przyznanych érodkéw i stope inflacji
nalezy stwierdzié, ze od 1990 r. nastepuje spadek rzeczywistych nakladéw
na budowe autostrady.

W miesiacu kwietniu 1992 r. na szczeblu Generalnej Dyrekcji Drog Pu-
blicznych w Warszawie podjeto rozmowy z przedstawicielami Europejskiego
Banku Odbudowy i Rozwoju z siedzibg w Londynie (EBRD) na temat finan-
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sowania robét przy budowie autostrady. Efektem rozméw i wspdlnych prac
ekspertéw banku i administracji drogowej bylo przygotowanie materiatéw
»A-4 Motorway Development Project”. Do zakornczenia calego opolskiego
odcinka autostrady A-4 potrzebne sg nastepujace naklady, na dokoriczenie
odcinka Przylesie — Prady — 411,1 mld z} (29,4 mln $); na odcinek Prady
— Nogawczyce — 1801,9 mld zt (128,7 mln §).

Oprécz obiektéw inzynieryjnych od dawna planowanych na opolskim od-
cinku autostrady A-4 projektuje sie tam dodatkowo wykonac: jedng kladke
nad autostrada dla pieszych w miejscowosci Odrowaz, dwéch przejazdéw go-
spodarczych pod autostrada w miejscowosci Rogéw Op., jednego wiaduktu
dla potrzeb Administracji Laséw Panstwowych w miejscowosci Oleszka oraz
8 przepustéw pod autostrada umozliwiajacych przejscie zwierzyny na tere-
nach le$nych z jednej na drugg strone autostrady.

Zaleta przekazania do uzytku opolskiego fragmentu autostrady A-4 jest
réwniez zwolnienie dla potrzeb regionalnego ruchu kolowego dawnej drogi
miedzynarodowej na odcinku Wrzoski pod Opolem — Skorogoszcz — Brzeg
— Otawa. Podobny efekt zdwojenia mozliwosci przepustowych uzyskano by
w przypadku zakoniczenia budowy, przynajmniej jednego pasma, autostrady
na odcinku Prady — Gogolin — Sieroniowice. Pozwoliloby to odciazy¢
od tranzytowego ruchu wezly drogowe w Opolu i Strzelcach Opolskich
oraz przywrécenie odcinka Opole — Strzelce Opolskie dla potrzeb ruchu
kolowego o zasiegu regionalnym.

Do chwili obecnej oddany do ruchu zostal odcinek autostrady Krakéw —
Myslowice dtugosci 61 km. Aby polaczy¢ Mystowice z Katowicami w obre-
bie wezla drogowego ,ul. Murckowska” buduje sie odcinek dtugosci 6,2 km.
W chwili obecnej trwaja roboty na odcinku wezel Murckowski — ul. My-
stowicka dlugosci 2,2 km. Roboty planowano zrealizowa¢ w okresie 3 lat,
okres ten jest $ciSle uzalezniony od wysokosci przydzielonych $rodkéw fi-
nansowych. Na odcinku od ul. Mystowickiej do wezta ,,Mystowice” dlugosci
4,0 km zakonczono roboty przygotowawcze. Na obszarze zagrozonym de-
formacjami nieciaglymi wypelniono pustki po eksploatacji gérniczej wegla
kamiennego. Ogloszony zostal miedzynarodowy przetarg na wykonanie ro-
bét.

Autostrada na dalszym odcinku przez GOP 7z wczeéniejszymi ustaleniami
z wladzami urbanistycznymi wojewddztwa ma przebiegac ulicami Gérnosla-
ska i Kochlowicka w Katowicach, przez Rude Kochlowice, Wirek, Zabrze
Makoszowy, dalej poludniowym obejsciem Gliwic wlaczajac sie do istniejg-
cej autostrady (drogi nr 4) w miejscowosci Kleszczéw. Diugo$é odcinka do
realizacji 41,1 km. Na odcinku tym przewiduje si¢ budowe 10 wezldw, 52
obiekty na przeszkodach typu: drogi istniejacego uktadu drogowo-ulicznego,
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linie kolejowe, potoki. Dla realizacji omawianego odcinka autostrady wy-
magane jest wykupienie i przejecie okoto 350 ha gruntu oraz wybudowanie
zastepczych obiektéw o kubaturze — 81000 m3. Oprécz trasy zasadniczej
w zakresie realizacji wchodzi budowa i przebudowa 175000 m? drég bocz-
nych.

Dla odcinka autostrady Gliwice — Kleszczéw -— Nogawczyce, jest opra-
cowana dokumentacja techniczna na budowe drugiej jezdni autostrady od
ul. Portowej w Gliwicach do granicy wojewddztwa opolskiego (Nogawczyce)
dhugos$ci 24,0 km. Zakres robdt na tym odcinku obejmuje dobudowe drugiej
jezdni na calej dlugosci, wzniesienie 7 nowych obiektéw mostowych oraz re-
mont 7 mostéw juz istniejacych przygotowanych pod druga jezdnie. Zaktada
sie ponadto modernizacje istniejacej jezdni z plyt betonowych z poszerze-
niem jej o pas awaryjny oraz remont juz istniejacych 14 obiektéw. Istniejacy
jeden wezel drogowy przewidziany jest do modernizacji.

W latach 1980-1985 zbudowano 28 km odcinek autostrady A-4 Balice
— Chrzanéw. W grudniu 1988 r. uruchomiono 8 km odcinek autostrady
wigzacy wezel (i lotnisko) Balice z Krakowem. W latach 1986-1990 kon-
tynuowano budowe autostrady w kierunku Katowic uruchamiajac kolejne
krétkie odcinki Chrzanéw — Jelen i Jelen — Mystowice o laczne) dtugosci
22 km. Obecnie trwaja prace wykonczeniowe na odcinku Mystowice — Ka-
towice. Lacznie na trasie autostrady A-4 pomiedzy Krakowem i Katowicami
znajduje sie 7 wezldéw; sa to liczac od Krakowa: Balice, Chrzanéw I i II,
Byczyna, Jeleri, Mystowice i Katawice (ul. Murckowska).

Poludniowe obejscie autostradowe Krakowa lezy réwniez w ciggu au-
tostrady A-4 Zgorzelec — Wroctaw — Opole — Katowice — Krakéw —
Tarndw — Rzeszéw — Medyka. Realizacja tego przedsiewziecia umozliwi
odcigzenie od ruchu tranzytowego zabytkowego centrum Krakowa. Obwod-
nica przejmnie ruch tranzytowy, gtéwnie z kierunku wschéd — zachéd (Ka-
towice -—— Tarnéw) i potudnie — zachdd (Chyzne — Katowice). Caltkowita
dhugosé obejscia wynosi 24,5 km. Zaprojektowano 7 weztéw drogowych: Ba-
lice I, Balice II, Mirowska, Tyniecka, Sidzina, wezly Zakopianski i Wielicki
oraz 31 wiaduktéw i mostéw, z tego 8 w ciagu drogi. W 1991 r. oddano do
ruchu odcinek Balice — Tyniecka o dlugosci 7,4 km, a w styczniu 1994 r.
odcinek: Tyniecka — Siedzina o dlugosci 4 km. W koncu 1995 r. miano
zakonczy¢ roboty do Opatkowic, lacznie z weztem Zakopianskim oraz roz-
poczac prace na odcinku: wezet Zakopianski — wezel Wielicki o ile beda na
to érodki finansowe.

Ze $rodkéw budzetowych realizowane b¢da dwa fragmenty autostrady
A4 '

1. Fragment autostrady A-4 na odcinku Wroctaw — Opole — Gliwice
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o dlugosci 126 km. Koszt catkowity tej inwestycji to 312 mln ECU. Srodki
inwestycyjne w zasadniczej cze$ci (75% wartosci inwestycji) pozyczyl rza-
dowi polskiemu Europejski Bank Inwestycyjny. Ponadto fundusz PHARE
zadeklarowal cheé udzielenia dotacji, ktéra bedzie przeznaczona na obiekty
inzynierskie oraz doradztwo techniczne, ekonomiczne i prawne. Aktualnie
wykonywany jest projekt budowlany tego odcinka autostrady. Jest to po-
wazne zadanie inwestycyjne, gdyz na tej trasie ma byé¢ okolo 50 wiaduktéw
i mostéw. Interesujaca jest konstrukcja finansowa tego zadania. Sktada sie na
nia 31 mln ECU grantu bezzwrotnego programu PHARE, pozyczka w kwo-
cie 225 mln ECU z Europejskiego Banku Inwestycyjnego oraz 57 mln z}
z budzetu panstwa, gléwnie na wykup gruntéw, prace przygotowawcze i pro-
jektowe. Agencja rozstrzygneta juz przetarg na prace projektowe, a w przy-
gotowaniu jest umowa na prace budowlane.

2. Modernizacja istniejacego odcinka autostrady A-4 Katowice — Kra-
kéw o dlugosci 61 km. Calkowity koszt inwestycji to 45 mln ECU. Srodki
na realizacje pozyczyl Europejski Bank Odbudowy i Rozwoju. Aktualnie
trwaja prace modernizacyjne w celu przystosowania trasy do parametréw
autostrady platnej. Modernizuje sie nawierzchnie, w budowie sa dwa wezly
(Myslowice i Katowice), poprawia si¢ obiekty inzynieryjne, instaluje tele-
fony oraz buduje stacje pobierania optat. Inwestycje te prowadzi Generalna
Dyrekcja Drég Publicznych. Efektem konicowym bedzie wprowadzenie po-
bierania oplat za przejazd w 1997 r.

Pozostale planowane dla obszaru Polski autostrady to:

Autostrada A-2 o dlugosci 626 km, ma prowadzié z zachodu na wschéd
kraju na trasie Swiecko — Poznan — Wrzeénia — Konin — Strykéw (na
péinoc od Lodzi) — Warszawe — Siedlce —— Terespol. Wybudowano juz
49 km odcinek z Wrzeéni do Konina oraz 11 km obwodnice jednojezdniows
Siedlec. Jako pierwszy jeszcze w latach 1980-1985 uruchomiono 34 km
odcinek Wrze$nia — Ladek, jako drugi w 1988 r. uruchomiono 12 km
odcinek Ladek — Konin. Zaplanowano réwniez 35 wezléw drogowych oraz
415 mostow i wiaduktéw.

Najwazniejsza dla autostrady A-2 jest sprawa przebiegu przez Warszawe.
Studium ruchu dla autostrady A-2 wykazalo bowiem, ze odcinek L4édz —
Warszawa jest najefektywniejszy z racji spodziewanych wielkos$ci ruchu.
Autostrada przez Warszawe bedzie przebiegaé albo trasg Armii Krajowej,
albo przez Ursynéw, ewentualnie przez Gére Kalwarie. Przejécie autostrady
w rejonie Goéry Kalwarii, chociaz technicznie latwiejsze, nie gwarantuje
jednak przejecia catosci ruchu (ocenia sie, ze jedynie 7-10%) w kierunku
stolicy.

Autostrada A-1 o dtugo$ci 597 km, ma biec z Gdanska przez Torun,
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1.6dz, Piotrkéw Trybunalski, Czestochowe, Katowice do Ostrawy w Cze-
chach. Na tej trasie wybudowano w latach 1970-1980 obwodnice Gdyni
i Gdanska o dlugosci 37 km, 79 km odcinek nowej drogi szybkiego ruchu
Czestochowa — Piotrkéw Trybunalski oraz w latach 1986-1994 odcinek
16 km przyszlej autostrady od wezla w Piotrkowie Trybunalskim w kie-
runku Lodzi. Brakuje tu jeszcze wezléw drogowych i wiaduktéw dla drég
bocznych. W pierwszej kolejnosci ma powstaé 154 km odcinek z Gdanska
do Torunia oraz zmodernizowana, istniejaca juz droga z Piotrkowa Tryb. do
Czestochowy, a pdzniej z Czestochowy przez Katowice do Gorzyc na granicy
z Czechami. Na tej autostradzie maja byé zbudowane dwa duze mosty przez
Wiste w Grudzigdzu i Toruniu oraz 482 inne mosty i wiadukty, a takze 41
wezléw drogowych. W trakcie budowy znajduje sie juz most drogowy przez
Wiste pod Toruniem zlokalizowany w ciagu autostrady A-1. Ma on mieé
dlugo$é 966 m, a jego przeslta zostana zbudowane z betonu sprezonego.

Autostrada A-3 o dlugosci 458 km, ma prowadzié ze Swinoujécia
przez Szczecin, Gorzéw Wlkp., Zielona Gére, Legnice, Bolkéw do Lubawki
na granicy Polski z Czechami. Na autostradzie zaplanowano 65 wezléw
drogowych oraz 260 mostéw i wiaduktdéw.

Autostrada A-8 ma przebiegaé na trasie 1.6dz — Kepno — Wroctaw
— Bolkéw, gdzie ma laczy¢ sie z autostrada A-3 zmlerzancac do przejscia
granicznego w Lubawce i dalej w kierunku Pragi.

Autostrada A-12 to fragment istniejacego juz pasa jezdni pomiedzy
Krzywa a przejSciem granicznym Olszyna/Forst. Autostrada A-6 obcj-
muje krétki fragment autostrady w rejonie Szczecina.

PODSUMOWANIE

Autostrady to drogi o najwyzszym poziomie technicznym stuzace obstu-
dze tranzytowego ruchu samochodowego o zasiegu krajowym i miedzynaro-
dowym. Siecig autostrad dysponujg kraje o wielkiej liczbie pojazdéw samo-
chodowych. Poza krajami europejskimi, siecia autostrad o znacznej dtugosci
dysponuja: USA (ok. 62 tys. km autostrad), Kanada (ok. 14 tys. km), Ja-
ponia (ok. 4 tys. km); krétsze odcinki autostrad wystepuja réwniez w RPA,
Meksyku, Turcji, Iraku, Syrii, Izraelu i Chinach (Hongkong, Tajwan).

W Europie najdtuzsza sie¢ autostrad maja Niemcy, Francja, Wlochy,
Wielka Brytania, Hiszpania, Holandia, Belgia, Austria i Szwecja. Najwieksza
liczbe zarejestrowanych pojazdéw samochodowych oraz znaczna dhugoscia
sieci drég, w tym réwniez autostrad dysponuja zwlaszcza kraje Unii Eu-
ropejskiej. Kraje te charakteryzuja réwniez najbardziej korzystne wskaZzniki
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liczby pojazdéw i dtugosci autostrad w przeliczeniu na jednostke powierzchni
i liczbe mieszkancéw. Znaczna rozbudowa krajowych systeméw autostrad
i silne powigzania transportowe krajéw Unii spowodowaly rozbudowe trans-
granicznych polaczen autostradowych. Sie¢ autostrad krajéw Unii tworzy
spojny, ponadkrajowy uklad polaczen. Do utworzenia jednolitego, paneuro-
pejskiego ukladu potaczen autostradowych konieczna jest rozbudowa sieci
autostrad w bylych krajach demokracji ludowej. Dotychczasowe sieci drog
tego typu s tam w poczatkowym stadium tworzenia polaczen o zasiegu
krajowym. Najbardziej zaawansowane bylo tworzenie krajowego systemu
autostrad w Czechoslowacji, Jugostawii i na Wegrzech. Rozpad Czechoslo-
wacji oraz wojna i podzial Jugostawii spowodowaly czeSciowa dezintegracje
tych systeméw. Kraje takie jak Wegry, Czechy, Polska, Slowenia oraz pozo-
stale dazac do integracji z Uniag Europejska stawiajg na modernizacje swej
infrastruktury transportowej; jako priorytet traktuja rozbudowe polaczen
autostradowych z zachodnimi partnerami.

Polska dysponuje aktualnie nieznacza dlugoscig autostrad (376 km
w 1993 r.), tworza ja wzajemnie izolowane odcinki. Wzrastajaca gwaltow-
nie liczba zarejestrowanych pojazdéw samochodowych (7,1 mln samochoddéw
osobowych w 1994 r.) wymusila opracowanie programu budowy 2600 km au-
tostrad. Autostrady w Polsce maja by¢ budowane w systemie koncesyjnym,
a za ich przejazd maja byé pobierane optaty. Najwazniejszymi dla krajo-
wego 1 miedzynarodowego systemu potaczen drogowych jest budowa dwéch
autostrad réwnoleznikowych: A-2 Swiecko — Poznahn — L6dz — Warszawa
— Terespol i A-4 Zgorzelec — Legnica — Wroctaw — Opole — Katowice
— Krakéw — Tarnéw — Rzeszéw — Medyka i dwdch poludnikowych: A-1
Gdansk — Torun — L46dz — Katowice — Ostrawa i A-3 Szczecin — Go-
rzéw Wlkp. — Zielona Géra — Legnica — Lubawka — Praga; uzupelniaja
ta sie¢ autostrady: A-8 Wroclaw — Lddz, A-12 Krzywa — Olszyna i A-20
Szczecin — granica — Berlin. W pierwszej kolejnoéci maja byé budowane
autostrady A-4, A-2 i A-1.
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Motorways in Europe

Summary

Motorways are the roads with the highest technical level which serve the needs of
transit car traffic nationwide and internationally. The countries of a great number of cars
have a network of motorways. Outside European countries, the following have motorways
of considerable length: United States (about 82.000 km of motorways), Canada (about
14.000 km), Japan (about 4.000 km); shorter motorways are also present in the Republic
of South Africa, Mexico, Turkey, Iraq, Syria, Israel and China (Hongkong, Tajwan).

In Europe, the longest networks of motorways are found in Germany, France, Italy,
Great Britain, Spain, Holland, Belgium, Austria and Sweden. The countries of the Union
of Europe have the greatest number of registered vehicles and a considerable network of
roads, motorways including. These countries are characterized by the most advantageous
rates of the number of vehicles and the length of motorways per a unit of area and for
the number of inhabitants. Development of the national motorway systems and strong
transport links withing the Union caused growth of trans-frontier motorway links. The
network of motorways of the Union countries constitutes a coherent transport system
independent of the country. In order to build a uniform, supra-European system of
motorway links it is necessary to develop the nctwork of motorways in the countries
of former people’s democracy. The existing networks of roads of this type are only in in
the initial phase of the creation of nationwide links. The formation of the national system
of motorways was most advanced in Czechoslovakia, Yugoslavia and Hungary. The fall of
Czechoslovakia and the war and division of Yugoslavia caused a partial disintegration of
those systems. Such countries as Hungary, the Czech Republic, Poland and Slovenia aim
at integration with the Union of Europe and they are for modernization of their transport
infrastructure. Their priority is to develop the motorway links with the Western partners.

At present Poland does not have long motorways (376 km in 1993), they are made
up of separate sections. A rapidly increasing number of cars (7.1 million cars in 1994)
compelled a development of a program of building 2.600 km of motorways. The lat-
ter are supposed to be built in a licence system and fares are to be taken for using
them. The most important for the national and international system of road links is
the construction of parallel motorways: A-2 Swiecko-Poznan-E6dz-Warsaw-Terespol and
A-4 Zgorzelec -Legnica -Wroclaw-Opole-Katowice-Cracow-Tarnéw-Rzesz6w-Medyka and
two meridonal ones: A-1 Gdansk-Torun-bdédz-Katowice-Ostrawa and A-3 Szczecin-Gorzéw
WIk.-Zielona Géra-Legnica-Lubawka-Prague; this network is supplemented by two motor-
ways: A-8 Wroclaw-Lddz, A-12 Krzywa-Olszyna and A-20 Szczecin—frontier-Berlin. First
the motorways A-4, A-2 and A-1 are to be built.
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TRANZYT W EUROPIE SRODKOWEJ
W LATACH 1914-1989

1. Europa Srodkowa jako region

Ze wzgledu na trudnosci terminologiczne jak i réznorodne definicje re-
gionu, z ktérymi mozna spotkaé sie w literaturze!, stuszne wydaje sie spre-
cyzowanie samego pojecia regionu jak i jego przestrzennego zasiegu w Euro-
pie. Termin region jest uzywany powszechnie w trzech réznych znaczeniach
odpowiadajacych trzem réznym pojeciom ,czeSci obszaru”. Podzial prze-
strzeni na okreslone obszary-regiony moze stuzyé jako narzedzie dla zamie-
rzonego badania, albo dla celéw organizacji okre§lonego dzialania spotecz-
nego w przestrzeni lub moze stanowié¢ przedmiot badan.? W niniejszej pracy
region zgodnie z terminologia podana przez R. Domanskiego, w czesci pracy
okreslajacej zasieg przestrzenny, bedzie rozumiany jako ,region-przedmiot
poznania”. Podczas okreslenia zmian tranzytu w wydzielonym regionie, be-
dzie on rozumiany jako ,region —- narzedzie badan” a w koncowej czgsci
jako ,region — narzedzie dzialania.”

Regionem rozumianym ex definitione jest pewien zwarty obszar, jedno-
lity w zakresie okredlonych kryteriéw. W zwiazku z powyzszym twierdzeniem
istnieje teoretycznie nieskonczona liczba regionéw w zaleznosci od przyje-
tych kryteriow i kazdy z systeméw wyodrebnienia przestrzeni wydaje sie

! S. Berezowski, Wstep do regionalizacji gospodarczej, Warszawa 1964; K. Dziewonski,
Teoria regionu ekonomicznego, ;Przeglad Geograficzny” 1967,.39, z. 1, s. 33-50; A. Wrébel,
Pojecie regionu ekonomicznego a teoria geografit, 1G PAN, Prace geograficzne nr 48,
Warszawa 1965.

2 R. Domafiski, Geografia ekonomiczna, Warszawa—Poznan 1982, s. 227.
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by¢ uprawniony i zarazem dyskusyjny. Za wyodrebnieniem Europy Srod~
kowej jako samodzielnego regionu przemawia szereg argumentéw. Mozna
podzielié je na kryteria ekonomiczne, historyczne, polityczne, geograficzne
i kulturowe. Zlozenie ich wskazuje na istnienie osobnego swoistego tworu
przestrzennego wyraznie réznigcego sie od terenéw otaczajacych aczkolwiek
z trudna do liniowego okreslenia granica.

Z politycznego punktu widzenia centrum obszaru Europy Srodkowej sta-
nowig obecne terytoria Polski, Czech, Stowacji i Wegier®. W strefie granicz-
nej znajduja sie Litwa, Lotwa, Estonia, zachodnia Bialoru$, okreg krdéle-
wiecki, zachodnia cze$¢ Ukrainy, pélnocna Rumunia z Siedmiogrodem, Woj-
wodina w Serbii, Slowenia, pdinocna Chorwacja, wschodnia czes¢ Austrii
i wschodnia cze$¢ Niemiec obejmujaca dawng NRD. Granicza z tym ob-
szarem jasno okre$lone regiony: Europa Zachodnia, Skandynawia, zachod-
nia cze$¢ Rosji i Batkany. Tak okreslona Europa Srodkowa ksztaltowala
sie gléwnie jako region przejSciowy pomiedzy dwoma silnie zréznicowanymi
oérodkami cywilizacyjnymi na wschodzie i na zachodzie kontynentu.? Nie bez
wplywu na powstanie ,regionu $rodka” pozostaja tez warunki geograficzne
ksztaltujace centrum Europy. Na pélnocy przej$ciowy charakter uksztalto-
wania terenu odzwierciedla przejSciowosé Niziny Polskiej, w srodku regionu
pasma wyzyn, starych gér i huk karpacki w wyrazny sposéb oddzielajg kraje
regionu od sasiadéw zamykajac wrecz w nizinie wegierskiej plemiona Ma-
dziaréw a otoczenie pasm Rudaw, Szumawy i Sudetéw panstwo czeskie.
Powyzsza przej$ciowo$¢ odzwierciedla sie takze w kulturze, w ktérej wy-
raznie widaé charakter przejéciowy pomiedzy zachodem a rosyjsko-azjatyc-
kim wschodem.® Wydaje si¢ nawet, ze ,wyrazenie germanskie [niemieckie]
Zwischen-Europa (Europa Przej$ciowa) lepiej ttumaczy rzeczyw1stosc niz
Mitteleuropa (Europa Srodkowa).”¢

Potozenie Europy Srodkowe;j jest zdeterminowane nie tylko jej geogra-
ficznymi wspélrzednymi — w polowie odleglosci pomiedzy przyladkami Pél-
nocnym w Skandynawii i Matapan w Grecji oraz Roca na Pétwyspie Ibe-
ryjskim i gérami Ural, ale takze wspdlng historia i podobnymi przemianami
w gospodarce.

3 P. S. Wandycz, Cena wolnoéci, Krakéw 1995, s. 11.

4 S. B. Cohen, Geography and Politics in a World Divided, New York 1963, s. 78.

5 0. Halecki, Borderlands of Western Civilization. A History of East Central Europe,
New York 1952, s. 7.

5 B. Barbier, Mitteleuropa. Definicja geograficzna, ,Przeglad Geograficzny” 1991, nr
3-4, s. 240. Fizycznogeograficzny zasieg Europy Srodkowej por.: J. Wojtanowicz, Europa
Srodkowa w podziale fizyczno-geograficznym kontynentu, [w:] XLIII Zjazd PTG, Lublin
1994, s. 34-37; M. Roéciszewski, Europa Srodkowa i jej specyfika przestrzenna, »Przeglad
Geograficzny” 1992, nr 1-2, s. 3-18.
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, Pojecie Europy Srodkowej (Mitteleuropa) jest pojeciem historycznym.
Jednakze dwa stowa, kitdre je tworzq, majg réwniez znaczenie geograficzne
i oznaczajq przestrzen znajdujgcq sie w Srodku Europy. Pierwszym odruchem
jest zwrdcenie si¢ do geografii fizycznej w celu okreslenia ram przyrodniczych,
ktore narzucatly lub sugerowaly istnienie jednostki prawie jednorodnej. Mowi
sie jednak od dawna, Ze region jest przede wszystkim wynikiem ksztattowa-
nia przestrzeni przez czlowieka, zwlaszcza gdy znajduje sie na kontynencie
tak gleboko przez ludzi przeobrazonym jak Europa.”” Pojecie Europy Srod-
kowej jest wiec réwniez pojeciem historycznym a moze przede wszystkim
ekonomicznym.® O wspélnocie historycznej $wiadcza zblizony czas przyjecia
chrzescijanstwa, wspélne problemy z sasiadami — czy to polsko-wegierskie
z Tatarami i Turkami czy polsko-czeskie z Niemcami. Pominawszy nieliczne
we wczesnym Sredniowieczu konflikty zadne z wymienionych panstw (Cze-
chy, Polska, Stowacja, Wegry) nie toczylo ze soba wojen a wrecz przysto-
wiowe braterstwo polaczylo Wegréw i Polakéw. Wprawdzie nie obywalo sie
bez napieé (np. czesko-polski konflikt o Zaolzie, mniejszo$¢ wegierska w Sto-
wacji) ale jak dotychczas nie zamienily si¢ one nawet w lokalne konflikty
zbrojne. Oczywiscie mozna ukazywaé przyklady slowackiej agresji przeciwko
Polsce z 1939 r., czy wczesuiej udzial Polski 1 Wegier w rozbiorze Czechosto-
wacjl ale w poréwnaniu do Batkanéw czy nawet Europy Zachodniej mialy
one minimalne znaczenie i skale. A przeciez dodatkowym elementem jed-
noczacym region byla monarchia Habsburgéw, wspdlne walki narodowowy-
zwoleficze przeciwko Swietemu Przymierzu, siegajac jeszcze bardziej w glab
historii, lub wspélpraca polsko-wegierska.

Zreszta nie tylko geografia, historia czy religia $wiadcza o odrebnosci
tego regionu. Wydaje sig, ze decydujacym czynnikiem, zwlaszcza w okresie
ostatnich 90-lat, jest zblizony rozwéj gospodarczy ziem wchodzacych w jego
sktad. Do I wojny Swiatowej dominujacy w gospodarce rozwéj rolnictwa
(oczywiscie na réznym poziomie w kazdej z czeSci regionu), ustepuje pro-
cesom industrializacji w okresie migedzywojennym aby po IT wojnie Swiato-
wej rozpoczac gwaltowny okres ,socjalistycznej industrializacji” z nastawie-
niem na rozwdj przemystu wydobywczego i hutniczego a takze nacjonaliza-

" B. Barbier, op. cit., s. 231. Koncepcje Mitteleuropy, geneza, rozwdj i upadek idei
tego regionu szczegolowo prezentuje w swojej pracy: J. Pajewski, , Mitteleuropa”. Studia
z dziejow imperializmu niemieckiego w dobie pierwszej wojny Swietowej, Poznan 1959,
a takze F. Naumann, Mitteleuropa, Berlin 1946 oraz H. C. Meyer, Mitteleuropa in German
Thought and Actions 1815-1945, The Haque 1955. '

8 Por.: F. Naumann, op. cit., s. 263 oraz H. C. Meyer, op. cit., s. 116. Szerzej por.
W. Roszkowski, The Lands Between: The Making of East-Central Europe, (maszynopis
udostepiony przez Autora); P. S. Wandycz, op. cit., s. 19.
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cja przedsiebiorstw, zmiana stosunkéw wlasnosci na wsi i kolejnymi etapami
w rozwoju gospodarki socjalistycznej w ramach Rady Wzajemnej Pomocy
Gospodarcze;.

Réwniez pod wzgledem kulturowym kraje regionu cechuje wiele elemen--
téw wspdlnych. Najdalszy zasieg budowli gotyckich na wschodzie Europy,
zachodnia granica demokratycznie sprawowanych systeméw wladzy, alfa-
bet lacinski czy wspdlne korzenie rzymskokatolickie z péZniejszym rozwo-
jem reformacji. Wspdlnota kulturowa wyraZznie widoczna jest takze w mysli
politycznej, pradach intelektualnych czy dzialalnosci intelektualistéw $rod-
kowoeuropejskich: Milana Kundery, Gyorgy Konrada, Vaclava Havla, Cze-
stawa Milosza, Danilo Kisa czy Milana Simecki.® Kraje regionu polaczone
s3 takze najnowsza historia — wspdlng walka przeciwko dominacji radziec-
kiej, na ktéra skladaly sie powstanie na Wegrzech, interwencja radziecka
w Czechostowacji czy prawie cykliczne strajki w Polsce, co doprowadzito do
obalenia systemu radzieckiego w tej czesci Europy a po jego oslabieniu do
upadku calego ZSRR.

Kres Zwiazku Radzieckiego przyniést koniec zaleznosci politycznej i go-
spodarczej od Moskwy, spowodowal zmiane funkcjonowania gospodarki,
w ktdrej nastapil kolejny podobnie zachodzacy w panstwach regionu okres
transformacji od gospodarki socjalistycznej do systemu kapitalistycznego.
Tempo przemian, kierunek transformacji gospodarczej, zmiany w handlu
zagranicznym, tworzenie regionalnych ugrupowan, nawet jezeli wydaja sie
efemeryczne (Tréjkat Wyszehradzki, Pentagonale) w wyrazny sposéb od-
dzielaja Czechy, Polske, Slowacje i Wegry od pozostalych po rozpadzie obozu
socjalistycznego panstw ,wewnetrznego i zewnetrznego pasa” imperium ra-
dzieckiego. Wyniki osiaggniete w przemianach gospodarki w wymienionych
panistwach réwniez charakteryzuja sie zbieznoscia osiaggnieé i tempem roz-
woju, co pozwala tym krajom liczy¢ na pierwszenstwo w ewentualnym przy-
jeciu do EWG czy NATO, co zreszta jest kolejnym wspdélnym zamierzeniem
panstw regionu.

2. Tranzyt

Tranzytem nazywamy przesylanie tadunkéw, oséb, informacji i energii
przez terytorium danego kraju, gdy punkty nadania i odbioru znajduja sie

® T. G. Ash, Mitteleuropa?, Res Publica, 1990, nr 1, s. 20~23; P. S. Wandycz, op.
cit., s. 13; B. Geremek, Tozsamo$é Europy Srodkowej, ,Przeglad Polityczny” 1994, nr 26,
s. 46-52.
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poza jego granicami.!® Proces przemieszczania dokonywany przez obce dla
nadawcy i odbiorcy terytorium, ze swojej istoty, jest integralnie zwigzany
z dziedzing miedzynarodowego obrotu ustug i stanowi zrédto dochodéw de-
wizowych dla kraju tranzytowego. Jednoznaczne okreslenie tranzytu zostalto
sprecyzowane po pierwszej wojnie $wiatowej w Konwencji 1 Statucie Wol-
noSci Tranzytu, w ktérym przewozy transportowe zdefiniowano w nastepu-
jacy sposéb: , Bedg uwazane za przechodzgce tranzytem przez terytoria pod-
legte zwierzchnictwa lub wladzy kidregokolwiek z uktadajgcych sie panstw te
osoby, bagaze, towary oraz okrety, statki, wagony t inne srodki przewozowe,
ktorych przewdz przez to terytorium bez wzgledu na to, czy jest potgczony
z przetadunkiem, ze 2loZeniem na sktad, z podziatem ltadunku, ze zmiang
sposobu przewozu, czy tez nie, jest tylko czeScig przewozu ogdlnego, rozpo-
czetego i majgcego byc ukoriczonym poza granicami panstwa, przez ktdrego
terytorium transport sie odbywa.”'!

» 4 prawnego punkty widzenia tranzyt jako zjawisko ,tworzy catosé przy-
wilejow 1 ulatwien natury gospodarczej, stosowanych przez panstwo w sto-
sunku do przewozéw (transportéw), ktérych punkt poczgtkowy i koricowy po-
lozone sq poza granicami tego paristwa.”'?

Prezentowane w literaturze definicje tranzytu wprawdzie réznia sie co
do szczegbéléw okreslenia przedmiotu tranzytu i jego prawnych, technicz-
nych oraz ekonomicznych aspektéw, jednakze zjawisko tranzytu jest zawsze
ujmowane jako przemieszczanie towaréw i oséb przez terytorium panstwa
trzeciego.!® Tranzyt jest szczegdlnym rodzajem ustug, gdyz oprécz kosz-

10 Definicje tranzytu por.: J. Gieysztor, Tranzyt jako problem miedzynarodowy, War-
szawa 1927., s. 5; W. J. Piasecki, Tranzyt niemieckt przez Polske, Torun 1935, s. 32;
R. Zaorski, Tranzyt we wspétczesnym prawie miedzynarodowym, Gdarisk 1951, s. 18; B. Ka-
sprowicz, Ekonomika 1 planowanie portéw morskich, Poznan 1952, s. 37; W. Haustein, Die
Fretheit im Internationalen Verkehr, Darmstadt 1954, s. 31; E. Patryn, Tranzyt a gospo-
darke, Warszawa 1967, s. 26; 1. Tarski, E. Teichmanowa, E. Patryn, Transport 1 spedycja
w handlu zagranicznym, Warszawa 1968, s. 141; L. Kuzma, T. Szczepaniak, J. Tarnowski,
Tranzyt w miedzynarodowe; wymianie towarowej, Warszawa 1988, s. 13.

1 Konwencja i statut Wolnoéci Tranzytu (Barcelona 2.04.1921), Dz. U. 1925 r., nr 35,
poz. 237, art. 1; United Nations Convention on Transit Trade of Land-Locked Coutries,
1965, .art. 1.

2. 3. Gilas, Tranzyt przez porty morskie w Swietle prawa miedzynarodowego, Gdarisk
1969, s. 37. Por. takze: Z. Baranski, Niemiecki tranzyt kolejowy przez Polske w latach
1919-1939, Poznan 1957, s. 36-37; L. Kuzma, Wolno$é tranzytu, ,Handel Zagraniczny”
1960, nr 5, s. 220; J. Gilas, Tranzyt w prawie miedzynarodowym, 1967, s. 34; E. Babinski,
W. Gérski, Prawo transportowe, Warszawa 1968, s. 144, K. Réwny, Wolnosé zeglugi
tranzytowej na rzekach migdzynarodowych, Wroclaw 1986, s. 73.

3 Dyskusja definicji tranzytu z podkresleniem réznic wynikajacych z podzialu na
rodzaje tadunkéw, spedytora, odbiorce wraz z uwzglednieniem tranzytu lamanego zostata
przedstawiona w pracy: L. KuZma, T. Szczepaniski, J. Tarnowski, op. cit., s. 13-24.
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téw zwigzanych z techniczna strong procesu przemieszczania,'* dochodza
oplaty zwiazane ze szczegélnego rodzaju dzialalnoscig kraju tranzytowego
— posrednictwem.!® Panstwo tranzytowe poéredniczy w ustudze transpor-
towej nadawcy i odbiorcy w obrebie swoich granic. Problem granic jest wiec
zjawiskiem kluczowym dla tranzytu, gdyz wlasnie one determinuja jego po-
wstanie.

Granice zawsze odgrywaly istotng role w historii ludzkosci okreslajac
terytorialna tozsamo$¢ panstwa. Pierwotnie nie mialy charakteru liniowego,
stanowiac przewaznie strefe lub pas przygraniczny o nieokreslonej przyna-
leznosci panstwowej.'® Powstanie granic, czyli okreélenie przestrzennego za-
siegu dominacji wiaze si¢ prawdopodobnie z immanentng potrzebg zazna-
czenia praw wlasnoéci do terytorium przez czlowieka, grupy ludzi, wyksztal-
conej w toku rozwoju spoleczenstw. Wazng role w rozwoju granic odegrat
réwniez potencjal demograficzny i ekonomiczny. Na obszarach gesciej zalud-
nionych i zagospodarowanych proces ten przebiegal szybciej, na terenach
bezludnych i mato pod wzgledem ekonomicznym aktywnych, powoli.!” Pier-
wotne granice, przewaznie o charakterze pasowym, spetnialty funkcje nie tyle
buforu, w stosunku do dziatalnosci czlowieka, co gléwnie funkcje obronna.
Taki wlasnie charakter mial rzymski ,limes”, zwlaszcza na odcinku pomie-
dzy Renem a Dunajem, gdzie sie¢ umocnionych obozéw wojskowych nie
stanowila granicy panstwa lecz pas aktywnej obrony przed najazdami bar-
barzyncéw. Réwniez chinski mur, majacy wprawdzie charakter linearny, nie
stanowil granicy panstwa lecz byl zabezpieczeniem osiadlej ludno$ci osiem-
nastu prowincji chinskich przed napadami nomadéw.'8 Typ granicy jako pa-
sma umocnien utrzymywal si¢ w Europie do konca panowania Karola Wiel-
kiego, ktory obrone panstwa powiazal z nowo utworzonymi nadgranicznymi

' Opracowari prezentujacych ekonomike transportu, w tym koszta transportu i ceny
ushug tranzytowych, istnieje tak wiele, iz przedstawie tylko kilka podstawowych: A. Pi-
skozub (red.), Ekonomika transportu, Warszawa 1979, S. Glabinski, Teoria ekonomiki na-
rodowej, Lwéw 1927; J. Holowinski, Ekonomikae transportu, Sopot 1959; M. Madeyski,
E. Lissowska, W. Morawski, Transport. Rozwdj i integracja, Warszawa 1975; P. Malek,
Ekonomika transportu, Warszawa 1971; 1. Tarski (red.), Transport i spedycja w handlu
zagranicznym, Warszawa 1968, I. Tarski, Fkonomika 1 organizacja transportu miedzynaro-
dowego, Warszawa 1973.

15 g Patryn, op. cit., s. 148-186.

167 Barbag, Geografia polityczna ogélna, Warszawa 1987, s. 61, R. Hennig, Geopolitik,
Leipzig-Berlin, 1931, s. 107-109, szerzej w pracy K. Haushofer, Die Grenzen in ihrer
geographischen und politischen Bedeutung, Berlin—Grunewald 1927.

7 J. Barbag, op. cit., s. 62.

% M. Schwind, Allgemeine Staatengeographie, Berlin 1927, s. 108, szerzej w pracy
R. Hennig, op. cit., s. 110-112.
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hrabstwami zwanymi marchiami.!? Granicy na zachodzie strzegla marchia
Bretonska.. W Pirenejach marchie hiszpanskie. Wschodniej granicy bronity
marchie: Serbska, Wschodnia, Panonska i Friulska.?? Zwierzchnikom mar-
chii, o szerokich uprawnieniach, podlegal obszar ograniczony z jednej strony
przez cesarstwo, a z drugiej sasiadujacy bez okreslonej granicy z niepodle-
glymi plemionami.

Wspélczesne granice w Europie maja swe zrédlo w podziale panstwa
Karola Wielkiego, po $mierci jego syna Ludwika Poboznego, pomiedzy Lo-
tara I, Ludwika Niemieckiego i Karola II Lysego. Wnukowie Karola Wiel-
kiego, ukladem w Verdun w 843 r. podzielili cesarstwo na trzy czesci, ustala-
jac po raz pierwszy w Europie, w miare doktadne, linearne granice pomiedzy
swoimi dziedzinami.?! Za istotny dla ksztaltowania sie granic mozna uznaé
przetom XIX i XX w.22 kiedy cala prawie ekumena pokryta zostala siecia
linearnych granic. W wieku, w ktérym wprowadza sie kosmiczne systemy
obronne, granice stracily swoje pierwotne znaczenie. Wspdlczesnie granica
panstwowa okresla zasieg terytorialny zwierzchnosci panstw i oddziela tery-
torium jednego panstwa od innych. Granica panstwa oddziela réwniez obszar
podziemny i powietrzny. Ta ostatnia jednak jest trudno definiowalna, gdyz
z przyczyn technicznych niemozliwe jest do dzi$ niedopuszczenie dzialalno-
§ci jednych panstw w przestrzeni ponad terytorium innych, czego wyrazem
jest istnienie np. satelitéw szpiegowskich.

Poza prawno-politycznymi funkcjami granice odgrywaja wazna role eko-
nomiczng. Kazda granica jest w wiekszym lub mniejszym stopniu bariera
ograniczajaca migracje ludzi, swobodna wymiane towaréw, srodkéw finan-
sowych, a czasami réwniez mozliwoéci wzajemnego oddzialywania kultu-
ralnego i ideologicznego. Miedzynarodowe linie graniczne stanowia zawsze
sume punktéw okreslajacych przerwanie ciagtoéci pewnych zjawisk ekono-
miczno spotecznych, charakterystycznych dla sasiadujacych panstw.”23 Pro-
blem przerwania ciagglo$ci proceséw ekonomicznych jest wyraznie widoczny
zwlaszcza w dziedzinie transportu, w ktérym na skutek istnienia granic poja-
wilo si¢ zjawisko tranzytu. Odgrywa on szczegdlnie wazng role w panstwach

19 W. Czapliiski, A. Galos, W. Korta, Historia Niemiec, Wroclaw 1981, s. 74.
Atlas Historycany Swiata, Warszawa-Wroclaw 1986, s. 34-35.
21 W. Czapliniski, A. Galos, W. Korta, op. cit., s. 78-81.
J. Barbag, op. cit., s. 61. Doskonala prezentacje typéw granic od fizycznych-
-morskich, rzecznych, gérskich przez matematyczne (geometryczne), etniczne, strategiczne
i gospodarcze przedstawia R. Hennig, op. cit., s. 113-149. Szerzej o granicach por. w pracy
R. Sieger, Die Grenze in der politischen Geographie, Zeitschrift fiir Geopolitik, 1925, s. 661.
3. Barbag, op. cit., s. 65.



97

Tranzyt w Europie Srodkowej w latach 1914-1989

‘auseim aruemodeid( :0{peIZ
amofajoy arenysidewr anslA1aqAg 'z 24y

T - Ve /./ _ 7
wypos ose o ~ . J )
¢’ N S R 2 ooyt
IS DIt o ) ( -
. o~
amolojoy §DNSIODW + +—rt Vs J Y/ 7 009N O W l ;
: -

w3y U




98 Jan Wendt

pozbawionych dostepu do morza, ktérych razem z ,mini” panstwami bylo
na $wiecie czterdziesci dwa w 1994 r.

W Europie typowym przykladem krajéw o gospodarce warunkowa-
nej tranzytem sa Austria, Bialorus, Czechy, Stowacja, Wegry, Macedonia,
Moldawia. Problemy wynikajace z braku dostepu do morza tagodzone sg
w niektérych przypadkach dogodnym polozeniem geograficznym, ktére czyni
z tych panstw terytorium tranzytowe dla ich sasiadéw. Do klasycznych przy-
kladéw ladowych polaczen tranzytowych nalezy najdiuzsza kolej swiata, lg-
czaca europejsky czesé Rosji z Dalekim Wschodem — kolej transsyberyjska
i biegnaca od niej na pélnoc magistrala Bajkalsko-Amurska. Trasa ladowa
z Hamburga do Jokohamy dzieki syberyjskim magistralom kolejowym jest
o polowe krétsza niz wariant morski. W latach osiemdziesigtych przez tery-
torium ZSRR przechodzito okoto 20% tadunkéw japoniskich przeznaczonych
dla Europy Zachodniej i okoto 50% dla Europy Wschodniej.

Wazna role obszaru tranzytowego w transporcie morskim spelniajg mo-
rza wewnetrzne. Na szczegdlne podkreslenie zastuguje tranzytowy charakter
Morza Srédziemnego, ktérego wody od starozytnoéci taczyly Bliski Wschod
i Afryke z Europa Poludniows. Na pdinocy Europy analogiczng role spel-
nialo i spelnia do dzi§ morze Baltyckie laczace Europe Baltycka?? przez
cie$niny z Europa Atlantycka. W przewozach tranzytowych i oplatach uzy-
skiwanych za udostepnienie obszaru tranzytowego, wazna rola przypada
réwniez trzeciemu wymiarowi przestrzeni-powietrzu. Kazdy rodzaj trans-
portu powietrznego odbywajacego sie pomiedzy panstwami nie posiadaja-
cymi wspélnej granicy z istoty rzeczy nalezy uznaé za tranzyt.

3. Handel zagraniczny i gléwne kierunki tranzytowe do 1914 roku

Handel zagraniczny do 1914 r. w Europie Srodkowej wynikal wylacznie
z powiazan gospodarczych Niemiec, Rosji i Austro-Wegier. W Rosji powazna
role w gospodarce odgrywal potencjal ekonomiczny Krélestwa, okregu mo-
skiewskiego, petersburskiego i zaglebii donieckiego i krzyworoskiego.?> Poli-
tyka celna prowadzona przez Rosje, w praktyce réwnoznaczna 2 protekcjoni-
zmem, prowadzila do rozwoju przemyshu zwlaszcza w Krélestwie, ale takze
do niekorzystnych zjawisk — np. wojny celnej z Niemcami (1890-1894),

24 J. Zaleski, Razem czy 0sobno? Prayczynek do koncepcji baltyckiej wspdlnoty regional-
nej, Sopot 1993, s. 3-4.
25 1. Bazylow, Historia Rosyi, t. II, Warszawa 1985, s. 324.
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ktdra zacigzyla na handlu Krélestwa z Prusami, dodatkowo silnie ograni-
czajac obroty z Austria a nawet z Galicja.?¢

Dzieki wysokim stawkom celnym eksport Krélestwa, siegal Syberii, a na-
wet Chin. Przez ziemie Kongreséwki przechodzil natomiast znaczacej wiel-
kosci ,tranzyt” rosyjsko-niemiecki. Sprowadzano nafte z Kaukazu, bawelne
z Azji Srodkowej, koks i suréwke zelaza z Ukrainy??. W panstwie niemieckim
poszczegélne prowincje odgrywaly w handlu odmienng rolg. Wielkopolska
i Pomorze nastawione na produkcje rolng i przetwérstwo spozywcze staly
sie eksporterami artykutéw zbozowych, hodowlanych i spozywczych (niero-
gacizna, bydlo, skéry surowe, cukier surowy), gdy import do tych dzielnic
obejmowal wegiel, koks, stal, suréwke, chemikalia, towary kolonialne, piwo,
wino, ryby. Ze Slatska. wywozono wegiel, zelazo, oléw, cynk, papier a przy-
wozono gléwnie artykuly spozywcze i surowce przemystowe (rudy zelaza).

W tranzycie wazna role zaczely odgrywaé porty morskie w Gdansku
i Szczecinie, w ktdérych rozpoczeto na masows skale przeladunek wegla,
ropy naftowej, drewna i artykuléw kolonialnych, a takze zb6z (od czasu
likwidacji cet sundzkich w 1857 r.)?®, ktérych import po 1870 r. zaczal
przewyzszac eksport. Na potrzeby handlu miedzynarodowego rozbudowano
stocznie i porty Hamburga, Bremy, Kilonii, Szczecina, Gdariska i Elblaga?®,
a Niemcy rozpoczely ekspansje kapitalowa w Rosji i Austro-Wegrzech, co
dalo podstawy dla péiniejszego przymierza.3® Austro-Wegry staly sie takze
pomostem tranzytowym w kierunku na Bal kany i Turcje.3!

Rozwdj gospodarczy w Austrii doprowadzit do szeregu zakrojonych na
duza skale inwestycji (regulacja Dunaju, koleje zelazne), ale skupiony byt
gléwnie w niemieckojezycznych czesciach Cesarstwa i w Czechach. Gali-
cja bardzo wazna ze strategicznego punktu widzenia, odgrywala niewielka
role w gospodarce Austrii. Wywozono gléwnie rope naftowa z zaglebia
Jasto-Krosno, a takze drewno i sukno bielskie. Przywozono przede wszyst-
kim towary przemyslowe. W handlu zagranicznym Austrii gtéwnymi kie-
runkami tranzytowymi byly korytarze tranzytowe prowadzace do Triestu,

%6 1. Kostrowicka, Z. Landau, J. Tomaszewski, Historia gospodarcza Polski XIX i XX
wieku, Warszawa 1984, s. 195.

27 Ibid., s. 196.

2 Ibid., s. 197.

2 W, Czaplifiski. .., op. cit., s. 595.

0 [bid., s. 597.

31 Po kryzysie z 1873 — krachu na gieldzie wiedefiskiej — kapital niemiecki w pewnym
stopniu podporzadkowal sobie cze$é gospodarki Austrii, co ulatwilo mu ekspansje na
Balkanach — por. H. Wereszycki, Historia Austrii, Wroctaw 1986. )
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Hamburga i Bremy>?, co zdeterminowane byto wzrastajacymi obrotami z za-
chodnia i péinocna Europa oraz Stanami Zjednoczonymi.

Z punktu widzenia definicji tranzytu, do I wojny Swiatowej zjawisko to
na terenie Europy Srodkowej posiada minimalne znaczenie, gdyz praktycz-
nie zdecydowana wiekszo$¢ potencjalnych partneréw Austro-Wegier (Serbia,
Rumunia, Turcja, Wlochy), Niemiec (Francja, Wiochy, Skandynawia) i Ro-
sji (Chiny, Skandynawia, Turcja) posiadala bezposrednie granice ladowe,
a dzieki portom morskim mozliwy byl transport do Stanéw Zjednoczonych
i panstw pétkuli potudniowej lub zachodniej. Na terenie Europy Srodkowej,
w praktyce podzielonym pomiedzy Rosje, Austro-Wegry i Niemcy (maja-
cymi wspdlne granice) handel zagraniczny réwniez nie powodowal wzrostu
obrotu tranzytu, a silne powigzania gospodarcze pomiedzy tymi panstwami
(pomimo wojny celnej Rosji i Niemiec) nie wymagaly ustug tranzytowych.
Sytuacja ta ulegla diametralnej zmianie po I wojnie §wiatowej, gdy powstalo
w tym regionie szereg nowych panstw, z ktérych cze$¢ pozbawiona dostepu
do morza (Austria, Wegry, Czechoslowacja) zmuszona zostata do rozwiniecia
tranzytu, dla utrzymania i rozwoju potencjalu gospodarczego.

4. Tranzyt w Europie Srodkowej w latach 1918-1939

Po podpisaniu Traktatu Wersalskiego oraz poprzez prowadzenie polityki
faktéw dokonanych, Polska od 1922 r. stanowila ostatecznie okreslony pod
wzgledem granic organizm panstwowy.3® Pozostale panstwa regionu, Cze-
choslowacja i Wegry, pomimo trwajacych sporéw granicznych réwniez usta-
bilizowaly na dwadzieicia lat swoje granice. Wéréd tych krajéw najlepsze
polozenie tranzytowe cechowalo Polske lezaca na skrzyzowaniu poltudniko-
wych i réwnoleznikowych szlakéw tranzytowych, zwlaszcza iz posiadala ona
dostep do morza, sukcesywnie rozszerzany wraz z rozwojem infrastruktury
portu gdynskiego.3* Pozostale parnistwa, pozbawione dostepu do morza, byty
zmuszone do przesylania wlasnych tadunkéw tranzytem do portéw wybrzeza,
Baltyku, Morza Pélnocnego, Adriatyku i Morza Czarnego, natomiast przez
ich terytorium przebiegal mniejszy potok ladunkéw tranzytowych. Gléw-
nymi szlakami tranzytowymi w poludniowej czesci regionu byly réwnolez-

32 H. Wereszycki. Historia Austrii. Wroclaw 1986, s. 239 i nast.

33 W sierpniu 1922 Wojsko Polskie wkroczylo na przyznana Polsce cze$é Gérnego Slaska
koriczac proces jednoczenia panstwa.

34 Z. Machalifiski, Gospodarcza my$l morska II Rzeczypospolitej 19191939, Wroctaw
1975, s. 91; B. Kasprowicz, Kierunks polskiego handlu zagranicznego w latach 1929-1935
ze szczegolnym vwzglednieniem udziatu 1 roli Gdyni, Gdynia 1936, s. 28.
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nikowe linie kolejowe, w mniejszym stopniu wodne drogi $rédladowe Cisy,
Dunaju i Laby przechodzace przez Austri¢, Bulgarie, Czechostowacje, Ju-
gostawig, Niemcy, Rumuni¢ i Wegry. Ze wzgledu na istniejace powigzania
gospodarcze oraz zmieniong po I wojnie Swiatowej sytuacje geopolityczna
w Europie Srodkowej i Rosji Radzieckiej gtéwny przebieg tadunkdéw tranzy-
towych ogniskowal sie na terytorium Polski. Juz od czaséw zaboréw na tery-
torium poézniejszej IT Rzeczypospolitej funkcjonowal system komunikacyjny
obejmujacy trzy réwnoleznikowo biegnace korytarze transportowe, przecho-
dzace przez pélnocna, Srodkows i poludniowa cze$é Polski oraz dwa potu-
dniowo biegnace pasma, transportowe do portéw Gdariska i Szczecina.3®

Wskutek postanowien Traktatu Wersalskiego Polska otrzymata 140 ki-
lometrowy dostep do morza, rozcinajacy panstwo niemieckie na dwie czedci:
Niemcy i Prusy Wschodnie. Jednocze$nie z Gdanska i terenéw otaczajacych
go utworzono niezalezny organizm panstwowy — Wolne Miasto Gdansk.
Powstale na terenie dawnych Prus Zachodnich wojewddztwo pomorskie po-
wiazane siecia kolejowg i drogowa z Niemcami przejelo w naturalny spo-
s6b ruch przewozowy pomiedzy dwiema czesciami panstwa niemieckiego,
tworzac majacy duze znaczenie dla Niemiec i Polski pélnocny ,korytarz”
tranzytowy.:‘6

Drugie z réwnoleznikowych polaczen przechodzace przez Polske $rod-
kowa odgrywalo istotna role dla tranzytu Niemcy-Rosja Radziecka (pézniej-
sze ZSRR). Wprawdzie rewolucja bolszewicka, blokada gospodarcza Rosji
oraz wojna polsko-sowiecka spowodowaly zanik obrotéw handlowych na kie-
runku Europa Zachodnia-Rosja, ale juz uklad sowiecko-niemiecki z Rapallo
(1922 r.) stworzyt podstawy do wspélpracy gospodarczej obu panstw. Tran-
zyt niemiecko-rosyjski przez terytorium Polski odbywal sie zgodnie z posta-
nowieniami Traktatu Ryskiego, w ktéorym w art. XXII szczegélowo okreslono
warunki tranzytu Rosji i Ukrainy przez Polske. S. Lopatniuk prezentuje sze-
reg dokumentéw precyzujacych problemy rozwoju, kierunki i zréznicowanie
towarowe tranzytu rosyjskiego przez Polske oraz préby rozwoju przewozéw
towaréw polskich na Daleki Wschéd3” przez Rosje i Ukrabimg..38 Po podpi-

35 A. Piskozub, Przeksztalcenia strukturalne w rozmiarach i kierunkach tranzytu prze-
chodzqcego przez terytorium Polski, ,Technika i Gospodarka Morska” 1986, nr 11, s. 536;
J. Gieysztor, Polskie szlaki tranzytowe, ,Przemyst i Handel” 1926, z. 46, s. 1418.

36 Znaczenie geopolityczne ,korytarza” znalazlo swoje odbicie w ultimatum niemieckim
z 24.10.1938, w ktérym zazadano przeprowadzenia eksterytorialnej autostrady i limii
kolejowej taczacych Rzesze i Prusy Wschodnie.

37 S. Lopatniuk, Polsko-radzieckie stosunki gospodarcze. Dokumenty i materialy
1921-1939, Warszawa 1979, s. 36-38.

38 19.06.1933 podpisano konwencje polsko-radziecka o splawie materialéw drzewnych
na rzekach granicznych — por. S. Lopatniuk, op. cit., s. 228, 473-480; tranzyt zboza do
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saniu konwencji kolejowej pomiedzy Niemcami, Litwa, Lotwa i ZSRR oraz
wprowadzeniu tzw. wschodnio-sowieckiej taryfy kolejowej3® tranzyt z Rosji
do Niemiec i w kierunku odwrotnym skierowany zostal na korytarz péinocny
i do portéw balhtyckich w zwigzku z czym przewozy na pa$mie srodkowopol-
skim zmalaly do 2% obstugi tranzytu niemiecko-rosyjskiego.*’

Poludniowe, réwnoleznikowe pasmo tranzytowe, biegnace pogérzem Kar-
pat réowniez cechowalo stabe natezenie przewozéw. Niewielka role odgrywatl
tranzyt rumunsko-polski przecinajacy poludniowe krance Rzeczypospolitej
oraz tranzyt czechostowacko-radziecki. Korytarz ten laczyl odciete nowymi
granicami od komunikacji kolejowej z Polska Kuty oraz stanowil najkrétsze
polaczenie Zaleszczyk z Kolomyja przez Stefanesti (d. Stefanéwke). Zgodnie
z podpisang 09.11.1929 r. roku w Pradze konwencjg tranzytowa pomiedzy
rzadami Krélestwa Rumunii, Republiki Czechostowackiej i Rzeczypospolitej
Polskiej przewozy odbywaly sie na trasie Grigore Ghica Voda a Valea Vi-
saului przez Polske pomiedzy Sniatyn-Zatucze a Woronienka, a przez CSR
pomiedzy Jasing a Trebusany.!

Na kierunku poludnikowym przebieg tadunkéw tranzytowych byl uprosz-
czony poniewaz Polska nie posiadala poza Gdanskiem (do czasu rozwoju
Gdyni) bedacym wolnym miastem, pelnomorskiego portu zapewniaja cego
tranzyt poza p6inocng granice panstwa. Z tego powodu na kierunkach potu-
dnikowych tranzyt panstw Europy Srodkowej i Rosji Radzieckiej kierowany
byl do Krélewca, Gdanska z Gdynia i do Szczecina. Dla zilustrowania tego
zjawiska celowe jest ukazanie zaplecza®? tranzytowego tych portéw (Gdyni
od 1931 r.).43

Niemiec, ibid., s. 126; tranzyt trzody chlewnej, ibid., s. 231; niemiecko-polsko-radziecka
komunikacja towarowa, ibid., s. 575-577 i 595-600; tranzyt z Polski na Daleki Wschdd,
ibid., s. 521, s. 537-539; tranzyt lotniczy, ibid., s. 522-523; tranzyt Europa-Azja, ibid.,
s. 527-529, 545-546, 548-553 oraz szereg innych.

%% Duzicki tej taryfie nawet tadunki z Ukrainy do Lipska byly transportowane tranzytem
przez Litwe, Lotwe do Prus Wschodnich. Por. J. Butler, Konkurencja portéw Batltyckich
w Swietle wspétzawodnictwa kolei polskich 1 niemieckich, ,Przemyst i Handel” 1929, nr
2, s. 60, a takze: B. Kaczmarkiewicz, Tranzyt pomiedzy ZSRR a paristwami zachodnimi
przez Polske, ,Przemyslt i Gospodarka” 1930, z. 35, s. 1551; Cz. Landsberg, W sprawie
przewozow tranzytowych pomiedzy Niemcami o ZSRR, ,Przemyst i Handel” 1928, z. 41,
s. 1642; P. H. Seraphim, Die Ostseehafen und der Ostseeverkehr, Berlin 1937 1., s. 67.

10 3. Lopatiuk, op. cit., s. 593.

1 W. Piasecki, Tranzyt niemiecki przez Polske, Torun 1935, s. 124, por. takze:
Z. Klechniewski, Umowy kolejowe Polsko-Rumurnskie, ,Przemyst i Handel”, 1929, z. 23,
s. 1009-1010.

42 Zaplecze okresla obszar ciagzacy w sensie gospodarczym do okreslonego portu. Szerzej
por.: J.Zaleski, Ogdina geografia transportu morskiego w zarysie, Warszawa 1978, s. 444 i n.

43 F. Hilchen, Wykorzystanie wolnoctowej strefy w Gdyni dla ruchu trenzytowego
z Czechostowacjq, ,Przemysl i Handel”, 1929, z. 32, s. 1373-1376. Tranzyt przez Gdynie
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Tab. 1. Tranzyt panstw Europy Srodkowej i Wschodniej przez porty Gdarnska, Gdyni,
Krélewca i Szczecina w 1934 r. w tys. ton '

Pafstwo Gdansk Gdynia Krélewiec | Szczecin
Polska — — 37,6 63,9
W. M. Gdansk — — 57,8 0,5
Litwa 0 0 17,6 0,1
ZSRR 2,8 0 2,1 0,3
Czechoslowacja 294,6 95,3 0,9 198,0
Rumunia 46,6 3,6 3,4 1,6
Wegry 1,2 20,8 2,4 4,6
Austria 0,1 0,2 0 8,1

Zrédlo: M. Brzozowski, op. cit., s. 15, 24, 68-73.

Dominujace znaczenie w przetadunkach tranzytowych przez Szczecin od-
grywaly towary z CSR stanowiace w imporcie 65% calosci obrotéw tranzyto-
wych portu, na ktéry skladaly sie rudy zelaza, drewno i materialy budowlane
a w eksporcie wyroby metalowe, zboze i owoce. Drugi pod wzgledem wielko-
$ci obrotéw byl tranzyt Polski obejmujacy w wywozie gtéwnie zboza i make
a w przywozie papier.** Okolo polowy ladunkéw przesylanych przez Polske
do Szczecina transportowano wodna droga $rédladows przez Wisle, kanal
Bydgoski, Note¢, Warte i Odre. Podobnie jak ladunki z Wolnego Miasta
Gdanska do Krélewca, ktére w 92% przesytano przez Wisle, Nogat i Zalew
Wislany (Zatoka Swieza niem. Frische Haff).® Na wywoz sktadal sie gléwnie
wegiel (25 tys. ton) oraz cukier (14,7 tys. ton). Przywéz stanowit jedynie 2,7
tys. ton na ktére sktadaly sie zelazo i maszyny.4® Drugie miejsce w obrotach
Krélewca zajmowala Polska wysylajac drewno, zboze i zelazo. Na trzecim
miejscu znajdowal sie tranzyt z Litwy gléwnie drzewa i zboza oraz — do
Litwy — ropy naftowej.

W przeladunkach tranzytowych portu gdanskiego najwieksza rol¢ od-
grywaja ladunki Czechostowacji o strukturze towarowej podobnej do prze-
tadunkéw w Szczecinie oraz obroty towarowe Rumunii, ktérej eksport obej-
mowal zboza i drewno a import zywno$é.?” Zapleczem tranzytowym dla

z i do CSR pojawia sie w 1931 i wynosil 14,3 tys. ton. Szerzej por. M. Brzozowski,
Obroty towarowe niemieckich portow morskich ze szczegdlnym uwzglednieniem tranzytu
Polski 1 innych krajow Europy grodkowej, potudniowo-wschodniej 1 wschodniej, Gdynia
1937, s. 68-69; Sprawozdanie Izby Przemyslowo-Handlowej w Gdyni za rok 1931-1935.

44 M. Brzozowski, op. cit., s. 25-26; P. H. Seraphim, op. cit., s. 126.

% Drogi wodne na zapleczu opisywanych portéw por.: T. Tillinger,” Warunki: ogsine
rozwoju drég wodnych w Polsce 1 ich znaczenie tranzytowe, Warszawa 1927, s. 70-72.

4 M. Brzozowski, op. cit., s. 16-17.

47 Ibid., s. 72; szerzej por. P. H. Seraphim, op. cit., s. 107-124; E. Patryn, op. cit.,
s. 239; A. Siebeneichen, Konkurencja portéw battyckich, Torun 1930, s. 8.
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Gdyni byta réwniez Czechoslowacja a od 1933 r. takze Wegry.4® Struktura
tranzytu CSR byla podobna do obrotéw Gdanska i Szczecina, natomiast
Wegry importowaly rude zelaza a eksportowaly owoce.4? Niska wartosé¢ ob-
rotéw towarowych Wegier w portach baltyckich ttumaczy silna konkurencja
portéw w Triedcie, Bremie i Hamburgu $ciaggajacych do siebie wiekszosc¢ to-
waréw Wegier, Austrii i Czechostowacji.>® Niewielkie obroty ZSRR i Litwy
przez wymienione porty wynikaja z bezposredniego dostepu tych panstw
do morza a takze ze skierowania znaczacej czeSci tranzytu przez Prusy
Wschodnie i dzieki tranzytowi uprzywilejowanemu do Niemiec.>! Eksport
obejmowal gléwnie drewno i owoce a import materialy budowlane.? Jak
wynika z tabeli 1 dominujacg role w tranzycie przez porty Gdansk i Gdy-
nie odgrywaly tadunki Czechostowacji i Rumunii, ktérych wielko$¢ pomimo
zmiennodci w czasie wykazywala tendencje wzrostu.

Tab. 2. Tranzyt CSR i Rumunii przez porty Gdanska i Gdyni w latach 1926-1937

w tys. ton

Rok Czechoslowacja Rumunia

Gdansk Gdynia Razem Gdansk Gdynia Razem
1926 46 — 46 7 — 7
1927 120 — 120 21 — 21
1928 284 — 284 23 — 23
1929 398 - 398 27 — 27
1930 437 — 437 47 — 47
1931 338 14 352 39 — 39
1932 80 30 110 30 1 31
1933 187 71 258 46 2 48
1934 295 95 390 54 4 58
1935 403 130 533 57 10 67
1936 489 93 582 168 5 173
1937 1036 223 1259 124 6 130

Zrédlo: Sprawozdanie Izby Przemystowo-Handlowej w Gdyni za rok 1931-36 oraz
Rocznik Rady Interesantéw portu Gdyni, Gdynia 1938, s. 100.

Dane w tab. 2 ukazuja zdecydowana dominacje obrotéw tranzytowych
Gdanska, zar6wno w przypadku CSR jak i Rumunii. W latach 1931-1933

8 Zaplecze tranzytowe Gdyni i Gdanska przedstawia P. H. Seraphim, op. cit., 8. 275.

19 M. Brzozowski, op. cit., s. 72.

0 Tranzyt Austrii obejmowal w imporcie rudy zelaza a w eksporcie wyroby stalowe.
Por. szerzej; Rocznik Rady Interesantdw portu Gdyni 1936, Gdynia 1937, s. 100. Konku-
rencja portu w TrieScie: por., E. Patryn, op. cit., s. 242.

31 A. Rudzki, Zarys polskiej polityki komunikacyjnej, Londyn 1945, s. 97; L. Kuzma,
T. Szczepaniak, J. Tarnowski, op. cit., s. 185; tranzyt uprzywilejowany por.; J. H.
Orcholski, Le Transit Privilegie Germano-Polono-Dantzikois, Strasbourg 1938, s. 15.

52 A. Rudzki, op. cit., s. 96.
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nastapilo wyrazne zmniejszenie obrotéw spowodowane przez kryzys gospo-
darczy w Europie.’® Pod wzgledem kierunku nadania w tranzycie Czechosto-
wacji dominowal import stanowiacy $rednio 79% calosci obrotéw, natomiast
w tranzycie Rumunii eksport wynoszacy $rednio prawie 83%.5* Przez porty
Gdanska i Gdyni przechodzil takze tranzyt innych panstw Europy Srodko-
wej ale mial on znaczenie marginalne.5®

Dla panstw Europy Srodkowej i Wschodniej w obrotach tranzytowych
duza role odgrywaly porty niemieckie obejmujace na swoim zapleczu przede
wszystkim Czechostowacje, Polske, Austrie i Litwe. Dzieki dogodnym ta-
ryfom kolejowym $Sciagaly one ladunki z Rumunii, Wegier, ZSRR i nawet
panstw batkanskich (Jugostawia, Bulgaria, Grecja, Turcja).>®

Tranzyt Czechostowacji w 77% przechodzil przez Hamburg podobnie jak
tranzyt Austrii (67%) oraz Rumunii (59%), Wegier (83%) i panstw balkan-
skich (64%) co powodowane bylo dostepno$cig portu poprzez droge wodna
Eaby®” i duzej gestosci sieci kolejowej ulatwiajacej przewozy oraz stosowa-
niu niskich taryf kolejowych. Drugim pod wzgledem wielko$ci obrotéw dla
ladunkéw CSR, zwlaszcza w imporcie byt Szczecin (12,7%) dla Austrii —
Brema, takze w imporcie si¢gajaca 23,7%; dla Rumunii w eksporcie -— Kré-
lewieg (17,2%); dla Wegier -— Brema (16,7%); dla panstw balkanskich —
Szczecin i Brema (po 12%). Tranzyt ZSRR w eksporcie w 56,8% kierowany
byt przez Krélewiec, tak jak i transport Litwy — 97,9% (dane procentowe
dotycza 1934 r.). Tranzyt Polski w eksporcie kierowano do Krélewca (40,7%
calosci obr.) i do Szczecina (25,6% calosci obr.) a w imporcie przez Ham-
burg (5,7% calodci obr.) i Szczecin (3,4% calosci obr.). Z Czechostowacji
wywoiond ‘g'l'(')wnie: cukier, drewno, zelazo, zboze i szklo przywozono zboza,
nasiona oleiste, rudy i piryty, zelazo, nawozy,. nafte, ryz i oleje. Z Polski

3 L. Kuzma, Polityka tranzytowa Polski, Handel Zagraniczny, 1960, nr 10, s. 441,
L. Kuzma, T. Szczepaniak, J. Tarnowski, op. cit., s. 182.

%4 P Mianecki, Der seewartige Transitverkehr uber Polen, Gottingen 1966, s. 48.

5 Tranzyt Austrii 242 tony (gléwnie linoleum, wino, owoce i skéry); tranzyt Wegier
tylko w roku 1934 — patrz tab. 1; tranzyt Litwy — patrz. tab. 1 tranzyt ZSRR — 2848
ton, tranzyt Bulgarii 102 tony, tranzyt Lotwy 410 ton. Dane wg M. Brzozowski, op. cit.,
s. 68-74.

¢ Specjalne taryfy tranzytowe tzw. Seehafendurchfuhrtarif — ,,.SD” tak dalece obnizaly
koszty transportu, ze Hamburg i Brema staly sie realng konkurencjg dla portéw polskich
nawet w przypadku ladunkéw z Rumunii czy panstw balkariskich — por. J. Butler,
Konkurencja portéw baltyckich w Swietle wspétzawodnictwa kolei polskich i niemieckich,
»Przemyst i Handel”, 1929, nr 2, s. 61.

57 Tranzyt Czechostowacji do Hamburga jest kierowany w duzych iloSciach przez Labe
Jego procentowy udzial w ogélnym transporcie wynosi:

Rok 1928 1929 1930 1931 1932 1933 1934
% 46,1 412 46,7 59,5 680 61,0 42,8
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eksport obejmowal zelazo, drewno, zboza i chemikalia a import ztom, rudy
i papier. Z Rumunii wywozono drewno i owoce a przywozono zelazo, her-
bate, kawe, kakao i ryby. Austria przesylala gidwnie papier, zelazo a spro-
wadzala owoce, oleje, nafte, bawelne herbate, kakao i kawe. Wegry wywozily
owoce, zboza i pasze sprowadzaly gléwnie rope naftows. Import do ZSRR
obejmowal zelazo, eksport straczkowe i makuchy. Litwa wysylala drewno,
zboze a przywozono do niej nafte. Panstwa balkanskie — Turcja, Jugosta-
wia, Grecja i Bulgaria wywozity owoce i drewno a importowaly rope naftowa,
baweltne (dane za rok 1934 r.).%®

Tab. 3. Tranzyt panistw Europy Srodkowej i Wschodniej przez porty Niemiec w tys. ton
w latach 1928-1934

Lata | CSR | Polska | Rumunia | Austria | Wegry Kraje ZSRR | Litwa
batkanskie
1928 | 3113,5 | 1321,1 37,7 297,8 449 17,7 75,9 90,1
1929 | 2695,9 | 1022,2 31,8 161,4 21,5 11,6 85,9 | 112,9
1930 | 2510,7 | 1052,0 24,9 302,9 59,3 15,3 52,9 | 108,1
1931 | 2578,3 | 567,7 18,4 318,8 50,3 16,0 30,8 73,9
1932 | 1731,3 | 3374 19,6 194,2 17,0 13,9 15,6 36,4
1933 | 1551,1 | 283,8 15,3 149,5 43,0 10,6 7,6 17,6
1934 | 1572,3 | 2226 19,8 149,4 424 14,3 44 42,1

Zrédlo: M. Brzozowski, op. cit., s. 67-68.

Austria polozona jest na granicy pomiedzy Europa zachodnig a Europa
Srodkowa. Sasiaduje z Szwajcaria, Niemcami, Czechostowacja, Wegrami, Ju-
gostawia i Wlochami. W $rodkowym, potudnikowym pasmie tranzytowym
biegnacym przez Europe Zachodnia zajmuje ona kluczowe miejsce zwlaszcza
dla obrotéw towarowych Niemiec, Wloch i Szwajcarii.>? W imporcie przez
Austrie dominuja Wlochy (40,1%) sprowadzajace wegiel z Polski i Czecho-
stowacji; Niemcy (25,0%) plody rolne z panstw balkanskich, owoce jarzyny
z Wloch, drewno z Jugostawii (d. Krélestwo SHS); Czechostowacja (14,4%)
owoce z Wloch, drewno z Jugostawii; oraz Szwajcaria (7,1%) sprowadza-
jaca narzedzia i maszyny z Europy Zachodniej i Czechoslowacji a takze
produkty rolne z Wegier i Rumunii. W eksporcie najwieksze obroty charak-
teryzuja Polske (26,1%) wysylajaca wegiel oprécz Wioch takze na Wegry;
Wiochy (23,1%) eksportujace giéwnie do Niemiec i Czechoslowacji ptody

%8 Strukture kierunkows i towarows tranzytu opracowano na podstawie: M. Brzozowski,
op. cil., s. 68-75. Interesujace dane dotyczace handlu zagranicznego Polski, Czechoslowa-
cji, Wegier, Rumunii, Jugostawii, Niemiec i Austrii dla lat 1923-1937 prezentuje praca:
Z. Landau, J. Tomaszewski, Druga Rzeczpospolita, Warszawa 1977, s. 367-387.

L. Kuzma, T. Szczepaniak, J. Tarnowski, op. cit., s. 103.
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rolne owoce i warzywa; CSR (19,4%) eksportujaca artykuly przemystowe
i wegiel do Wloch, Szwajcarii i Jugostawii; oraz Niemcy (18,6%) wysylajace
zwlaszcza artykuly przemyslowe giéwnie do Wloch i Jugostawii. Ladunki
tranzytowe pozostalych panstw stanowily (razem 9,2%) w imporcie na We-
gry, do Rumunii i Jugostawii obejmujg artykuly przemystowe a w eksporcie
plody rolne i drewno (15,0%).6% Caltkowity tranzyt przez terytorium Austrii
stanowil w 1927 r. — 3612,8 tys. ton, w tym 291 tys. ton (8,1%) tranzytu
lamanego (interrompu).5!

Czechoslowacja podobnie jak Austria, Wegry i Polska jest krajem typowo
tranzytowym. Tak i jak w przypadku Austrii na terenie Czechostowacji krzy-
zuja sie potudnikowe i réwnoleznikowe pasma transportowe laczace na kie-
runkach poludnikowym Skandynawie, Niemcy i Polske z Austrig, Wegrami
i Wlochami oraz panstwami batkanskimi a na kierunku réwnoleznikowym
Europe Zachodnia i Wschodnia. Pomimo tak dogodnego polozenia obroty
CSR byly prawie dwukrotnie mniejsze od tranzytu przez terytorium Pol-
ski w poréwnywalnym okresie (1932-1935), podobnie jak i przez terytorium
Wegier.

Tak duze réznice w wielkosci obrotéw byly wynikiem konkurencji au-
striacko-wegierskiej i polskiej na kierunkach réwnoleznikowych oraz wa-
runkéw fizyczno-geograficznych w znaczacym stopniu utrudniajacych roz-
wdj sieci transportowe] na kierunkach potudnikowych. Natomiast doskonala
droge tranzytowa dla Czechoslowacji stanowi Dunaj pomiedzy Bratystawa
i Komarno na granicy z Austriag i Wegrami. Dla tranzytu czechoslowackiego
oprécz Dunaju byla wykorzystywana takze Laba i Weltawa w obrocie towa-
rowym z portami Niemiec zwlaszcza z portem w Hamburgu. W transporcie
towaréw czechostowackich przez Dunaj zdecydowanie przewazal import na-
tomiast w przewozach przez Labe i Welttawe import i eksport byly do siebie
zblizone z przewaga eksportu zwlaszcza po 1932 r. Po obrotach czechosto-
wackich w portach niemieckich drugie miejsce zajmowaly tadunki z Jugosta-
wii i Rumunii w tranzycie przez Wegry, wykazujace jednak stala tendencje
spadku. Najmniejsze obroty charakteryzowaly tranzyt czechostowacki przez
Austrie do Niemiec i przez Wegry, Jugostawie i Rumunie do Bulgarii. Wyni-
kalo to w przypadku Niemiec z niskiej zdolnoéci przewozowej gérnego biegu

60 Strukture kierunkowa i1 towarows tranzytu opracowano na podstawie L. K. Aprill,
Rola Austrii jako posrednika handlowego w obrotach miedzynarodowych, ,,Przemyslt i Han-
del”, 1929, nr 29, s. 1281-1284. Struktura kierunkowa szerzej por.: Z. Landau, J. Toma-
szewski, Druga. .., s. 386.

81 Pojecie tranzytu lamanego por. L. K. Aprill, op. cit., s. 1284. Tranzyt taki obejmuje
towary wysylane na sklad w zwigzanym obrocie celnym i stad rozsylane w drobniejszych
partiach.
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Tab. 4. Ruch towarowy na Dunaju, Labie i Weltawie w handlu z zagranica w okresie
1931-1935 w tys. ton

Kraj 1931 1932 1933 1934 1935
Do Z{ DO Z| DO Z| DO Z| DO Y/

Dunaj

Niemcy 52| 17,7| 106 | 144 23| 13;3 2,3 4,7 1,3 5,4
Austria 23,1 49| 31,1 36| 258 34| 16,9 26| 114 2,3
Wegry 2758 | 26,7 32,9 20,41 33,0} 675| 27,2| 31,3} 31,8 13,6

Jugostawia | 154,4 | 282,6 | 86,2 | 85,3 | 58,2 64,0} 77,5(221,9 82,7|152,0
Bulgaria 2474 70,1 12,0 39,7 57| 22,3 9.1 38| 16,2 3,0
Rumunia 348142401 31,81253,3| 20,7(199,1; 23,2}197,5| 27,8 {239,6
Razem 518,0 | 825,9 | 204,6 | 416,8 | 145,7 | 369,5 | 156,2 [ 461,9 | 171,3 [ 415,8
Laba, el o
Weltawa :
Hamburg |617,2 | 864,3 | 623,0 | 628,2 | 424,6 | 532,5 | 299,4 | 349,4 | 309,7 | 392,8
Inne niem. | 264,3 | 133,5 | 218,6 | 123,1 | 200,6 | 113,9 | 310,2 { 110,4 | 3224 | 112,8
Razem 881,5 | 997,8 | 841,6 | 751,3 | 625,2 | 646,4 | 609,6 | 459,8 | 632,1 | 505,6

7rédlo: Statistisches Jahrbuch der CSR, Prag 1937, s. 130.

Dunaju — powyzej granicy Niemcy-Austria, a w przypadku Bulgarii ze sta-
bego rozwoju gospodarczego tego kraju i zblizonej do Rumunii i Jugostawii
struktury towarowej w eksporcie. Sumaryczny tranzyt kolejami przez Cze-
chostowacje siegat 4,2-4,9% ruchu towaréw na kolei. Wynosil on 2551,2 tys.
ton w 1932 r.; 2097,6 tys. ton w 1934 r. i 2553,4 tys. ton w 1935 r. W struk-
turze towarowej dominowal wegiel kamienny i brykiety (51,8%) z Polski do
Austrii i Wiloch, rudy (8,0%) do Austrii, koks (7,5%) do Wioch i Austrii,
drewno (8,5%) z Jugostawii i Rumunii do Austrii i Niemiec, zelazo 1 wyroby
zelazne (6,6%) z Austrii i Niemiec do panstw batkanskich.5?

W potudniowej czesci Europy Srodkowej znajduja sie Wegry. Graniczac
z Austrig, Czechoslowacja, Rumunia i Jugostawia stanowily dogodne po-
laczenie dla ruchu tranzytowego panstw balkanskich oraz Czechostowacji,
Austrii i Niemiec z wykorzystaniem tranzytu przez Dunaj.®

Catkowity tranzyt przez Wegry wykazywal tendencje wzrostu od 4,6
mln ton (1934 r.) przez 5,4 mln ton (1935 r.) do 6,0 mln ton (1936 r.)
z tego 16,8% obrotéw stanowily rudy zelaza,10,6% zelazo, 8,1% owoce,
6,0% mineraly, 3,4% artykuly zelazne wykazujac tendencje wzrostu, spadty
natomiast obroty zbéz ze 162 tys. ton do 16,6 tys. ton oraz wegla ze 103,9

62 Szczegélowa struktura towarowa tranzytu przez CSR por.: Statistisches Jahrbuch
der CSR, Praga 1937, s. 123. Struktura kierunkowa por.: Z. Landau, J. Tomaszewski,
Druga. .., s. 172.

8 L. Kuzma, T. Szczepaniak, T. Tarnowski, op. cit., s. 109.
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Tab. 5. Kierunki ruchu tranzytowego przez Wegry w 1935-1936 w tys. ton*

Kraje Kraje importujace
eksportujace |Austria| CSR|Rumu-|Jugos- | Niem-|Szwaj- [ Wlo- | Inne | Razem
" nia| lawia cy| cariaj chy
Austria 1935 210,8 1,2} 1788 17,0 0,3 0y 01] 24} 4106
1936 | 163,2 0,1{ 159,0 6,2 0,9 0 0] 4,0 333,55
Czecho- 1935 2,0 16,3| 1458 176,5 0,2 —|246,3| 19,3| 606,5

stlowacja 1936 0,3| 24,2| 1458 2351| 27,0 0,1/368,5| 36,4| 837,5
Rumunia 1935| 907,7! 469,7 0,1 4,5( 130,9 57,0 10,2 6,9( 1587,1

1936| 813,0| 722,3 0,2 0| 301,3] 448| 1,3| 50]/1888,0
Jugo-  1935| 669,5] 6322 01| 05| 280,9] 3,8] 0,6] 87,6|1674,3
slawia  1936| 631,3| 802,1 - 0| 270,00 2,1 01| 99,2 1804,7
Niemcy 1935 0,4 0| 3156] 124] — 0] 0,1] 88| 3373
1936 04| 03] 4387 338 — —| o] 108 4839
Sawaj- 1935 0 0] 571 03] 02 = 0] 0,1] 57,7
caria 1936 0 o 267 05| 02 — — o| 274
Wiochy - 1935 08| 942] 14,1] 43| o1 — —[ 24| 1159
1936 09| 296 2,9 o| o1 —! —| 09| 344
Tnne 1935 61,2| 224,6| 109| 44,0 1755] O,1] 32,5| 31,2 5808
1936 27,7| 262,1 31| 524/ 1998 0] 12,8| 17,7| 575,8

Razem 1935 | 1852,41438,2} 722,4| 260,4| 588,0 60,9 | 289,8 (157,8 | 5370,0
1936 | 1636,9 |1840,7| 776,4| 328,1] 799,3 47,0 1382,81174,0| 5985,2

*bez ruchu interrompu wynoszacego ok. 0,5% w 1936 r. i 0,8% 1935 r.
Zrédto: Annuaire Statistique Hongrois, Budapest 1937, s. 168.

tys. ton do 41,6 tys ton w 1936 r.5% Okoto 1% wielkosci obrotéw stanowity
z tendencja wzrostu tyton, cukier, celuloza a spadek wielkosci tranzytu
wykazywal przew6z bawelny, fosfatow, soi, porcelany. Statg wielkos¢ obrotow
stanowil transport wina, alkoholu i papieru.

W strukturze kierunkowej w eksporcie dominowal tranzyt z Czechosto-
wacji kierowany do Jugostawii i Wtoch, Jugostawii do Austrii, Czechostowa-
¢ji 1 Niemiec oraz Rumunii na tych samych kierunkach. W imporcie najwie-
cej tadunkéw trafito do Austrii i Czechostowacji z Jugostawii i Rumunii oraz
do Rumunii z Niemiec i do Niemiec z Rumunii i Jugostawii. W tranzycie
z Austrii, Niemiec i Szwajcarii i Czechostowacji dominuja zelazo, maszyny,
wyroby zelazne, artykuly przemystowe w tranzycie z Wloch, Rumunii i Ju-
gostawii owoce poludniowe, drewno, skory.

Kolejnym krajem tranzytowym i dokonujacym tranzytu przez Europeg
Srodkowa jest ZSRR. Pomimo tego, ze terytorium ZSRR stanowilo dogodny
obszar tranzytowy dla panistw Europy Zachodniej na kierunkach Azja Srod-
kowa — Rosja i Daleki Wschéd — Japonia, Mongolia, Chiny ruch towaréw,

%4 Annuaire Statistiqgue Hongrois, Budapest 1937, s. 167.
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ze wzgledu na staby rozwdj infrastruktury transportowej, brak pewnosci
przewozowe] i bariery stawiane przez ZSRR z powodéw politycznych®®, byt
minimalny. Natomiast sam Zwigzek Radziecki przesylal znaczace ilosci ta-
dunkéw zwlaszcza do krajéw Europy Zachodniej.®8

Tab. 6. Kierunki tranzytu radzieckiego w Europie Srodkowej w tys. ton

badunki przesylane przez:
Rok Polske* Prusy Litwe Lotwe Estonig Polske**
Wsch.
1927 195,9 59,56 | 113,0 = 66,7 121,5
1928 231,4 43,3 128,0 576,0 35,7 —
1929 347,1 754 | 136,0 643,0 23,7 —
1930 467,5 48,3 172,0 629,0 37,4 314,0
1931 491,3 22,0 135,0 790,0 129,1 966,0
1932 173,9 21,0 160,0 392,0 62,7 108,0
1933 51,7 51 | 1350 256,0 12,3 89,0
1934 39,3 0 — 236,0 2,2 28,0
* z 1 do Niemiec; ** 2 1 do Czechostowacji

Zrédto: P. H. Seraphim, Die Ostseehifen und der Ostseeverkehr, Berlin 1937, s. 73-79.

W eksporcie ZSRR kierowanym gléwnie do Niemiec i do Czechostowa-
cji najwazniejszymi towarami pod wzgledem wielkosci tonazu byty: drewno,
papieréwka, kopalniaki, forniry, ruda, skéry surowe, makuchy, kiszki, nafta,
antracyt, wegiel, cukier, zboze, kawior, futra, sél kamienna, zelazo lane su-
rowe, szmaty, oleje roslinne ciezkie, szczecina, wlos zwierzecy, apatyty, len,
bawetna. W imporcie o bardziej rozbudowanej strukturze kierunkowej prze-
wazaly barwniki, produkty farmaceutyczne, drewno korkowe, zelazo, stal,
wyroby stalowe, maszyny przemystowe, obrabiarki, maszyny elektryczne
1 ich czeéci, generatory, transformatory, akumulatory, maszyny rolnicze oraz
instrumenty i aparaty.®” Dominacja eksportu nad importem (95% calosci ob-
rotéw w 1936 r. to eksport z ZSRR) podporzadkowana byla maksymalnemu
pozyskaniu dewiz, stanowigc nie tyle handel w sensie ekonomicznym co ra-
czej masowa wyprzedaz wszystkiego, co pozwalalo za wszelka cene otrzymac
gotéwke.%® Jak wykazuja dane od 1930 r. nastepuje zmniejszenie obrotéw

85 Por. Pismo Ministerstwa Komunikacji do MSZ w sprawie tranzytu przez terytorium
ZSRR w pracy S. Lopatnika, op. cit., s. 587-588.

8 W obrotach z Francja, Niemcami, Dania, Holandia i Belgia w 1936 r. wynosily one
5183 tys. ton w tym w eksporcie ZSRR 4941 tys. ton, por. S. Lopatniuk, op. cit., s. 593.

7 S. Lopatniuk, op. cit., s. 593.

% Np. do Czechostowacji eksportowano nici (!), zoltedzie i wytloki buraczane. Por.
J. Gieysztor, Przewozy pomiedzy ZSRR a Europg Zachodniq tranzytem przez Polske, Polska,
Gospodarcza, 1931, z. 14, s. 562-564.
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tranzytowych ZSRR kierowanych w znacznym stopniu przez Prusy Wschod-
nie w tzw. tranzycie uprzywilejowanym do Niemiec.5°

Konwencja Paryska podpisana w 1921 r. wprowadzala pojecie tranzytu,
uprzywilejowanego”°, ktéry odbywat sie bez celnej kontroli ze strony Polski.
Tranzyt ten odbywal sie w przypadku towaréw calymi skladami, a pasaze-
réw takze wagonami. Dla tranzytu uprzywilejowanego wyznaczone zostaly
osobne linie kolejowe, ktérych liczba wzrosta z dwéch w 1920 r. do dziesieciu
w 1926 r. Byly to kolejno:

1. Gross Boschpol-Gdansk-Tczew-Marienburg (Malbork)

. Chojnice-Tczew—Marienburg "
. Schneidemiihl (Pita)-Bydgoszcz—Torun-Dt. Eylau (Itawa)
. Schwiebus-Zbaszyn—Poznan-Torun-Dt. Eylau
. Trachenberg-Rawicz-Leszno~Poznai-Torun-Dt. Eylau
. Fraustadt-Leszno-Poznan-Torun-Dt. Eylau
. OQels-Freyhau-Zduny-Gniezno-Torui-Dt. Eylau
. Rakowice-Dt. Eylau—-Marienburg-Gdansk
. Kostau-f.eka-Hanulin-Gniezno-Dt. Eylau

10. Rawicz-Leszno—Poznan-Inowroctaw-Bydgoszcz-Tczew—Marienburg

Oprécz tranzytu uprzywilejowanego w przewozach niemieckich czesé
udziatlu mial tranzyt zwykly, polegajacy na spedycji towaréw w wagonach,
ktére po przejéciu kontroli celnej byly przytaczone do zwyklych kursowych
pociagéw polskich, kursujacych w odpowiednim kierunku. Takze i ten rodzaj
tranzytu posiadal wyznaczone linie kolejowe:

1. Kreuz-Drawski Mlyn-Poznan-Dt. Eylau
Zawisna-Praszka-Hanulin-Dt. Eylau
Prostken—-Grajewo—Bialystok-granica ZSSR
Neumittelswalde-Pawléw—-Ostréw Wielkopolski-Gniezno-Dt. Eylau
Schneidemiihl-Bydgoszcz-Laskowice Pomorskie-Gardeja-Dianenberg
Czymochen-Raczki-Grodno—granica ZSRR"?

© 00 oUW N
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%9 B. Kaczmarkiewicz, Tranzyt pomigdzy ZSRR a paristwami zachodnimi przez Polske,
Polska Gospodarcza, 1930, z. 35, s. 1551; J. Gieysztor, Przewozy ..., s. 562.

" Por. definicje tranzytu uprzywilejowanego w pracach: W. J. Piasecki, Tran-
zyt niemiecki przez Polske, Torun 1935, s. 33; J. Gieysztor, Tranzyt jako problem
miedzynarodowy, Warszawa 1927, s. 21-23; J. H. Orcholski, Le Transit Privilegie
Germano-Polono-Dantrikois Strasbourg 1938, s. 15; L. Kuzma, Wolno$é tranzytu, Han-
del Zagraniczny, 1960, or 5, s. 219; M. Mroczko, Finansowe aspekty niemieckiego tranzytu
kolejowego przez Pomorze Gdanskie w latach 1919-1939, Zapiski Historyczne, 1979, z. 3,
s. 136-137.

"' 'W. J. Piasecki, Tranzyt wschodnio-pruski w pismiennictwie niemieckim, Gdansk
1935, s. 31-37.

™ Ibid., s. 38-39.
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Dzieki wzrostowi w 1926 r. do 16 linii kolejowych przeznaczonych dla
ladunkéw niemieckich powstal dogodny ,korytarz” tranzytowy laczacy
Niemcy i Prusy Wschodnie. Niskie stawki tranzytowe, ustalane czesto ze
strata dla Polski’3, krétki czas przejazdu’™ oraz niezawodno$é potaczeri spo-
wodowaly wzrost przewozéw o 221% w tranzycie malym’® oraz rozwdj tran-
zytu wielkiego.”®

Tab. 7. Tranzyt wschodnio-pruski na tle calego tranzytu niemieckiego przez Polske
w min ton

Tranzyt | 1927 | 1928 | 1929 | 1230 | 1931 | 1932 [ 1933 | 1934 | 1935 | 1936 | 1937 | 1938
Polska | 5,2 | 56 | 5,7 | 5,2 | 53 | 3,3 | 35 | 41 | 49 | 36 | 58 | 59
Pruski | 4,2 | 43 | 46 | 34 | 30|26 |28 |34 (39126]39]|44
udzial % | 81 | 77 | 81 | 65 | 57 | 79 | 80 | 83 | 80 | 72 | 67 | 75

Zrédlo: Obliczenia wilasne na podstawie M. Mroczko, op. cit., s. 137; E. Patryn, op. cit.,
s. 233.

Tak wiec w okresie 1927-1938 tranzyt wschodnio-pruski siegal $rednio
74,75% calo$ci obrotéw tranzytowych na terenie Polski. W przewozach przez
Polske najwieksze znaczenie posiadala linia Kostau-Dt. Eylau, na ktérej
w 1930 r. przewozono 1,2 mln ton gldwnie wegla kamiennego z Zaglebia
Slaskiego do Prus Wschodnich.”” Drugim rodzajem ruchu tranzytowego
przez ,korytarz” byl przewdz pasazeréw. Zgodnie z Konwencja Paryska
Niemcy posiadaly prawo do przejazdu 24 pociagdw dziennie na szeSciu
liniach w tranzycie uprzywilejowanym. Kursowaly na nastepujacych liniach:

1. Szczecin—Gdansk-Krélewiec 4 pociagi,

2. Berlin-Tczew-Krolewiec 8 pociagow,

3. Berlin-Torun-Insterberg 4 pociagi,

4. Berlin-Poznan-Insterberg 2 pociagi,

5. Wroctaw-Poznan-Insterberg 2 pociagi,

6. Wroctaw—Tczew—Kroélewiec 4 pociagi.
Po doliczeniu pociagéw specjalnych (dodatkowych) w 1932 r. przejechalo
tranzytem przez Polske 9807 pociagéw.”® Umowy tranzytowe przewidywaly

"3 Wedlug: W. J. Piasecki, Tranzyt niemiecki, s. 177, por. takze L. Kuzma, T. Szcze-
paniak, J. Tarnowski, op. cit., s. 181.

7 W. J. Piasecki, Tranzyt wschodnio-pruski ..., s. 43-44.

75 C. Smogorzewski, op. cit., s. 405; J. H. Orcholski, op. cit., s. 125; W. J. Piasecki,
Tranzyt niemiecks. .., s. 178.

™ Tranzyt wielki” obejmowal wszystkie przewozy w tranzycie uprzywilejowanym do
i z Prus Wschodnich i Niemiec, w ktérych pafistwem przesylajacym nie byly Niemcy. Por.
J. H. Orcholski, op. cit., s. 123; L. KuZma, T. Szczepaniak, T. Tarnowski, op. cit., s. 179.

"7 C. Smogorzewski, op. cit., s. 406.

8 Ibid., s. 397.
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nawet mozliwos¢ tranzytu wojska do 1400 zZolnierzy i 800 ton materia-
16w wojskowych tygodniowo.”® Niskie oplaty tranzytowe, pewnos¢ przewozu
i krétki czas transportu stworzyty wyjatkowo dogodny uklad tranzytowy dla
strony niemieckiej. ,,... Tranzyt odbywa sie bez Zadnej przeszkody. Nalezy
jeszcze ponadto uznad, Ze polskie zarzqdy kolejowe umiejg dotrzymaé swych
traktatowych zobowigzan. Wobec tego utracito swoje praktyczne znaczenie
skierowanie w cato$ci, lub w czesct komunikacji pomiedzy Prusami Wschod-
nimi a resztq Rzeszy Niemieckiej na droge wodng.”®® Tak pozytywna opinia
dyrekcji niemieckiej w Krélewcu podkresla znaczenie i role wschodnio-pru-
skiego pasma tranzytowego dla Niemiec, a takze dla Polski, w ktdrej ze
wzgledu na wielko$¢ obrotéw odgrywalo waznga role.

Po podpisaniu Traktatu Wersalskiego zmieniajacego sytuacje geopoli-
tyczng w Europie Srodkowej pojawit sie i silnie rozwinal ruch ladunkéw
w tranzycie pomiedzy panstwami sukcesyjnymi Cesarstwa Niemieckiego, Ro-
syjskiego i Austro-Wegierskiego.2? W tranzycie wodnym $rédladowym naj-
wieksze obroty mialy miejsce na Dunaju pomiedzy Austrig, Czechostowa-
cja, Jugostawia, Rumunia 1 Wegrami, siegajac w latach 1928-1931 $rednio
1,75 mln dolaréw.®? Zmianie uleglo takze zaplecze portéw battyckich. Ktaj-
peda (Memel) zmienila zaplecze z obszaru Bialtorusi do autonomicznej strefy
Klajpedy oraz pdinocnej i srodkowej Litwy. Zaplecze Rygi zmniejszylo sie
do Lotwy i tranzytu z srodkowej Rosji. Obszar oferujacy ladunki cigzace ku
Tallinowi (Revalu) obejmowal Estonie i tranzytem strefy granicznej z Rosja
Zaplecze Gdanska i Gdyni siegato oprécz obszaru Polski i Gérnego Slaska,
péinocnej Rumunii oraz Czechostowacji. Krélewiec (Konigsberg) ograniczyt
swoje zaplecze do obszaru Prus Wschodnich i tranzytu z Rosji. Szczecin
objal swoim zapleczem Czechostowacje, Pomorze, Brandenburgie, tranzyt
z zachodniej Polski.83 W znaczacym stopniu wzrosty tadunki tranzytowe
Austrii i Czechostowacji w Hamburgu, w przypadku Czechosl owacji w du-
zej mierze kierowane droga wodna Eaby i Wettawy.3

W Europie Srodkowej pojawily sie znaczace ze wzgledu na wielkos¢ la-
dunki towarowe w tranzycie Austrii, Czechostowacji i Wegier pozbawionych
nowymi granicami dostepu do morza. Kolejng zmiang w obrotach tranzyto-
wych byl rozwédj stosunkéw handlowych pomiedzy Rosja i Niemcami dajacy
w efekcie ‘wzrost tranzytu przez panstwa baltyckie oraz Polske¢. Nie mniej-

™ Ibid., s. 407; por. takze: J. H. Orcholski, op. cit.; s. 146~152.
80 Cyt. za: W. J. Piasecki, Tranzyt niemiecki ..., s. 185.

81 7 Landau, J. Tomaszewski, Druga...,s. 389.

82 G. Demorgny, Danube et Adriatique, Paris 1934, s. 227.

8 P. H. Seraphim, op. cit., s. 274-276.

84 M. Brzozowski, op. cit., s. 45-46.
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sze znaczenie w péinocnej czeéci Polski mial tranzyt przez Prusy Wschod-
nie, ktéry posiadal wrecz odrebne ustalenia prawne gwarantujace warunki
jego przebiegu. Marginalne znaczenie cechowalo obroty tranzytowe w stre-
fach przygranicznych (np. polsko-rumuriskie) oraz tranzyt morski, siegajacy
w obrocie portéw niemieckich z polskimi 1934 r. ok. 200 tys. ton a z portami
panstw Europy potudniowo-wschodniej ok. 900 tys. ton.®

Na kierunku réwnoleznikowym utworzyly sie nastepujace korytarze tran-
zytowe: wschodnio-pruski w podlnocnej czeSci Polski, rosyjsko-niemiecki
w §rodkowej czesci Polski, droga wodna Dunaju na poludnie od pasm Kar-
packich. Poludnikowo przebiegaly potoki ladunkéw tranzytowych na kie-
runku Wlochy-Austria-Niemcy, droga wodna Weltawy i Laby, tranzyt Cze-
choslowacji i Wegier idacy czeéciowo droga wodna Odry do Szczecina, tran-
zyt Czechoslowacji i Rumunii do portéw Gdanska i Gdyni oraz tranzyt ro-
syjski przez Litwe, Lotwe, Estonie i Prusy Wschodnie.

Powyzszy uklad korytarzy tranzytowych byt w duzej mierze wynikiem
skomplikowanych stosunkéw politycznych laczacych Polske z sasiadami.
Duzy wplyw na ksztaltowanie sie kierunkéw tranzytowych mialo takze po-
lozenie geopolityczne poszczegdlnych krajéw (np. Prusy Wschodnie i ich
tranzyt). Symptomatyczny byl réwniez malejacy udzial wymiany towarowej
Wegier z sasiadami np. z CSR z 37% calo$ci obrotéw w 1923 r. do 10%
w 1937 r. Natomiast wraz ze wzrostem powiazan gospodarczych i ze zmiang
polozenia geopolitycznego nastapilo zwiekszenie obrotéw towarowych po-
miedzy Niemcami i panstwami naddunajskimi. Transport z i do Jugostawii
wzrést z 13% w 1923 r. do 54% w 1937 r.; z i do Rumunii odpowiednio
z 27% do 48% oraz z i na Wegry odpowiednio z 20% do 50%.8¢ Taki ob-
raz przebiegu ladunkéw tranzytowych z niewielkimi zmianami utrzymal sie
w Europie Srodkowej do wybuchu Drugiej Wojny Swiatowe;.

5. Geopolityczne uwarunkowania tranzytu po 1945

Wsrod wspolczesnych zjawisk w miedzynarodowej polityce gospodarczej
do najwazniejszych nalezy zaliczy¢ grupowanie sie panstw w celu wspdl-
nego rozwigzywania konkretnych probleméw spotecznych i gospodarczych.
W okresie 1945-1989 w Europie Srodkowej i na jej zapleczu najwazniejszymi
ugrupowaniami gospodarczymi byly Rada Wzajemnej Pomocy Gospodar-
czej utworzona w 1949 r. przez kraje socjalistyczne oraz Europejska Wspdl-

85 Ibid., s. 75, 101. Dane dotycza tranzytu morskiego razem z bezpo$rednimi przewo-
zami pomiedzy dwoma pafstwami.
8 Dane wedlug: Z. Landau, J. Tomaszewski, Druga. .., s. 367-370.
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nota Wegla i Stali (1951 r.) rozszerzona do Europejskiej Wspélnoty Go-
spodarczej w 1957 r. grupujacej cze$¢ panstw Europy Zachodniej a pézniej
takze Europy Srédziemnomorskiej. Przynalezno$é panstwa do okreslonego
ugrupowania polityczno-gospodarczego wraz z wzrastajaca wspélpraca i in-
tegracja gospodarcza jest czynnikiem sprzyjajacym wzajemnej wspolpracy
transportowej a takze $wiadczeniu ustug tranzytowych.

Miedzynarodowe i wewnetrzne uwarunkowania polityczne w istotny spo-
séb wplywaja na polityke tranzytowa.?”. I tak odprezenie w stosunkach mie-
dzynarodowych pozytywnie oddzialywuje na polityke tranzytows, a dziala-
nia wojenne w oczywisty sposéb ujemnie wplywaja na wymiane miedzy-
narodows, prowadzac w krancowej postaci do zaniku przewozéw towaro-
wych nie tylko przez terytorium panstw objetych konfliktem, ale takze przez
kraje powiazane politycznie czy gospodarczo ze stronami walczacymi. Réw-
nie ujemny wplyw na obroty tranzytowe moga miec restrykcje gospodarcze
stosowane najczesciej ze wzgledéw politycznych przez kraje 0 odmiennym
ustroju politycznym lub rézniace sie ideologicznie.

Konfliktowa sytuacja polityczna, nawet nie prowadzac do dzialan wojen-
nych, staje si¢ szczegdlnie niekorzystnym czynnikiem w polityce tranzytowe;j
prowadzi bowiem do zmian kierunkéw przebiegu potokéw tadunkéw tranzy-
towych, czesto wbrew logice gospodarczej a nawet zaniku przewozéw. Brak
wzajemnego zaufania w stosunkach politycznych jest latwy do zauwazenia
w zmniejszaniu sie obrotéw handlowych i w tranzycie, a powolny proces po-
prawy stosunkéw miedzynarodowych znaczaco wplywa na zwolnienie tempa
wzrostu przewozéw.®8 Wielkoéé przewozéw tranzytowych (zalezna od pew-
noéci tranzytowej) jest szczegélnie wrazliwa na niepokoje spoleczne. Zaklé-
cenia porzadku publicznego, strajki wystepujace w transporcie czy portach
zaréwno panstwa tranzytujacego jak i tranzytowego. Zaklécenia w obstudze
tranzytu w transporcie (koleje) jak i przeladunku (porty) powoduja ucieczke
tranzytu do konkurencyjnych portéw lub na konkurencyjne linie transpor-
towe.

W przewozach tranzytowych Europy:Srodkowej, obejmujacej swoim ob-
szarem gléwnie kraje socjalistyczne, decydujace znaczenie mialy zawierane

87 Pojecie polityki tranzytowej jest utozsamiane z czynnikami konkurencji w akwizycji
ladunkéw z wyrdznieniem taryf kolejowych.dowozowych. Por.: E. Weber, Der Transi-
tverkehr der Comecon-Léander iber Hamburg nach Ubersee, Hamburg 1972, rozdzial III
zatytulowany: Bestimmungsfaktoren fiir Hohe des Transitverkehrs, a takze E. Patryn,
Tranzyt a gospodarka narodowa, Warszawa 1967, w rozdziale VIII: Polityke tranzytowa
i jej narzedzia

8 Wplyw czynnikéw politycznych na tranzyt por.: L. Kuzma, T. Szczepaniak, J. Tar-
nowski, op. cit., s. 64-65.
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w ramach RWPG (gdzie dominujaca role odgrywal ZSRR) piecioletnie
umowy transportowe, ktérych zasadniczym celem bylo okreslenie globalnej
ilo$ci towaréw, ktére mialy byé¢ przeladowywane w portach kraju tranzyto-
wego lub przewiezione ladowymi szlakami transportowymi. By! to klasyczny
przyklad gospodarki centralnie planowanej, ktéra nie pozwalala na prowa-
dzenie przez poszczegdlnych kontrahentéw oplacalnej dla nich polityki tran-
zytowej. Przewidywane w tych umowach wielkosci obrotéw tranzytowych
byly w péiniejszym czasie podstawa do opracowania szczegdlowych rocz-
nych protokoléw prezentujacych rodzaje uzytego $rodka transportu, struk-
ture towarowa i kierunkows.®® Dominacja ZSRR w RWPG wplywala na
uzgadnianie przez strony sposob6w platnosci i zobowigzan w sprawie wza-
jemnosci obrotéw tranzytowych. Dla stabszej (politycznie i gospodarczo) ze
stron byly one mniej korzystne lub wrecz przynosily straty. Na przyktad za
tranzyt lotniczy Polska, ze wzgledu na polozenie geograficzne, powinna byta
otrzymywa¢é oplaty za korzystanie z korytarzy lotniczych nad swoim teryto-
rium. Jednak zgodnie z podpisanymi przez niag umowami w ramach RWPG,
nie otrzymywala zaplaty za przekraczanie granic powietrznych PRL, ko-
rzystajac z tych samych uprawnien, w zdecydowanie mniejszej skali, ponad
terytoriami panstw nalezacych do RWPG.%

W nowej sytuacji geopolitycznej w Europie Srodkowej po II wojnie $wia-
towej nastapilo wiele zmian w przebiegu potokéw ladunkéw tranzytowych.
Przesuniecie Polski na zachdd, przyltaczenie cze$ci Prus Wschodnich, Pomo-
rza Zachodniego ze Szczecinem oraz Slaska, diametralnie zmienilo kierunki
tranzytowe przechodzace przez Polske. Zanik!l z oczywistych powoddéw tran-
zyt Rzeszy i Prus Wschodnich na kierunkach réwnoleznikowych. Zajecie
przez Rosje Sowiecka Litwy, Lotwy, Estonii i okregu Krélewca wyelimino-
walo tranzyt z tych terenéw zaréwno do portéw bytych Prus Wschodnich,
jak i do portéw polskich.

Po przylaczeniu Pomorza Zachodniego Polska przejela, idacy do tej
pory przez niemiecki Szczecin, tranzyt czechoslowacki i austriacki. Poprzez
powiazania sieci kolejowej i szlakéw wodnych zeglugi érddladowej oraz
na skutek zniszczenia portu w Rostocku i okupacji radzieckiej réwniez
tadunki z terytorium Niemieckiej Republiki Demokratycznej byty przesytane
tranzytem przez, teraz polski, Szczecin. Zmiany granic Polski i likwidacja
Wolnego Miasta Gdariska spowodowaly zanik tranzytu polskiego przez porty
niemieckie. Pozbawienie Polski poludniowo-wschodnich terenéw przez ZSRR

8 E. Patryn, op. cit., s. 215.
90 Stan i perspektywy tranzytu morskiego i lgdowego w aspekcie bilansu platniczego
panstwa, Wiadomosci i propozycje, ,,Przeglad Techniczny” 1988 nr 45, s. 45.
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i zajecie przez niego Zakarpacia zlikwidowalo granice polsko-rumunska
i wyeliminowalo tranzyt polsko-czechostowacko-rumunski. Ten sam zabor
ziem wschodnich Rzeczpospolitej przez ZSRR zwiekszyl obszar zaplecza
tranzytowego portéw polskich.

Wegry pomimo zwiekszenia odlegloici od granic Polski, na skutek uméw
zawartych w ramach RWPG, zwigkszyly swéj tranzyt przez terytorium Pol-
ski prawie siedemdziesiat razy. Réwniez wspétpraca z RWPG zapewnila,
mimo pogarszajacych sie warunkéw technicznej obstugi i malejacej pewnosci
przewozdéw, utrzymanie tranzytu czechostowackiego. W Europie Srodkowej
coraz wiekszg role zaczyna odgrywaé tranzyt ZSRR, zwlaszcza na kierun-
kach réwnoleznikowych przez Polske i Czechostowacje gléwnie do NRD, sie-
gajac przyktadowo w 1985 r. wartosci 92% calosci przewozéw tranzytowych
koleja przez Polske.%!

Tab. 8. Zmiany udzialu tranzytu Austrii, Czechoslowacji i Wegier w przetadunkach
Gdariska, Gdyni i Szczecina w latach 1929-1933 i 1979-1983 w procentach*

Panstwo | 1920 | 1930 | 1931 | 1932 | 1933 | 1979 | 1980 | 1981 | 1982 | 1983
“Austria | 04| 04| 05| 14| 17| 19| 16 12,6 | 172 | 185
| Csrs 72,3 | 66,5 | 758 | 59,6 | 65,7 | 61,2 | 62,7 | 51,5 | 61,1 | 56,7
Wegry 021 02| 02| 02| 061 145 | 142 | 132 | 11,2 | 145

* udzial liczony bez paliw plynnych dla NRD i ZSRR.
Zrédlo: Opracowanie wlasne na podstawie: M. Brzozowski, Obroty towarowe niemieckich
portéw morskich, Gdynia 1937, Gospodarka Morska. ,Przeglad Statystyczny” 1982-1986.

Na przewozy ladunkowe w tranzycie znaczny wplyw wywieraja niepo-
koje spoleczne, co bylo szczegdlnie widoczne w okresie 1980-1982 na przy-
kladzie Polski, gdzie nastapil wyrazny spadek tranzytu na kierunkach po-
ludnikowych poprzez wycofanie tranzytu ,po przekatnej” ZSRR<CSRS
i NR<CSRS w obu kierunkach. Zastagpiono go przewozami bezpos$rednimi
przez wspélne dla tych panstw granice.? Innym przykladem byl zanik tran-
zytu ropy naftowej w imporcie do NRD przez Port Pélnocny w Gdansku
a nastepnie do Plocka, przez ktéry przechodzi rurocigg naftowy z Almie-
tjewska w ZSRR do Schwedt i Leuny oraz Rostocku w NRD. W okre-
sie 1976-1980 NRD importowala ta droga $rednio 950.000 ton rocznie.
W 1981 r. import spadt do 55 tys. ton, aby zaniknaé¢ zupéinie w kolejnych la-
‘tach co niewatpliwie mialto zwigzek zaréwno z sytuacja spoteczno-politycznag
w Polsce, jak i z uruchomieniem po$piesznie wybudowanego rurociagu la-
czacego Schwedt i Rostock. '

1 A. Piskozub, Tranzytowe perspekiywy Polski, Warszawa 1987, s. 79..
2 Ibid, s. 80-81.
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W poludniowej czesci regionu, podobnie jak w okresie miedzywojennym
znaczacy ‘wage posiadal tranzyt niemiecko-wloski przez Austrie w potlu-
dniowo-zachodniej cze$ci Europy Srodkowej. Wzrosta takze rola Dunaju,
jako szlaku tranzytowego umozliwiajacego transport wodny $rédladowy
statkami o no$no$ci ponad 1500 ton. Trasa obejmowala kolejno Ratyzbone
i Pasawe w NRF, Linz i Wiedenn w Austrii, Bratystawe w Czechoslowacji,
Komorno, Budapeszt, Dunaujvaros na Wegrzech, Vukovar, Novi Sad i Bel-
grad w- Jugostawii, Turnu Magurele, Giurgiu, Braile w Rumunii, Svistov
i Ruse w Bulgarii oraz Izmail polozony w czesci péinocnej delty Dunaju na-
lezacej do ZSRR. Nastapil wzrost przewozéw réwnoleznikowych przez CSRS
i Wegry do Austrii i NRD wraz ze wzrostem eksportu z ZSRR. do krajéw
Europy Zachodniej i wycofywaniem sie z tranzytu przez Polske (np. linia pro-
mowa Mukran-Klajpeda). W znaczacy sposéb wzrosta rola portu w Triescie,
gléwnie dla Austrii, a takze przetadowujacego tadunki w tranzycie do CSRS
i Wegier. W przewozach tranzytowych panstw socjalistycznych silng pozy-
cje zajmowaly porty Jugostawii: Koper i Rijeka.%® Koper stal sie portem
tranzytowym dla Czechoslowacji z obrotami rocznymi siegajacymi 300 tys.
ton,% co postawilo go na réwni z obrotami czechostowackimi w Gdarisku.
W podobny sposéb kierowany byl tranzyt wegierski.

Dla tadunkéw tranzytowych panistw Europy Srodkowej (Czechostowacji,
Polski, Wegier) silng konkurencje stanowily szlaki tranzytowe prowadzace
do portéw niemieckich, a zwlaszcza powiazany z droga wodna Laby port
w Hamburgu. Pomimo funkcjonowania RWPG obejmowal on do 80% ta-
dunkéw tranzytowych NRD i Wegier oraz 40% tadunkéw Czechostowacji,®®
co $wiadczy o pragmatyzmie rzadéw tych panstw. Pewne znaczenie w tran-
zycie posiadaly takze porty w Bremie i Lubece, ale ze wzgledu na mozliwos¢
regulowania oplat tranzytowych w rublach transferowych akwizycja por-
téw polskich mimo stabego rozwoju infrastruktury na terenie calego kraju
mogta konkurowa¢ z portami niemieckimi. Wplyw zmian polozenia geopoli-
tycznego na przebieg ladunkéw tranzytowych jest réwniez widoczny w infra-
strukturze transportowej. Gazociag orenburski przeprowadzono z ZSRR do
NRD przez terytorium CSRS zamiast przez Polske, w ktérej w okresie bu-
dowy mialy miejsce liczne strajki. Stosunkowo najstabiej rozwiniety tranzyt
przebiegal na kierunkach poltudnikowych. Sktadaja sie na to wbrew oficjal-
nym deklaracjom brak wspdlpracy gospodarczej w ramach RWPG wsréd

9%°L. Kusma, T. Szczepaniak, J. Tarnowski, op. cit., s. 165.

% W latach osiemdziesigtych. Por.: Gospodarka Morska, ,Przeglad Statystyczny” 1986,
s. 180.

95 Ibid., s. 181 a takze Gospodarkd Morska, »Przeglad Statystyczny” 1987, s. 204-206;
1989, s. 201-202.
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panstw Europy Srodkowej a takze naturalne bariery utrudniajace rozwdj
sieci transportowej, ktére musialaby przecinaé¢ szereg pasm gérskich lub
koncentrowaé si¢ w niewielu naturalnych przejéciach (np. Brama Moraw-
ska; Brama Przemyska)..

Analiza materialu prezentowanego w poprzednich rozdzialach pozwala
sformutowadé szereg ogdlniejszych wnioskéw. W latach 1914-1989 nastapit
szereg zmian w przebiegu ladunkéw tranzytowych przez terytorium Europy
Srodkowej. Przed pierwsza wojna $wiatowa i do jej zakornczenia problem
przewozow tranzytowych w opisanym regionie praktycznie nie istnial, ze
wzgledu na 6wczesna sytuacje polityczng i polozenie geograficzne panstw
regionu. Wymiana gospodarcza wystepowala przez wspdélne granice trzech
cesarstw, a nieliczne tadunki tranzytowe na kierunkach potudnikowych
nie tworzyly sprecyzowanych korytarzy tranzytowych. Funkcjonowal réw-
niez korytarz réwnoleznikowy na kierunku Amsterdam-Hannover—Berlin—
Warszawa-Minsk—Moskwa, ktérym.dokonywano przewozu towaréw w han-
dlu Europa Zachodnia-Rosja.

Wraz ze zmiang polozenia geopolitycznego panstw w regionie Europy
Srodkowej powstalo wiele granic, ktére wyodrebniajac nowe pafistwa stwo-
rzyly bariery celne, ale réwniez determinowaly rozwiniecie towaréw tran-
zytowych, Czechoslowacja, Austria, Wegry, Polska, Litwa, Lotwa, Esto-
nia, Niemcy, Rumunia w swoich nowych granicach spowodowaly przerwa-
nie dawnych powigzan gospodarczych i transportowych pomiedzy regionami
Austro-Wegier, Rosji i Niemiec, co w efekcie stworzylo i silnie rozwineto
przewozy tranzytowe. Wskutek zmian granic, reorientacji polityki, powsta-
nia nowych panstw po 1918 r. nastapily znaczace zmiany w przebiegu la-
dunkéw tranzytowych. Wskutek zmiany polozenia geopolitycznego pojawity
sie nowe korytarze tranzytowe, np. przewozy pomiedzy Niemcami i Prusami
Wschodnimi przez Polske, przewozy ladunkéw ZSRR do portéw Lotwy, Es-
tonii, przewozy polskie przez Czechostowacje do Austrii i Wloch, ktére wraz
z rozwojem infrastruktury beda nabieraly trwalego charakteru.

Calkowicie zmienilo sie zaplecze wszystkich portéw polozonych na po-
ludniowym i wschodnim wybrzezu Baltyku. Wzrosla rola drég wodnych
Dunaju, Odry, Laby i Weltawy. Wskutek zmian w polityce zagranicznej
i prowadzenia tzw. wojen celnych nastepowaly zmiany nie tylko w struk-
turze iloSciowej, ale takze kierunkowej. Polityka celno-tranzytowa Niemiec
doprowadzita do przesylania ladunkéw z Bialtorusi do Saksonii przez Prusy
Wschodnie na korytarz pomorski i dopiero wtedy na poludnie do Drezna.

Do gtéwnych kierunkéw réwnoleznikowych do 1939 r. nalezaly: wschod-
nio-pruski, rosyjsko-niemiecki, droga wodna Dunaju, natomiast poludnikowe
stanowily: droga wodna Laby i Weltawy do Hamburga, droga wodna Odry
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do Szczecina, Rumunia, Wolne Miasto Gdansk lub Gdynia. Drugim etapem
w procesie zmian i ksztaltowania sie przewozéw tranzytowych w Europie
Srodkowej byl okres IT wojny $wiatowej. Poprzez aneksje Austrii, Czecho-
stowacji i Klajpedy przez Niemcy oraz Litwy, Lotwy i Estonii przez Ro-
sje oraz realizacj¢ paktu Ribbentrop-Molotow oba te kraje uzyskalty dluga
wspolng granice, ktora pozwalala na szeroki rozwdj handlu oraz przez li-
kwidacje zajetych panstw wyeliminowala tranzyt na kierunkach réwnolezni-
kowych.. Zagraniczni partnerzy Rosji i Niemiec, a zwlaszcza tych ostatnich,
poprzez podporzadkowanie swojej gospodarki potrzebom Rzeszy rozwineli
wprawdzie produkcje i wymiane z Niemcami, ale zmniejszyli w ten sposéb
przewozy tranzytowe tworzac raczej zamykajacy sie krag gospodarczy wokoét
Niemiec.

‘Po zakoniczeniu II wojny $§wiatowej kolejny raz nastgpily daleko idace
zmiany granic w Europie Srodkowej oraz diametralna w poréwnaniu do lat
1918-1939 zmiana polozenia geopolitycznego panstw regionu. Objecie strefy
wplywéw ZSRR-NRD, CSRS, WRL i PRL nie tylko w nazwie zmienilo
uwarunkowania gospodarcze i polityczne tych panstw, ale nawet spowodo-
walo daleko idace zmiany przestrzenne (ekspansja terytorialna Rosji na za-
chéd). Wskutek utworzenia RWPG, Uktadu Warszawskiego, NATO, EWG
(UE) nastapily zmiany w gospodarce (pomijam calo$¢ zmian wynikajacych
z wprowadzenia gospodarki socjalistycznej), rozwoju infrastruktury trans-
portowej i przebiegu korytarzy tranzytowych.%® Prowadzenie polityki gospo-
darczej w ramach RWPG od poczatku jej istnienia ewoluowalo w kierunku
podporzadkowania panstw-czlonkéw polityce ekonomicznej ZSRR. Wpraw-
dzie zwiekszenie ilosci ladunkéw w portach Gdanska, Gdyni i Szczecina.
Mialo to niekorzystny wplyw, gdyz rozliczenn dokonywano w rublach trans-
ferowych, a jedynie w niewielkim stopniu w dewizach. Prowadzilo to do
zanizania realnych zyskéw strony polskiej.?”

Nie tylko zmiany przestrzenne, geograficzne sensu stricto prowadzily
do zmian przebiegu ladunkéw tranzytowych. Na tranzyt silny wplyw wy-
wiera réwniez polityka wewnetrzna panstw tranzytowych i tranzytujacych,
co jest wyraznie widoczne w zmianie struktury kierunkowej i wielkosci ob-
rotéw tranzytowych w portach polskich w 1980-1983. Zmiany wewnetrzne
panstw tranzytowych szczegdlnie silnie wplywaja na przesylanie przez ich
terytorium tadunkéw strategicznych. Klasycznym przykladem moze byé wy-

9 Por. zmiany korytarzy transportowych w: K. Fiedorowicz, Korytarze transportowe
jako przedmiot analizy planistycznej, ,Przeglad Komunikacyjny” 1990, nr 4-5, s. 91.

7 M. Ratajczak, Miedzynarodowe konflikty na tle rozwoju infrastruktury komunikacyj-
nej, ,,Przeglad Komunikacyjny” 1989, nr 8, s. 165; J. Ptaszek, Wspotpraca PRL z krajami
RWPG w sferze produkcji materialnej, Warszawa 1987, s. 210.
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cofanie przez ich tranzytu ropy naftowej z Gdanska do NRD wskutek po-
wstania i rozwijania si¢ NSZZ ,Solidarnoé¢” oraz po pacyfikacji nastrojéw
i wprowadzeniu stanu wojennego pojawienie si¢, w teraz juz ,,pewnych” por-
tach tranzytu ropy naftowej w eksporcie ze Zwigzku Radzieckiego. Podobne
przemiany cechuja przewozy kolejowe pomiedzy NRD i ZSRR przechodzace
réwnoleznikowo przez Polske, w ktérych gwaltowny wzrost tranzytu nastapit
w 1954 r. (,odwilz” w ZSRR po $mierci Stalina i objecie wladzy przez nowe
kierownictwo) a spadek w latach 1956, 1965-1968, 1976, 1979, 1981-1982
a wiec w latach kryzysu w Polsce.

Zmiany w polozeniu geopolitycznym i zwigzanej z nim sytuacji we-
wnetrznej panstw tranzytowych determinuja nie tylko szereg ladunkdéw,
ale réwniez plany rozwoju i budowy infrastruktury transportowej i stuza-
cej rowniez potrzebom tranzytu. Jest to zjawisko typowe dla wszystkich
panstw i moze nawet powodowaé konflikty miedzynarodowe.%® Wtasnie bra-
kiem bezpieczenistwa i terminowo$ci dostaw oraz brakiem zaufania do strony
polskiej podyktowana byla budowa omijajacej polskie porty linii promo-
wej Mukran-Klajpeda, czy ostatecznie realizacja rurociggu orenburskiego,
w Europie Srodkowej taczaca ZSRR i NRD przez Czechostowacje. Wezesniej
'bUdowq_n_y rurociag naftowy ,Przyjazi” nie tylko posiada zdecydowanie bar-
dziej ekonomiczny przebieg (korzystniejszy ekonomicznie dla Rosji, a nie dla
Polski®?), ale réwniez catkowicie uzalezniat az do budowy Portu Pétnocnego
w Gdansku wraz z terminalem naftowym gospodarke Polski od RWPG-czyli
ZSRR. Podobne procesy zachodzily w calym regionie.

W latach 1945-1989 w Europie Srodkowej dominowal tranzyt radziecki
kierowany réwnoleznikowo do NRD i1 Europy Zachodniej przez korytarze
tranzytowe polozone w $rodkowej i potudniowej Polsce, przez Czechostowa-
cje do Niemiec oraz przez Wegry do Austrii. Gléwng réwnoleznikows droge
wodng stanowil Dunaj z doplywami, stuzacy gtéwnie panstwom batkanskim
oraz Wegrom, Czechoslowacji i Austrii. W prezentowanym okresie wyraz-
nie widoczne jest zjawisko przechodzenia fadunkéw tranzytowych z kierun-
kéw réwnoleznikowych na poludnikowe, zwigzane ze stabnieciem znaczenia
ZSRR w koncu lat osiemdziesigtych oraz ze wzrostem gospodarczym w kra-
jach Skandynawii i zwiekszeniem obrotéw z paﬁstwami.Bliskiego Wschodu.
Budowa rurociagéw naftowych tworzacych zaplecze Triestu, Rijeki, Kopru
i Gdarnska dodatkowo zwiekszyla role przewozéw: poludnikowych. Istotng
role nadal odgrywaja wodne polaczenia przez Wettawe i Labe oraz Kaﬁa-

%8 M. Ratajczyk, op. cit., s. 166.
9 T. Lijewski, Zmiany przestrzennego zagospodarowania Polski w latach 1945 1989
Warszawa 1993, s. 125.
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tem Srédladowym z portami Niemiec (Hamburg, Brema, Lubeka). Wsku-
tek zaniedbania, niekorzystnej aury oraz spadku zainteresowania ze strony
Czechoslowacji i Austrii nastapil calkowity zanik przewozéw tranzytowych
na Odrze. Koniec lat osiemdziesigtych, kryzys gospodarczy w panstwach
RWPG, emancypacja polityczna ,imperium zewnetrznego”, a w poczatku
lat dziewieédziesigtych ,,imperium wewnetrznego” stworzy! kolejny raz nowe
uwarunkowania dla rozwoju transportu, jego infrastruktury oraz przewozéw
tranzytowych w Europie Srodkowej. Po 1989 roku wyraznie widoczny jest
proces prowadzacy do kolejnego przeksztalcenia korytarzy transportowych
i tranzytowych w Europie Srodkowe;j.100

Transit in Central Europe in the Years 1914-1989

Summary

A number of arguments speak in favour of isolating Central Europe as an independent
region. They can be divided into economic, historical, political, geographic and cultural
ones.Combination of these factors point to the existence of a separate unique spatial form
which is clearly distinguished from the surrounding area although with the border which
is difficult to mark as a line. From the political point of view the centre of the area of
Central Europe is composed of the present territories of Poland, Czech Republic, Slovakia
and Hungary. The frontier zone includes Lithuania, Latwia, Estonia, west Bielorussia,
Krolewiec district, western part of Ukraine, north Romania with Transylvania, Woywodina
in Serbia, Slovenia, north Croatia, eastern part of Austria and eastern part of Germany
comprising the former German Democratic Republic. The region defined in this way
constitutes a typical example for a discussion of the processes characterizing transit
movement.

In spite of the fact that the definitions of tansit presented in literature differ from
each other in the details concerning the object of transit and its legislative, technical and
economic aspects, the phenomenon of transit has always been viewed as translocation of
goods and people over the territory of a third country. In Central Europe, the states whose
economy is conditioned by transit include Austria, Bielorussia, Czech Republic, Slovakia
and Hungary. The problems arising from the lack of access to the sea are in some cases
appeased by a favourable geographic location, which makes these states a transit territory
for their neighbours.

From the point of view of the definition of transit, this phenomenon was of little
importance in Central Europe until World War I because practically a great majority of
the possible partners for Austro-Hungary, Germany and Russia had direct land borders,
while owing to sea ports transport to the USA and the countries of southern or western
hemispheres was possible. On the area of Central Europe, practically divided between
Russia, Austro-Hungary and Germany, foreign trade did not cause increase of transit

100 3, Wendt, Zmiany przebiegu tadunkéw tranzytowych w latach 1989-1994, [w:] Z. Ba-
biniski, J. Szupryczynski, (red.), Czlowiek a Srodowisko, Torun 1995, s. 281.
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turnover either. On the other hand, strong economic links between those countries did
not call for transit services. This situation was radically changed when a number of
new stated were created, a part of which did not have access to the sea (Austria,
Hungary, Czechoslovakia) and which were then forced to develop transit movement for
the maintenance and development of economic potential.

The main transit routes in the southern part of the region were parallel railway lines
and to a lesser degree water inland connection of the Cisa, Danube and Elbe rivers. Due to
the existing economic connections and a new geopolitical situation which was changed after
World War I in Central Europe and Soviet Russia, the main course of transit movement
was centred on the area of Poland. It was as early as the period of partitions that the
area of the later 2nd Polish Republic included a communication system which comprised
parallel transport corridors going through the northern, central and southern parts of
Poland and two transport belts running towards the south to the ports of Gdansk and
Szczecin.

Such a scheme of transit corridors was to a large extents a result of complex political
situations between Poland and her neighbours. A big influence on the formation of transit
directions was also exerted by the geopolitical situation of particular countries (eg. East
Prussia and their transit). The same course of transit movement remained only with
slight changes in Central Europe up to the outbreak of World War II. After the war, some
changes in the goods structure, directions and quantities of the transit loads took place
in that region again.
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ZROZNICOWANIE GALEZIOWE I PRZESTRZENNE
PRZEWOZOW LADUNKOW W WIELKIEJ BRYTANII

Wprowadzenie

Poziom rozwoju i zréznicowanie przestrzenno-strukturalne gospodarki
oraz potrzeby konsumpcyjne spoleczeistwa wywoluja przeptywy débr ma-
terialnych pomiedzy réznego typu regionami. Ponadto koncentracja niekté-
rych dziedzin wytwdrczosci i postepujaca specjalizacja proceséw produkeji
powoduja, iz zjawisko przeplywéw ladunkéw w przestrzeni staje sie coraz
‘bardziej powszechne. Podstawowe znaczenie w ksztaltowaniu powiazan pro-
dukcyjno-ustugowych ma transport.Struktura jego podsysteméw — wraz
z postepem technicznym w transporcie, rozwojem nowych oérodkéw produk-
cyjnych i osadniczych oraz restrukturyzacja branzowa gospodarki — ulega
zmianom. Proces ten w dluzszym ciagu czasowym przedstawi¢ mozna tylko
w odniesieniu do niektérych krajow §wiata, a w jeszcze bardziej ograniczo-
nym zakresie w odniesieniu do mniejszych jednostek terytorialnych.

Interesujacym krajem w tym kontekscie wydaje sie byé Zjednoczone Kré-
lestwo Wielkiej Brytanii i Péinocnej Irlandii (powszechnie zwane w skrécie
Wielka Brytania) i 'to tak ze wzgledu na jego potencjal ekonomiczny oraz
role w gospodarce $wiatowej, jak tez dostepnosc informacji statystycznych,
pozwalajacych na przeSledzenie niektérych proceséw z dziedziny transportu.

Gléwnym przedmiotem analizy w niniejszym artykule sa przewozy la-
dunkéw w Wielkiej Brytanii.: W celu wykazania tendencji zmian w struk-
turze galeziowej transportu postuzono sie wielkoscia tonazowa tadunkdéw
i przedstawiono ja w latach 1952-1991. Ze wzgledu na stan materialéw zré-
dlowych zréznicowanie galeziowo-przestrzenne przewozéw w -ukladzie regio-
néw ekonomicznych scharakteryzowano w jednym przekroju czasowym, tj.
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w 1991 r. Niestety, dostepne, oryginalne zrédta brytyjskie nie uwzgledniajg
calosciowej struktury przemieszczanych ladunkéw. Stad tez analiza prze-
wozéw pozbawiona jest szczegdlowej specyfikacji asortymentowej, a takze
w znacznym stopniu przestrzennej. Jedynie zdotano wydoby¢ strukture ta-
dunkéw przewozonych transportem samochodowym w 1986 r.

Wielka Brytania obecnie jest jednym z najsilniej rozwinietych gospodar-
czo krajow. Zajmuje 4 miejsce w $wiecie pod wzgledem globalnej produkcji
przemystowej na jednego mieszkanca, 5 miejsce w obrotach handlu zagra-
nicznego, 6 miejsce w wytworzonym produkcie krajowym brutto (Rocznik. . .
1993). Duzy, a zarazem nowoczesny jej potencjal gospodarczy wyraza sie
takze w wielkosci przewozéw ladunkéw. Pod tym wzgledem Wielka Bry-
tania zajmuje 5 pozycje wsréd krajow Swiata, a wyprzedzaly ja w 1991 r.
ZSRR, Stany Zjednoczone AP, Japonia i Niemcy. W 1991 r. transport i lacz-
no$¢ w Wielkiej Brytanii wytwarzaly 6% produktu krajowego brutto oraz
zatrudnialy 5,5% ludnosci czynnej zawodowo (Annual... 1992). W ukladzie
powigzan krajowych uczestnicza rézne galezie transportu, natomiast w po-
wigzaniach zewnetrznych — ze wzgledu na polozenie wyspiarskie — prawie
wylaczng pozycje zachowuje zegluga morska.

Zmiany w strukturze galeziowej transportu

Ogdlna wielko$¢ przewozéw tadunkéw w Wielkiej Brytanii wykazuje
tendencje wzrostowa (tab. 1). W 1960 r. réznymi $rodkami transportu
(z wylaczeniem transportu lotniczego) przewieziono 1757 mln ton, a w
1991 r. przewozami objete zostalo 2260 miIn ton surowcéw i artykuléw
przetworzonych. Wzrost przewozéw odnotowala wiekszo$¢ galezi transportu,
z wyjatkiem kolejowego.

Najwieksza dynamika wzrostu — bo 38-krotng — charakteryzuje sie
transport rurociggowy. Ta wielka dynamika zwigzana jest z odkryciem oraz
eksploatacja ropy naftowej, gazu ziemnego na Morzu Péinocnym na prze-
lomie lat sze$tdziesigtych i siedemdziesigtych, ktdérej towarzyszyla rozbu-
dowa calych systeméw przesylowych. Wielka Brytania z importera surow-
céw plynnych energetycznych, stala sie waznym ich eksporterem w skali
europejskie;j.

Réwniez duza dynamika wzrostu wykazuje sie zegluga przybrzezna, bli-
sko 0 200% w poréwnaniu z 1960 r. Wyrazny wzrost zaznaczy! sie miedzy
1970 a 1975 r., kiedy to samowolnie nadmorskie panstwa (w tym Wielka
Brytania) zaczely przesuwaé zasigg swoich granic morskich na obszar szelfu
kontynentalnego. Choé¢ dopiero w 1982 r., z inicjatywy Organizacji Naro-
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Tab. 1. Przewozy ladunkéw w min ton w Wielkiej Brytanii

Galegzie transportu Lata Struktura w%
1952 [ 1960 | 1965 | 1970 | 1975 | 1980 | 1985 [ 1991 [ 1960 [ 1991
Samochodowy* 861 | 1211 | 1310 | 1420 | 1450 | 1400 | 1430 | 1506 70 67
Kolejowy 2891 252 | 232| 209% 175; 154 122! 141 14 6
Rurociagowy 2 4 26 39 52 83 89| 121 0 5
Zegluga przybrzez-
na i $rédladowa 50 54 62 {57** [ 108 | 137 142 154 3 7
Zegluga morska .| 236 242 275| 262} 276 | 318| 338 13 15
Razem .| 1757 | 1872 | 2000 | 2047 | 2050 | 2101 | 2260 | 100 100

* — pojazdy o zaladunku powyzej 3,5 tony,

**¥ — lacznie z ruchem promowym jednokierunkowym (od 1972 r.), do niektérych portéw
morskich europejskich,

Opracowanie wlasne na podstawie: Britain. An Official Handbook, COI, London 1965,
1972; Transport Statistics Great Britain, CSO, London 1992; Annual Abstract of Stati-
stics, 1992, No 128, London.

déw Zjednoczonych, opracowano Konwencje¢ o Prawie Morza (réznicujaca:
morskie wody wewnetrzne; morza terytorialne — 12 mil morskich; wyltaczne
strefy ekonomiczne — do 20 mil; morza pelne), Wielka Brytania juz w 1972 r.
do zeglugi przybrzeznej wlicza¢ zaczeta ruch promowy jednokierunkowy do
wielu portéw europejskich (Britain... 1979).

Mimo krétkookresowych regreséw, wzrostem przewozéw wykazuje si¢ tez
transport samochodowy oraz zegluga morska.

Od kilku dziesiecioleci w strukturze galeziowej transportu Wielkiej Bry-
tanii dominuje transport samochodowy, na ktéry w 1991 r. przypadalo 67%
przemieszczanych ladunkéw. W ich strukturze w 1986 r. wyrdznialy sie wy-
raznie dwie grupy (tab. 2). Przypuszczalnie podobna sytuacja utrzymuje sie
réwniez obecnie. W 1986 r. w tonazu przewozéw samochodowych najwiek-
szy udzial (33,8%) mialy surowce i materialy budowlane. Ta grupa ladun-
kéw obejmuje m.in. zwir, wapien, gips, cement oraz rézne prefabrykaty. Na
drugim miejscu (20,2%) znajdowala si¢ grupa surowcéw i artykutéw zywno-
$ciowych, w obrebie ktorej mieszcza sie takze napoje oraz wyroby tytoniowe.

Dlugosé¢ drég kolowych wszelkiego rodzaju w Wielkiej Brytanii wynosi
blisko 380 tys. km. Na 100 km? powierzchni kraju przypada 154 km drég.
Jest to wysoki wskaznik w skali europejskiej. Blisko 60% ogdlnej dlugosci
sieci drogowe]j stanowia drogi o znaczeniu lokalnym. Przypada na nie nie-

.spelna 30% przewozéw towarowych. Zatem najbardziej obcigzone przewo-
zami sg autostrady (3032 km), drogi szybkiego ruchu i gtéwne (laczuie okoto
65 tys. km), ktore wiazg ze sobg wszystkie aglomeracje miejsko-przemystowe
Wielkiej Brytanii. W 1991 r. w uzytkowaniu publicznym omawianego kraju
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Tab. 2. Struktura przewozonych ladunkéw transportem samochodowym w Wielkiej
Brytanii* w 1986 roku

Grupy ladunkéw mlin ton %
Surowce mineralne przemystowe 146 10,5
Surowce i materialy budowlane 468 338
Produkty hutnicze i przemystu maszynowego 177 12,7
Ropa i rézne artykuly chemiczne 125 9,0
Drewno i wyroby z drewna 21 1,5
Surowce i artykuly zywnosciowe 280 20,2
Artykuly rézne 171 12,3
Razem 1387 100,0

* — bez Péinocnej Irlandii
Opracowanie wilasne na podstawie: Transport Statistics Report. The transport of goods
by road in Great Britain, HMSO, London 1993.

znajdowalo sie 2617 tys. samochoddw ciezarowych. Najwiecej tadunkéw od
1981 r. przewozi sie pojazdami o zaladunku powyzej 17 ton. Najszybciej jed-
nak wzrastaja tadunki przemieszczane samochodami o zaladunku powyzej
33 ton. Przy systematycznym wzroScie tadownosci samochoddw, przekracza-
jacej coraz czes$ciej 33 tony, nie zmienia sie w zasadzie odleglosé¢ przewozo-
nych towaréw. Z ogodlnej wielkoSci przewozdw transportem samochodowym
prawie 78% odbywa sie na dystansie ponizej 100 km.

Druga pozycje w strukturze galeziowej transportu zachowuja zegluga
morska 1 przybrzezna (22% przewozéw). Obejmuja one tadunki biorace
udzial w handlu zagranicznym oraz w wymianie débr pomiedzy regionami.
W Wielkiej Brytanii jest obecnie 80 portéw morskich o szczegdlnym znacze-
niu dla gospodarki calego kraju oraz okolo 300 portéw mniejszych i przy-
stani. Porty rozlozone sa wzdluz wybrzezy niemal caltej wyspy, z wyjatkiem
zachodniego wybrzeza Walii i pélnocno-zachodniej Szkocji. Tworza one 13
zespoléw portowych, Scisle powiagzanych z zapleczem poprzez podsystemy
pozostalych sieci transportu. Szczegélnie wazng role w rozmieszczeniu zespo-
16w portowych (o ztozonych funkcjach) odgrywaja niektére kanaty, a gtéwnie
estuaria rzek. Do wazniejszych z nich naleza: estuarium Tamizy, Humber,
Trent, Tees, Tyne, Forth, Clyde, Mersey, Severn.

Wraz z systematycznym spadkiem dlugosci linii kolejowych juz w okre-
sie miedzywojennym (w 1930 r. dtugo$¢ ich wynosita 32587 km, a w 1991 r.
tylko 16558 km), jak tez radykalnym ograniczaniem eksploatacji wegla od
polowy lat pieédziesigtych XX wieku (w 1955 r. wydobycie wegla wyno-
silo 222 mln ton, a w 1991 r. spadlo do 91 miln ton) i restrukturyzacjg
energetyki, udzial transportu kolejowego w przemieszczaniu tadunkéw wy-
raznie maleje. W 1960 r. kolej przewiozta 252 mln ton, co stanowilo jeszcze
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14% tadunkéw przemieszczanych réznymi srodkami transportu. W 1991 r.
transportem kolejowym przewieziono juz tylko 141 min ton, a jego udzial
wogdlnych przewozach obnizyt si¢ do 6%. Mimo tendencji spadkowej kolej
odgrywa wazna role w przewozach na duze odleglosci tadunkéw masowych,
tj. gtéwnie wegla i koksu, piasku i zwiru oraz duzych konstrukcji budowla-
nych. W 1991 r. przewieziono w Wielkiej Brytanii 117 mln ton wegla i koksu,
z tzego transportem kolejowym 70%.

Przewozy ladunkéw w ukladzie regionéw

W podziale administracyjnym Wiclkiej Brytanii wyréznia sie 98 hrabstw,
ktére zgrupowane sa w 11 regionéw ekonomicznych (tzw. regionéw standar-
dowych). W tej czesci analizy uwzgledniono ich 10, tj. Péinocno-Zachodni,
Péinocny, Yorkshire i Humberside, Srodkowo—Wscho_dni, Anglia Wschodnia,
Potudniowo-Wschodni, Poludniowo-Zachodni, Walia, Srodkowo-Zachodni
i Szkocja, a pomini¢to Pétnocna Irlandie (ze wzgledu na brak materialéw
zrédlowych).

Regiony zréznicowane sa pod wzgledem krajobrazowym, struktury go-
spodarczej, stosunkéw ludnosciowo-osadniczych (Barbag 1976), zagospoda-
rowania siecig transportowa, a takze wielkosci przewozoéw.

Tab. 3. Przewozy tadunkéw w mln ton wedlug galezi transportu i regionéw Wielkiej
Brytanii w 1991 roku

' Galezie transportu
Regiony* zegluga Razem
kolejowy samochodowy | przybrzezna
: . 1 morska

Péinocno-Zachodni 8,2 162 35,2 205,4
Péinocny 14,2 86 53,0 153,2

| Yorkshire i Humberside 36,1 176 59,8 271,9
$rodkowo-Wschodni 28,2 144 2,0 174,2
.| Anglia Wschodnia 2,0 81 16,0 99,0
| Poludniowo-Wschodni** 8,6 309 141,7 459,3
.| Potudniowo-Zachodni 9,9 119 13,6 142,4
" Walia - 14,2 89 56,4 159,6
| Srodkowo-Zachodni 6,4 142 - 148,4
Szkocja ; 9,8 157 97,6 264,4
Razem - ‘ 137,6 1465 475,2 . 20778

* — bez Pélnocnej Irlandii
** — lacznie z Wielkim Londynem
Opracowanie wlasne na podstawie: Regional Trends, No 27, CSO, Lorndon 1992.
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Najwiekszymi ogdlnymi przewozami (ryc. 1, tab. 3) odznaczaja si¢ te
regiony, na ktérych wyksztalcily sie rozlegle konurbacje miejskie z wiodg-
cymi funkcjami przemyshu przetwérczego oraz duza powierzchniowo Szkocja.
Wyréznia sie region Poludniowo-Wschodni (obejmuje on takze Wielki Lon-
dyn), na ktéry przypada 23,3% (prawie 460 ton) tadunkéw przewozonych
w Wielkiej Brytanii. Wysoka réwniez pozycje zajmuje: Yorkshire i Hum-
berside (13%, tj. 272 mln ton), Szkocja (12,8%, tj. 264 mln ton), region
Péinocno-Zachodni (10,2%, tj. 205 mln ton). Eacznie na wymienione re-
giony przypada blisko 60% ladunkéw przemieszczanych réznymi Srodkami
transportu.

W strukturze galeziowej transportu (z wylaczeniem rurociaggowego i lot-
niczego) we wszystkich regionach przewage zachowuje transport samocho-
dowy. Jednak jego udzial w przewozach ladunkéw w poszczegdlnych re-
gionach jest wyraznie rézny. W regionie Srodkowo-Zachodnim ponad 95%
wszystkich ladunkéw przemieszczane jest transportem samochodowym. Ma
to zwiazek z gesta siecig drég i wysokim stopniem uprzemystowienia. Przez
region ten prowadza gléwne drogi transportowe z poludnia na péinoc i ze
wschodu na zachéd. Gléwnym wezlem transportowym jest Birmingham.
Ponadto region ten nie ma dostepu — jako jedyny — do morza. Réwniez
w regionie Poludniowo-Zachodnim i Anglii Wschodniej transport samocho-
dowy odgrywa decydujaca role. W regionach tych od 1959 r. wylaczono
z eksploatacji najwiecej linii kolejowych, obstugujacych gospodarke Wielkiej
Brytanii (Kozanecka 1982). Najmniejszy udzial transportu samochodowego
w przewozach regionalnych odnotowuje sie w Walii (56%). Jest to region sta-
biej uprzemyslowiony (poza czescia potudniows), o regresywnych branzach
przemystu (wydobycie wegla, hutnictwo), stabiej zurbanizowany i o duzych
kontrastach w poziomie ogélnego zagospodarowania.

W wiekszoéci regionéw Wielkiej Brytanii wazna role w przewozach
odgrywa zegluga morska i przybrzezna, a w niektdrych regionach transport
kolejowy.

Duze znaczenie ma zegluga morska i przybrzezna przede wszystkim
w takich regionach, jak Szkocja, Walia, Pdlnocny i Poludniowo-Wschodni.
W 1991 r. do najwiekszych portéw Szkocji nalezaty Sullom Voe (polozony
na Szetlandach, o przetadunkach 36 mln ton, wyspecjalizowany w zatadunku
ropy naftowej), Forth (23 mln ton), Clyde (10 mln ton). W Walii duzymi
portami sa Milford Haven, o przeladunkach 36 mln ton (duze rafinerie
ropy naftowej) i Port Talbot, o przetadunkach 10 mln ton. Milford Haven,
kiedys matla przystan, obecnie jest nowoczesnym portem przystosowanym do
obstugi tankowcéw. W oparciu gléwnie o przesylanie rurociggami — z pdl
eksploatacji Fulmar i Auk — ropy naftowej oraz gazu ziemnego funkcjonuje
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w regionie Pétnocnym duzy port Tees Hartlepool (o przetadunkach 42 min
ton), w poblizu ktérego zlokalizowane sg takze rézne zaklady przemystu
chemicznego.

Nadal najwigksze przetadunki tonazowe’ zeglugi morskiej i przybrzez-
nej wystepuja w regionie Potudniowo-Wschodnim (142 min ton). Udziak
tych galezi transportu w caltosci obrotéw towarowych regionu stanowi 31%.
Na czolo portéw brytyjskich i regionu Poludniowo-Wschodniego wysuwa sie
Londyn (52 mln ton), przez ktéry przechodzi blisko 30% wszystkich tadun-
kéw przemieszczanych w Wielkiej Brytanii srodkami transportu wodnego:
W regionie Poludniowo-Wschodnim jest az 16 wiekszych portéw. Wsréd nich
najwigkszym uniwersalnym portem jest Londyn, w ktérym przetadowuje sie
artykuly zywnosciowe, surowce i artykuly przemyslowe, paliwa. Wyspecja-
lizowanymi portami (paliw plynnych) w tym regionie sa: Southampton (32
min ton), Medway (16 mln ton) oraz Felixstove (16 mln ton), o dominacji
w przeladunkach artykuléw przemystowych.

Wsréd portéw regionu Pétnocno-Zachodniego najwieksze znaczenie ma
Liverpool (24 mln ton), polozony przy*u"jéciu rzeki Mersey. Jest to port
uniwersalny z przewaga wyladunku bawelny, owocéw cytrusowych, a w
zatadunku — artykuléw przemyslowych gotowych. Podobny typ portu
reprezentuje Manchester (blisko 10 mln ton).

Na uwage zastuguja takze porty w regionie Yorkshire i Humberside. Nie-
zwykle dynamicznie rozwijaja sie tu zwlaszcza porty Grimsby-Immingham
(40 min ton) i Hull-Huber (10 min ton). '

Udzial kolei w przewozach masy tadunkéw w skali kraju jest niewielkii w
1991 r. wynosit juz tylko 6%. W poréwnaniu z 1960 r. spadt on o 8 punk-
téw. Zatem nie pomogla nacjonalizacja kolei w Wielkiej Brytanii i utwo-
rzenie w latach sze$cdziesigtych wielkiego Przedsiebiorstwa pod nazwa The
British Railways — w skrécie BR (Britain... 1965; Barbag 1976), ani tez
racjonalizacja sieci kolejowej i przewozéw przez ograniczenie dlugosci eks-
ploatowanych linii, czy budowa gléwnych dworcéw w wielkich miastach sku-
piajacych pociagi z réznych linii (Britain... 1979). Pewne oczekiwania na
ozywienie kolei wigzano w latach siedemdziesigtych z jej modernizacja tech-
niczng (elektryfikacja, automatyzacja stacji rozrzadowych, wymiana taboru)
oraz nowg organizacjg przewozow, polegajaca na formowaniu pociggéw wie-
czorem, tak by dostawa ladunkéw do miejsc przeznaczenia docierata rano
(Laszkiewicz 1989). Mimo tych przedsiewzigé techniczno-organizacyjnych
w kolejnictwie brytyjskim wielko$é przewozéw we wszystkich regionach jest
nieduza. Obecnie nieco wigksze znaczenie transport kolejowy ma w regio-
nach: Srodkowo-Wschodnim, Yorkshire i Humberside, Pélnocnym 1 Walii,
czyli w regionach wydobycia wegla oraz wystepowania duzych o$rodkéw
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przemystu hutniczo-maszynowego. Jednak otwarcie w 1994 r. Eurotunelu
kolejowo-samochodowego (pod kanalem La Manche) wptynie pobudzajaco
na zagospodarowanie regionéw przyleglych oraz reorganizacje transportu
nie tylko w Wielkiej Brytanii, ale w skali europejskiej. Poprzez wprowadze-
nie pociaggédw szybkobieznych — konkurencyjnych dla zeglugi morskiej —
znaczng cze$¢ tadunkéw bez watpienia przejmie kolej (Kostrubiec 1994).

Przewozy wewnatrz- i miedzyregionalne

Interesujace z punktu widzenia przestrzennego sa przewozy o zasiegu we-
wnatrz- i miedzyregionalnym. Dane zamieszczone w tabeli 4 obejmuja tylko
transport kolejowy i samochodowy. W oparciu o te informacje stwierdzi¢
mozna, ze z ogolnej sumy przeplywéw ladunkéw przewozy wewnatrzregio-
nalne przewazaja w siedmiu regionach i oczywiscie wykonywane sg przez
transport samochodowy. Wskaznik zbilansowania regionalnego (W,),

54 -— suma przeplywéw wewnatrzregionalnych

S;m — suma przeplywéw miedzyregionalnych
obliczony ze stosunku sumy przeplywéw wewnatrzregionalnych do sumy
przeptywéw miedzyregionalnych, wykazal iz najwyzsza jego wartos$¢ (>1)

Tab. 4. Przewozy wewnatrz- i miedzyregionalne wedlug regionéw Wielkiej Brytanii
w mln ton w 1991 roku

Wewnatrz- Miedzyregionalne .

Regiony regionalne nadania przyjecia W,

kole- | samo- | kole- | samo- | kole- | samo-

jowe | chodowe | jowe | chodowe | jowe | chodowe
Péinocno-Zachodni 3,9 114 4,3 48 6,6 52 1,063
Péinocny 6,3 63 7,9 23 5,7 23 1,163
Yorkshire i Humberside | 25,7 121 10,4 55 2,5 44 1,311
Srodkowo-Wschodni 15,5 85 12,7 59 7,6 45 0,808
Anglia Wschodnia 0,2 53 1,8 28 24 25 0,930
Poludniowo-Wschodni 5,5 258 3,1 51 13,3 64 2,005
Poludniowo-Zachodni 1,1 95 8,8 24 1,2 27 1,577
Walia 115 63 2,7 26 45 23 1,325
Srodkowo-Zachodni 3,2 100 3,2 42 9,7 50 0,984
Szkocja 7,1 143 2,7 14 4,1 17 3,971
Razem 80,0 1095 57,6 370 57,6 370 1,374

Opracowanie wlasne na podstawie: Regional. .. 1992; Transport Statistics Report. .. 1993.
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uzyskala Szkocja (3,971) i region Poludniowo-Wschodni (2,005). Wskazy-
waé to moze m.in., ze gospodarka w regionach o wskazniku zbilansowania
regionalnego >1 jest silniej zintegrowana wewnetrznie — poprzez udzial
takze réznych galezi transportu, niz w trzech: pozostatych regionach. Niz-
szy zatem poziom zintegrowania gospodarki (W, <1) i wieksza jej otwartos¢
na powigzania miedzyregionalne przypisacby mozna ewentualnie.nastepja-
cym regionom: Srodkowo-Wschodniemu (0,808), Anglii Wschodniej (0,930)
i Srodkowo-Zachodniemu (0,984). Tak bardzo schematycznie przedstawiony
obraz przestrzenny przewozéw moze by¢ takze wyjasniony:czeSciowo rola
zeglugi morskiej 1 przybrzeznej, od ktérych czeé¢ tadunkéw przejmuje trans-
port ladowy. Pewnym potwierdzeniem tej opinii jest fakt, ze regiony o wskaz-
niku <1 zbilansowania regionalnego przewozdéw albo pozbawione sa zeglugi
(Srodkowo-Zachodni), albo udzial ich w ogélnych przemieszczeniach tadun-
kéw jest maty (Srodkowo-Wschodni, Anglia Wschodnia, poréwnaj takze ry-
cina 1). Nalezy podkresli¢, ze $rednia warto$¢ W, w.skali kraju wynosi 1,374
i ksztaltowana jest regionalnie przez transport samochodowy.

Wewnatrz- i miedzyregionalne przeplywy tadunkéw transportem samo-
chodowym przedstawiono na rycinie 2. Przewozy wewnatrzregionalne bardzo
wyraZnie koncentruja sie¢ w regionie Poludniowo-Wschodnim oraz Szkocji.
W tych dwdéch jednostkach terytorialnych przemieszcza sie az 37% tadunkéw
objetych przewozami wewnatrzregionalnymi w Wielkiej Brytanii. W pozo-
stalych regionach réznice dodatnie lub ujemne pomiedzy suma przewozoéw
wewnatrzregionalnych a miedzyregionalnych sa mniej widoczne.

W 1991 r. miedzyregionalne przewozy ladunkéw transportem samocho-
dowym osiagnely 370 min ton. Regionalny rozklad przemieszczen nie wyka-
zuje jednak koncentracji z punktu widzenia nadania i przyjecia tadunkéw,
cho¢ réznice pomiedzy regionami w tym zakresie s3 znaczne, szczegélnie
miedzy Szkocja a regionem Poludniowo-Wschodnim. Wyrazna nadwyzka
nadan w stosunku do przyje¢ charakteryzuje si¢ region Srodkowo-Wschodni
oraz Yorkshire i Humberside. Natomiast region Poludniowo-Wschodni oraz
Srodkowo-Zachodni wykazuja pod wzgledem tonazowym przewage przyjeé
nad nadaniami. S3 to regiony cechujace sie wysokim stopniem przetwarza-
nia surowcéw, a wiec przemystami nowoczesnymi, takimi jak maszynowy,
elektrotechniczny i elektroniczny.

Przeplywy dwukierunkowe (nadania, przyjecia), ktére wystepuja pomie-
dzy wszystkimi wyréznionymi jednostkami terytorialnymi pozwalaja na wy-
suniecie hipotezy, ze Wielka Brytania stanowi zwarty, cho¢ zréznicowany
wewnetrznie region ekonomiczny. Pewna odrebnoscia, polegajaca na malej
sile powiazan z innymi jednostkami wykazuje si¢'Szkocja.

Jak wynika z danych zamieszczonych w tabeli 5 najsilniejsze powiaza-
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Opracowanie wiasne na podstawie tab. 4.
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Tab. 5. Przeplywy ladunkéw transportem samochodowym wedlug regionéw Wielkiej
Brytanii w mln ton w 1991 roku

Regiony
nadania Przyjecia
1 21 3] 44 5| 6| 7 8] 9|10 | zinnych

Regiony regionéw
przyjecia
Péinocno-Zachodni 0 4|11 8 2 7 1 8 8 3 52
Péinocny 5| 0] 8 2 1 . 1 1 5 23
Yorkshire i Humberside | 10 7 0] 13 2 4 1 1 4 2 44
Srodkowo-Wschodni 4| 2115, 0 6| 7] 1} 1| 8] 1 45
Anglia Wschodnia 1 1 21 71 0f10 1 1 2 25
Poludniowo-Wschodni 7 1 711311 011 4 9 1 64
Poludniowo-Zachodni 2 . 2 3 2110 0 4 4 . 27
Walia 6 1 2 1 1 31 31 0| 5 1 23
Srodkowo-Zachodni 9 1{ 5]11| 3| 8| 6| 6| 0 1 50
Szkocja 41 61 3] 1] 1] 1 1 17
Nadania do innych
regionéw 48 123 | 55159 |28 {51 (2426|4214 370

Opracowanie wilasne na podstawie: Transport Statistics Report. The transport... London
1993.

nia przewozowe wystepuja pomiedzy sasiadujacymi (graniczacymi) ze sobg
regionami. I tak np. region Poludniowo-Wschodni nadaje do najblizszych
regionéw 70% ladunkéw, z nich pochodzi 69% jego przyje¢. Czesto takze
tonaz nadan i przyj¢¢ pomiedzy regionami jest do siebie zblizony. Oba te
zjawiska, do§¢ powszechne w Wielkiej Brytanii, §wiadcza o racjonalnej po-
lityce przedsiebiorstw transportowych.

Zakonczenie

Jak wykazala przeprowadzona analiza, ogélna wielko$é przewozéw la-
dunkdéw systematycznie wzrasta. Najwieksza dynamika wykazuje sie trans-
port rurociaggowy i zegluga przybrzezna. W strukturze galeziowej trans-
portu, zaréwno w ukladzie calego kraju, jak tez regionéw, najwiecej la-
dunkéw przewozi transport samochodowy. Rézny jest natomiast jego udzial
w ogdlnych przewozach w poszczegélnych regionach. Najwiecej transportem
tym przewozi sie surowcéw i materialéw budowlanych oraz artykuléw rol-
nych.

Wyrézniajaca cecha w ukladzie krajowym jest znaczna koncentracja
przewozéw ogdlnych w regionie Poludniowo-Wschodnim, czyli w regionie
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substytucyjnym transportowo i z nowoczesnymi branzami przemystu prze-
tworczego.

W wielu krajach wysoko rozwinietych gospodarczo, w tym réwniez
w Wielkiej Brytanii, ograniczeniom ulegta dziatalnos¢ kolei. Przypuszczaé
jednak mozna, iz w najblizszych latach — po otwarciu w 1994 r. Eurotunelu
pod kanalem La Manche — cze$é tadunkéw przejmie od zeglugi morskiej
transport kolejowy. Wskazywaé na to takze moga gléwne kierunki eksportu
i importu Wielkiej Brytanii. W 1991 r. az 64% ogdlnej wartosci eksportu
brytyjskiego przypadalo na kraje europejskie i ZSRR. Jeszcze intensywniej-
sze zwiazki z tg czeScia $wiata wykazywal brytyjski import, bowiem 67%
jego warto$ci przypadalto na wspomniane kraje.

Tak wiec w nieodleglej juz przyszlosci oczekiwaé mozna dalszych zmian
w strukturze galeziowej transportu brytyjskiego.
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Branch and Spatial Differentiation of Transport in Great Britain

Summary

The object of the analysis is load transport in Great Britain. Tendencies of the changes
which took place in the branch structure in the years 1952-1991 are shown in Tab.1, while
the whole characterization is based on original British sources.

Tab.3. and Fig.l. present the degree of spatial differentiation in the structure of
so-called standard regions and transport branches. The analysis showed that the greatest
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load transport takes placein the regions of substitution type, on the areas of which ports
and large urban-industrial centres were formed (eg. the South-Eastern region, Yorkshire
and Humbershire, the North-Western region) and in a spatially large region of Scotland.

On the basis of an index of regional balancing (W. ) of transport it was found out
that in seven regions there is more intra-regional transport, which can point at a hlgh
level of' mtegra.tlon of their economic structures (Tab.4., Fig.2.).

The: size of transport which was viewed in a bra.nch and regional aspects showed
that the dominating place in the national links is taken by car transport. As is presented
in Tab.5. the strongest links shown in the load transport occur between the bordering
regions.

Generally, on ‘the basis of observation of two-directional flow of loads between the
distinguished territorial units (standard regions) one can formulate an opinion that Great
Britain is a coherent economic region although with some inner differentiation.
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KONGESTIA TRANSPORTOWA — GLOWNE
PRZYCZYNY I SKUTKI

(NA PRZYKLADZIE POLITYKI TRANSPORTOWE]

REGIONU WEST MIDLANDS — WIELKA BRYTANIA)

Szeroko stosowany w ostatnich latach termin ,kongestia” pochodzi z la-
ciny i w najprostszym tlumaczeniu oznacza skupienie, nagromadzenie, za-
tloczenie lub przeciazenie, za$ do nauk ekonomicznych zostal przejety bez-
poérednio z nauk medycznych. Kongestia wystepuje przy uzytkowaniu lub
konsumpcji wielu débr, i to zaréwno ekonomicznych jak i wolnych. Najsilniej
zwigzana jest jednak z problemami débr publicznych, czyli tych, ktére musza
by¢ konsumowane wspdlnie. Warunkiem wystepowania kongestii jest stan,
w ktérym wiecej niz jeden nabywca ubiega sie 0 pewne dobro, ktdre nie moze
by¢ dostarczone w postaci oddzielnych jednostek!. W sytuacji gdy nabywca
lub uzytkownicy poéwigcaja dla uzyskania dobra pewne zasoby, takie jak
$rodki produkeji (lub inne dobra) czy czas, a ilo§¢ zasobéw wydatkowanych
na jednostke uzyskiwanego dobra lub jego jakos¢ sa SciSle uzaleznione od
czasu nabycia lub uzyskania, zjawisko kongestii musi wystapié. Nieistotne
jest przy tym, co zostanie uznane za obiektywna przyczyne powstania takich
warunkéw. Wazny jest jedynie fakt, iz liczba nabywcéw lub uzytkownikéw
dobra decyduje o czasie jego uzyskania, a posrednio o wielkosci wydatkowa-
nych na ten cel zasob6éw lub o stopniu obnizenia jakosci dobra.

Kongestia jest zjawiskiem powszechnym i uniwersalnym, ale ze wzgledu
na fakt, ze nigdzie nie osigga tak duzej skali i stopnia ucigzliwosci jak
w transporcie (gdzie opisane warunki wystepuja powszechnie) najczesciej
termin ,kongestia” pojawia si¢ z okresleniem ,transportowa”. Kongestia

! Rothenberg J.: The economics of congestion and pollution: an integrated views. The
American Economic Review: Papers and proceeding 1970, vol. 60, nr 2, s. 114.
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tego typu powstaje w wyniku wzajemnej interakcji infrastruktury trans-
portowe]j i jej uzytkownikéw, wywolujac negatywne skutki w sferze eksplo-
atacyjnej i ekonomicznej. Punktem krytycznym od ktérego mozna uznaé
pojawienie sie kongestii transportowej jest — w sensie eksploatacyjnym —
moment gdy popyt na dany element infrastruktury transportowej uniemoz-
liwia prawidlowa obstuge ruchu, za§ w sensie ekonomicznym zalczy to od
wzajemnych relacji pomiedzy kongestia a kosztami transportu.

Najczesciej wyrdznia sie dwa podstawowe rodzaje kongestii:

—- kongestie na sieci transportowej,

— kongestie w Srodkach transportu.

. Kongestii na sieci transportowej ulegaja zaréwno uzytkownicy trans-
portu indywidualnego jak i publicznego?, gdyz korzystaja z tej samej in-
frastruktury transportu, a dla kazdego segmentu sieci (i jej caloci) istnieje
okreslona przepustowos¢ maksymalna, wyrazona liczba pojazdéw umow-
nych, ktére moga ja pokona¢ w jednostce czasu. Przekroczenie tej wielko-
Sci poczatkowo powoduje zmniejszenie predkosci podréznej i spadek prze-
plywu, za§ w krancowym przypadku catkowite zablokowanie drogi. Kon-
gestia w $rodkach transportu dla transportu pasazerskiego dotyczy jedynie
komunikacji zbiorowej i czesto jest wynikiem kongestii na sieci transporto-
wej. Ze wzgledu na zasieg oddzialywania i skutki, kongestia na sieci drogowej
jest uznawana za podstawowy rodzaj kongestii. W przypadku braku dzialah
ja hamujacych, badz ich niewystarczajacej skutecznoéci, postepuje bardzo
szybko, najczesciej wedlug prostego schematu:

FAZA 1 — kongestia typu ,bottleneck”, czyli waskie gardlo

W sytuacji gdy cze$é sieci transportowej ma przepustowos$¢ znacznie
mniejsza od pozostalych czesci, lub ranga wyznaczana ciggowi komunika-
cyjnemu przez system komunikacyjny regionu, jest wyzsza niz pozwalaja na
to jego warunki techniczne, nastepuje przekroczenie poziomu maksymalnej
przepustowosci, w wyniku czego ruch na danym odcinku zostaje spowolniony
lub zablokowany (Rys.1.a.) ‘ '

FAZA II — kongestia typu ,triggerneck”, czyli obszar zapalny
W sytuacji, gdy zatory spowodowane w pierwszej fazie przez kongestie typu
,bottleneck” zaczng utrudniaé ruch nie kierujacy sie przez dany odcinek
i pojawia sie¢ kongestia w sasiednich segmentach sieci mamy doczynienia
z kongestia typu ,triggerneck”, powodujaca zablokowanie ruchu na obszarze
przylegajacym bezposrednio do rejonu waskiego gardta (Rys.1.b.).

FAZA III — kongestia typu ,gridlock”, czyli blokada

? Poza uzytkownikami rodkéw transportu na wydzielonych pasach ruchu, komunikacji
podziemnej i nadziemne;j.
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a) kongestia typu ,bottleneck” —
waskie gardlo

. — cze$¢ ciagu komunikacyjnego
o zbyt malej przepustowosci w sto-

T sunku do zglaszanych potrzeb (wa-
skie gardlo)

.' — odcinki ciggu komunikacyjnego,
na ktérych wystapig zakldcenia
w ruchu w I fazie kongestii

b) kongestia typu ,iriggerneck” —
obszar zapalny

— odcinki ciggu komunikacyjnego,
na ktérych wystapia zakldcenia
w ruchu w II fazie kongestii

c) kongestia typu ,gridlock” —
blokada

— odcinki ciggu komunikacyjnego,
na ktérych wystapia zakldcenia
w ruchu w III fazie kongestii

Rys. 1. Rodzaje kongestii transportowej
Zrédlo: Opracowanie wlasne.

W sytuacji gdy zablokowanie ruchu w jednym segmencie sieci — faza 1I
— powoduje zaklécenia w funkcjonowaniu calego systemu transportowego,
a w kranicowym przypadku prowadzi do catkowitego zatrzymania ruchu na
sieci ulicznej danego regionu, mamy doczynienia z kongestig typu,,gridlock”,
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ktéra od konca lat siedemdziesigtych w krajach o wysokim stopniu zmoto-
ryzowania spoleczenstwa jest zjawiskiem wystepujacym dos¢ powszechnie
(Rys.1l.c.).

Kongestie wystepujaca na sieci transportowej rozpatruje sie z punktu
widzenia elementéw sieci wyrézniajac:

— kongesth na drogach, ktérej ulegaja pojazdy, a jej skutkow bezpo-
$rednich do$wiadczaja takze wlaSciciele pojazdéw i tadunkéw oraz kierowcy
i pasazerowie, ‘

-— kongestie w punktach transportowych, ktérej ulegaja pojazdy, a takze
bezposrednio tadunki i pasazerowie,

— kongestie miejsc postoju pojazdéw, bedaca szczegdlnym przypadkiem
kongestii wystepujacym w miejscach, gdzie postdj jest dopuszczalny i w
miejscach wylacznie do tego przeznaczonych.

Przyczyny powstawania kongestii transportowej

Za podstawowg przyczyne pojawienia sie kongestii transportowej po-
wszechnie uwaza sie wzrost poziomu motoryzacji, majacy miejsce przy jed-
noczesnym spadku liczby przewozéw realizowanych przez komunikacje zbio-
rowg. Wzrastajaca liczba pojazdéw na drogach jest bezposrednia przyczyna
rosnacego zatloczenia drdg, a malejaca rola komunikacji publicznej stanowi
zaréwno przyczyne jak i skutek kongestii. W ramach transportu zbiorowego
bowiem, obok charakterystycznej dla niego kongestii w $rodkach transportu,
wystepuja takze pozostale rodzaje kongestii. Ze wzgledu na swoja specyfike
— wielko$¢ i sposéb poruszania sie pojazdéw (mala predkosé, przystanki) —
powodujaca spowolnienie ruchu na wigkszosci tras, transport zbiorowy jest
w duzej mierze wspoltworca kongestii na drogach. Wzajemne relacje pomie-
dzy systemem komunikacji indywidualnej a systemem komunikacji zbioro-
wej s3 na obecnym etapie zdominowane przez coraz wieksze upowszechnie-
nie motoryzacji indywidualnej. Czynniki takie, jak: wyzszy komfort jazdy,
podréz ,,od drzwi do drzwi”, krétszy czas podrézy i wieksza dogodno$é (na-
wet przy nieco wyzszych kosztach), stwarzaja warunki, w ktérych transport
indywidualny jest zdecydowanie preferowany. Prowadzi to do substytucji
przewozéw zbiorowych przez indywidualne, determinujac charakter syste-
moéw transportowych w duzych aglomeracjach miejskich. Sytuacja taka jest
odbiciem teorii ,,blednego kota komunikacji miejskiej”, skonstruowanej przez
0. Wyszomirskiego w ramach teorii ekonomiki transportu. W -uproszczeniu
koncepcja ta przedstawia sie nastepujaco®:

% Wyszomirski Q.: Ekonomika komunikacji miejskiej. Uniwersytet Gdarniski, Gdansk
1986, s. 24.
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— wraz ze wzrostem poziomu motoryzacji indywidualnej wzrasta kon-
gestia w ruchu ulicznym, powodujac zmniejszenie predkosci komunikacyjnej
srodkéw komunikacji zbiorowej, pociggajac za soba spadek jej atrakcyjnosci
i odptyw pasazeréw do komunikacji indywidualnej,

— w wyniku zmniejszenia liczby pasazeréw roénie deficyt komunikacji
zbiorowej, niosac konieczno$¢ wprowadzenia wyzszych taryf, co poglebia jej
nieatrakcyjnoéé i przyczynia sie do odptywu dals'zej grupy uzytkownikéw,

— rosnaca liczba oséb, postugujacych sie wlasnymi srodkami lokomocji,

wymusza inwestycje skierowane na powiekszenie i polepszenie sieci ulicznej
oraz miejsc parkingowych, stymulujac dalszy wzrost liczby prywatnych
wlaécicieli pojazdéw, prowadzacy w konsekwencji do wzrostu kongestii
transportowej.
Staly wzrost liczby samochodéw osobowych jest trendem ogélno$wiatowym,
o natezeniu zmiennym w czasie i przestrzeni (por. tab. 1.). Poziom mo-
toryzacji osiagniety w 1992 roku przez Polske, i inne kraje przechodzace
na przelomie lat osiemdziesiatych i dziewiecdziesiatych proces transformacji
ustrojowych?, pozwala na zakwalifikowanie ich do grupy krajéw przechodza-
cych od niskiego do sredniego poziomu rozwoju motoryzacji indywidualne;j,
dla ktérego charakterystyczny jest Sredni krajowy wskaznik zmotoryzowa-
nia spoteczenstwa w granicach 100-200 samochodéw osobowych na 1000
mieszkancéw®. Jednakze pomimo bardzo szybkiego tempa wzrostu stopnia
zmotoryzowania — od poczatku lat osiemdziesigtych wzrést on w Polsce 2,6
razy: z 66,7 szt./1000 os6b w 1980 roku, do 176 szt./1000 oséb w 1992 roku,
podczas gdy $redni §wiatowy poziom motoryzacji podnidst sie w tym samym
czasie zaledwie z 71,4 szt./1000 oséb do 82,9 szt./1000 os6b, a wskazniki
dla panstw wysokorozwinietych zmienily sie bardzo nieznacznie, wzrastajac
przecietnie o okoto 5-10% (maksymalny wzrost wynidst niewiele powyzej
30%) — poziom motoryzacji w tych krajach nadal jest zdecydowanie niz-
szy (o polowe) niz w krajach Europy Zachodniej czy Ameryki Péinocne;j.
Jednakze tendencje obserwowane w przemysle motoryzacyjnym oraz szybkie
tempo rozwoju transportu indywidualnego pozwala przypuszczac, iz w ciggu
najblizszych lat nastapi wyréwnanie tych pozioméw.

Udgzial komunikacji zbiorowej w ogélnej liczbie przewozéw realizowanych
w poszczegdlnych regionach $wiata jest bardzo zréznicowany, ale mozna za-

4 Polska 176 szt./1000 oséb; Lotwa 123 szt./1000 oséb; Estonia 184 szt./1000 oséb;
Litwa 151 szt./1000 oséb. Zrédlo: Rocznik statystyczny 1994. GUS, Warszawa 1994, s. 639.

® Por. Sieklucki B.: Samochody osobowe w miastach za granicq. Transport Miejski 1983,
nr 2, s. 33. i Gajda B.: Program rozwoju transportu pasazerskiego do 2000 r., [w:] Zbior
referatdw konferencyi naukowo-technicznej nt. , Problemy rozwoju trensportu pasazerskiego
w aglomeracjach”, SITK, Szczecin 1985, s. 121.
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obserwowaé wyrazna prawidlowosé: w krajach zachodnich udzial przewozéw
srodkami komunikacji zbiorowej stanowi maksymalnie 20% ogétu przewo-
z6w, za$§ w Polsce i krajach sasiednich wskaznik ten wynosi 65-90%. Zmiana
proporcji w podziale przewozéw pomiedzy transport indywidualny, a zbio-
rowy (na korzy$¢ tego pierwszego) dokonata sie w krajach Europy Zachod-
niej w latach sze$édziesiatych i siedemdziesiatych, w wyniku dodatniego sko-
relowania takich czynnikéw jak: poziom dochodéw ludnosci i postep motory-
zacyjny, co spowodowalo dynamiczny wzrost liczby oséb posiadajacych sa-
mochody osobowe, a takze wieksza intensywno$¢ ich wykorzystywania. Ten
sam schemat powielaja w latach dziewiecdziesiatych kraje takie jak Polska
(Rys. 2), gdzie dynamika wzrostu liczby samochodéw osobowych jest naj-
WYZSza.

min 0s6b : Przewozy —=— Liczba samoch. osob. tys. sz,
18000 - 7000

$000

6000 1

4000 -

2000

1983 1984 1985 1986 1987 1988 1989 1990 1991 1992
Lata

Rys. 2. Przewozy komunikacja zbiorowa w Polsce na tle wzrostu poziomu motoryzacjt,

w latach 1983-1992

Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie: Chudzicki J., Karasek S.: Podstawowe pro-
blemy komunikacji miejskie; w kraju. XXV Krajowy Zjezd Komunikacji Miejskiej, Referaty,
Szczecin-Miedzyzdroje 1994, s. 34.

Zaprezentowane procesy, chociaz niewatpliwie najwazniejsze, nie wyczer-

puja pelnej listy przyczyn powstawania kongestii transportowej. Obok nich
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wystepuje caly zespél elementéw, bioracych bezposredni lub posredni udzial
w tworzeniu kongestii transportowej, czesto catkowicie pomijanych badz nie-
docenianych, bez ktérych analiza przyczyn wydaje sie niepelna. Biorac pod
uwage ich charakter, mozna sklasyfikowaé je w nastepujacy sposéb:

e Czynniki oddzialujgce w sposéb bezposredni (obok wzrostu poziomu
motoryzacji i malejacej roli komunikacji zbiorowej):

— strukturalne — obejmuja caloé¢ probleméw zwigzanych ze struk-
turg przestrzenng regionu i ukladem urbanistycznym terenéw miej-
skich, wyksztalconych w procesach historycznego rozwoju. Do naj-
wazniejszych elementéw naleza: uklad sieci ulicznej, bedacy pod-
stawg funkcjonowania systemu transportowego, ktérego wadliwa bu-
dowa lub mala przepustowo$¢ moga powodowaé kongestie.

— technologiczne — obejmuja rodzaj i poziom stosowanych rozwia-
zan technologicznych, stan techniczny sieci ulicznej wykorzystywanej
w celach komunikacyjnych, rodzaj i sposéb funkcjonowania komuni-
kacji publicznej (dlugo$¢ i stan linii, typ, stan i liczba taboru). Czyn-
niki te w sposéb bezposredni okreslaja warunki transportowe regionu
(m.in. maksymalng mozliwg przepustowosé), a takze maja wplyw na
role jaka pelni w nim komunikacja publiczna.

e Czynniki oddzialujgce w sposéb posredni:

— spoleczne — obejmuja preferowany model i styl zycia, ktéry wraz
z poziomem materialnym spoleczenstwa determinuje ogét jego za-
chowan komunikacyjnych, co ma wplyw zaréwno na stopien zmoto-
ryzowania, jak 1 sposéb korzystania z pojazdéw (czestosé, dtugosé
trasy, ilos¢ oséb w samochodzie, stopien niezbednosci wykorzystywa-
nia pojazdu), a w dalszej konsekwencji istotnie oddziatuje na stopien
zatloczenia drég. Dodatkowym elementem jest podatnosé spoteczen-
stwa na zmiany — na przyklad porzucenie samochodéw prywatnych
na rzecz korzystania jedynie z systemu komunikacji rowerowej lub
zbiorowej, badz systeméw kombinowanych, takich jak: Park and Ride
(P+R), Kiss and Ride (K+R) lub Bike and Ride (B+R)®, przy stwo-
rzeniu optymalnych ku temu warunkéw.

6 Systemy tego typu polegaja na potaczeniu podrézy samochodem osobowym (lub
rowerem) i komunikacja publiczna. Po osiagnieciu przystanku komunikacji zbiorowej
(zlokalizowanego przewaznie na obrzezach strefy centralnej) pozostawiamy samochéd
(P+R) lub rower (B+R), na specjalnie zorganizowanym parkingu i kontynuujemy podréz
§rodkami komunikacji publicznej, badz podwozimy jedynie. inne osoby do przystanku
a sami wracamy do punktu wyjscia (K+R).
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— funkcjonalne, do ktérych nalezy stopien koncentracji poszczegél-
nych funkcji w przestrzeni, oddzialujacy na wielkoé¢ i kierunek po-
tokéw pasazerskich, determinujacych liczbe pojazdéw na drogach.

— geograficzne — obejmujace wielko$¢ i ksztalt obszaru, wraz z okre-
$lajacymi go warunkami srodowiska naturalnego, takimi jak: uksztal-
towanie powierzchni, geologia, klimat, wody, gleby. Czynniki te s3 na
ogoél nie zauwazane, a odgrywaja duza role w ksztaltowaniu elemen-
téw strukturalnych i technologicznych, maja takze wplyw na sposéb
funkcjonowania komunikacji, uzalezniony od wielkosci i ksztaltu re-
gionu.

~ ekonomiczne — oddzialuja na wiekszo$¢ wymienionych czynni-
kéw, a przejawiaja sie przede wszystkim w niedoinwestowaniu trans-
portu, szczegdlnie infrastruktury transportowej, co wigze sie z takimi
jej cechami, jak: majatkochtonno$é, kapitalochtonnoéé¢, przestrzenno-
chlonnoé¢ oraz niepodzielnos¢ techniczna i ekonomiczna, ktéra wywo-
luje tendencje ,,0szczedzania” na inwestycjach transportowych. Nie-
dorozwdj infrastruktury transportowej pogarsza warunki jej uzytko-
wania 1 wywoluje kongestie transportows.

Kazda z zaprezentowanych grup przyczyn — i kazdy z jej elementéw
wewnetrznych — w zaleznosci od specyficznych cech wlasnych kazdego sys-
temu, nabiera innego znaczenia i rangi. Poza wymienionymi czynnikami ist-
nieja takze inne, o charakterze lokalnym lub wystepujace sporadycznie, jak
konieczno$é¢ kontroli pojazdéw, przebudowa i modernizacja drég, czy kraksy
drogowe, mogace wywola¢ zjawisko kongestii, wiec niemozliwe jest stwo-
rzenie kompletnej i zamknietej listy czynnikéw powodujacych powstawanie
kongestii transportowej.

Skutki kongestii transportowej

Skutki postepujacej kongestii transportowej w odréznieniu od jej przy-
czyn, wykazujacych duze zréznicowanie w zaleznosci od specyficznych cech
okreslajacych region, s3 — pomijajac stopien ich natezenia — zawsze jed-
nakowe. Najwazniejszymi z nich sa:

—- zmniejszenie predkosci podréznej, wpltywajace w sposéb bezposéredni
na czas poswiecany przez ludno$c, na korzystanie ze §rodkéw komunikacji.
Zjawisko to nalezy rozpatrywaé lacznie z dokonujaca sie ewolucja jakosciows
przestrzeni, wyrazajaca si¢ — miedzy innymi — zmianami w strukturze
przestrzenno-funkcjonalnej regionéw. Powoduja one staly odplyw ludnosci
z obszaréw centralnych do dzielnic peryferyjnych, petnigcych funkcje ,sy-
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pialni”, dysponujacych wylacznie zestawem ustug szczebla podstawowego,
co generuje codzienne potrzeby przewozowe o charakterze bezwzglednie ob-
ligatoryjnym (dojazdy do pracy i szk6l). Polaczenie tych dwdch elemen-
tow — spadku predkoéci podrézy i zmian w rozmieszczeniu przestrzennym
ludnosci, na rzecz obszaréw peryferyjnych — wyjasnia, dlaczego mimo sta-
lego postepu cywilizacyjnego czas przeznaczony na korzystanie ze srodkéw
komunikacyjnych stale sie wydtuza, coraz bardziej obcigzajac bilans czasu
ludnosci.

-— staly wzrost zapotrzebowania na powierzchnie drogows dotyczy za-
réwno ulic, jak i parkingéw oraz innych obiektéw infrastruktury transpor-
towej. Jednakze znang prawidlowoscia jest, iz stworzone zdolnoéci przepu-
stowe przyciagaja nowych uczestnikéw ruchu, co powoduje, ze ,kazda ar-
teria zostanie w koncu zakorkowana”?, czego przyklady wida¢ w wielkich
aglomeracjach miejskich $wiata, takich jak Londyn, Boston, czy Paryz.

— zwiekszenie zagrozenia dla Srodowiska naturalnego, przez nasilenie
emisji zanieczyszczen i wzrastajacy poziom hatasu. Negatywny wplyw trans-
portu na atmosfere przejawia sie w zuzywaniu tlenu zawartego w powietrzu
atmosferycznym, zmianach wlasciwosci fizycznych (powodowanych przez
pyly, sadze i pare wodng) i chemicznych powietrza (powodowanych przez
tlenki wegla, tlenki azotu, weglowodory, zwiazki siarki i olowiu), oraz ska-
zenie termiczne atmosfery. Wzrost stopnia zagrozenia atmosfery w wyniku
postepujacego zjawiska kongestii, jest w gléwnej mierze wynikiem zmian
w sposobie poruszania si¢ pojazdéw, spowodowanym zageszczeniem ruchu
na drodze. Dhuzszy czas pracy pojazdéw, przypadajacy na jednostke po-
konywanej odleglosci®, wieksza liczba zatrzyman i przyspieszen, powoduje
dodatkowe zanieczyszczenie wszystkich elementéw Srodowiska naturalnego,
a w szczegllnosci atmosfery. Haltas nalezy do specyficznych rodzajéw za-
nieczyszczenia $rodowiska naturalnego, za$ halas wywolywany przez dzia-
lalnosé¢ transportows, a zwlaszcza przez transport zmotoryzowany, bedacy
gléwnym noénikiem halasu komunikacyjnego, stanowi coraz wigksze zagro-
zenie. Dzialalnos¢ transportowa a w szczegdlnoéci zjawisko kongestii pote-
gujace halas drogowy, powoduje, ze wiele ukladéw komunikacyjnych wielo-
krotnie przekracza dopuszczalny poziom halasu (70 dB). Dodatkowym ele-
mentem jest zjawisko wibracji i1 drgan wywolywanych zaréwno przez sam
halas jak i ruch $§rodkéw transportu, zwlaszcza ciezkich.

— zmniejszenie poziomu bezpieczenstwa na drogach. Istnieje dodatnia

7 Bogustawski J.: Komunikacyjny megaprojekt w Bostonie — jakie wnioski dla nas?,
Transport Miejski 1995, nr 7/8, s. 30.
8 Najwiecej szkodliwych spalin wydobywa si¢ przy biegu jalowym.
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korelacja pomiedzy nasilajacym sie ruchem na drogach, a liczba wypadkéw
i kraks drogowych, bedacych rosnaca funkcja natezenia ruchu. Najbardziej
narazeni na kolizje drogowe s3 motocyklisci, piesi i rowerzysci, na obszarach
gdzie ruch samochodowy nie jest oddzielony od rowerowego i pieszego.

Przedstawione skutki kongestii powoduja nie tylko okreSlone reakcje
uzytkownikéw drég — frustracje i niezadowolenie — ale maja tez konkretny
wymiar ekonomiczny w postaci kosztow bezposrednich i posrednich. Bez-
posrednie koszty kongestii transportowej obejmuja negatywne skutki po-
wstajace w wyniku wzajemnego oddzialywania infrastruktury transportowej
1 uzytkownikéw pojazdéw, stanowiac czes¢ kosztow produkeji transportowe;,
bowiem kongestia nie wywoluje kosztéw odrebnego rodzaju, lecz zwieksza
koszty wystepujace na kazdym poziomie produkcji transportowej. Mozna
wyréznié®:

— koszty zwiagzane z czasem trwania przewozdw transportowych i wa-
runkami wykonywania tych przewozdw, stanowiace najwieksza cze$é kosztéw
kongestii w transporcie miejskim,

— koszty eksploatacji pojazdéw i utrzymania infrastruktury bedace dru-
gim znaczacym rodzajem kosztéw kongestii, obejmujg bowiem dodatkowe
koszty paliwa lub energii, dodatkowe place, wzrost kosztéw zuzycia pojaz-
déw, oraz dodatkowe koszty remontéw i konserwacji pojazdéw, powstajace
w wyniku wydluzania sie czasu ich pracy w warunkach kongestii i pogarsza-
jacych sie warunkéw eksploatacji. Koszty utrzymania infrastruktury trans-
portowej sg rezultatem zaréwno zwiekszajacej sie liczby uzytkownikéw in-
frastruktury, jak i zmian plynnosci ruchu wywolanych kongestia,

— koszty wypadkéw i straty wynikajace z zanieczyszczenia Srodowiska,
ktérych korelacja ze zjawiskiem kongestii jest stabo zauwazalna, w odrdznie-
niu od zalezno$ci miedzy kongestia a stratami czasu i kosztami eksploatacji,
odczuwanymi powszechnie,

—- straty czasu uzytkownikéw transportu, koszty zwigzane z ucigzliwo-
§cig podrdzy, oraz z niezrealizowaniem podrézy lub przewozu transporto-
wego.

W sklad posrednich kosztéw kongestii transportowej wchodza negatywne
zjawiska zachodzace w transporcie (i poza nim) zwiazane przyczynowo z kon-
gestig. Mozna o nich méwié¢ dopiero, gdy wielko$¢ produkcji transportowej
jest wieksza od optymalnej!?, a kongestia przekracza poziom uzasadniony.

® Na podstawic: Gospodarowanie w transporcie micjskim, red. Glugiewicz Z., Akademia
Ekonomiczna, Poznan 1992, s. 94-95 i Trensport miejski, red. Glugiewicz Z., Akademia
Ekonomiczna, skrypt 413, Poznan 1991, s. 99-100.

10 Sgerzej Ciesielski M.: Kosaty kongestii transportowej w miastach, Akademia Ekono-
miczna, Poznan 1986.
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Do kosztéw tych mozna zaliczy¢, np. nieoptymalng strukture przestrzenno-
-funkcjonalng regionu.

Sytuacja komunikacyjna w regionie West Midlands
(Wielka Brytania)

Region West Midlands jest potozony w centralno-zachodniej cze$ci Wiel-
kiej Brytanii, miedzy Londynem a Liverpool. Obejmuje aglomeracje Bir-
mingham (z Coventry i Wolverhampton), w ktérej mieszka ponad 2,7 mi-
liona mieszkancéw co stanowi prawie 5% ogétu mieszkanicéw Wielkiej Bry-
tanii. Jest to obszar silnie zurbanizowany, o wysokim stopniu zmotoryzo-
wania — prawie 450 pojazdéw /1000 os6b i 160 pojazdéw/km drég (jedynie
Londyn charakteryzuje sie wigkszym zageszczeniem pojazdéw)!!. W czasie
ostatnich 15 lat liczba oséb posiadajacych dwa samochody (i wigcej) wzrosta
z 11% do 16% (przewiduje si¢ ze w 2001 roku bedzie ich 19%)'2, a liczba
0s6b nie posiadajacych wlasnego samochodu zmniejszyla sie z 46% do 42%
(40% w 2001 roku). Wraz ze wzrostem liczby pojazdéw zwiekszyta sie takze
czesto$¢ korzystania z nich i dlugoé¢ odbywanych podrézy (z 12,5: tysigca
km rocznie do ponad 15 tys. km), bedaca z kolei wynikiem zmian w zago-
spodarowaniu przestrzennym regionu i opuszczeniem przez czes¢ ludnosci
nieatrakcyjnych dzielnic centralnych na rzecz rejonéw podmiejskich. Spo-
wodowalo to wydluzenie codziennej podrézy do pracy (lub szkoly) o okolo
58% i pociagneto za sobg zdecydowane zwigkszenie zapotrzebowania na prze-
wozy, odbywajace sie gldwnie transportem indywidualnym, gdyz réwnolegle
nastapito zmniejszenie zaufania do komunikacji publicznej. Bylo to wyni-
kiem wyraznego spadku niezawodnos$ci i predkoéci kursowania transportu
zbiorowego, zmniejszenia liczby przewozéw sponsorowanych, oraz wzrostu
kosztéw poszczegélnych operatoréw. W dalszej konsekwencji doprowadzito
to do podniesienia oplat za przejazdy, zredukowania liczby kurséw i obnize-
nia poziomu $wiadczonych ustug, a efektem byl postepujacy spadek liczby
oséb korzystajacych z transportu publicznego. Najsilniej zaznaczy! sie on
w dominujacej galezi transportu jaka jest transport autobusowy, w ktérym
spadek wyniést 10% — 14% w zaleznosei od miejscowosci (maksymalnie
w Birmingham). Przewozy komunikacja kolejowa od potowy lat osiemdzie-
siatych pozostaja na stalym poziomie, a wahania nie przekraczaja 1%. Jest

"1 Prezentowane dane liczbowe pochodza z materialéw wlasnych uzyskanych w Passan-
ger Transport Executive CENTRO Birmingham, West Midlands Travel Limited Birming-
ham i British Railways Birmingham.

12 W Polsce wskaznik ten wynosi 2%.
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to wynikiem zrealizowania w latach 1974-1984 duzego programu inwesty-
cyjnego, ktéry pozwolit na usprawnienie funkcjonowania systemu kolei miej-
skich i podmiejskich, co przyczynilo sie¢ do podwojenia liczby oséb z niego
korzystajacych.

Odrebny i bardzo charakterystyczny dla Wielkiej Brytanii problem sta-
nowi istniejacy system samochodéw stuzbowych. W odréznieniu od innych
krajow, gdzie samochody stuzbowe przystuguja jedynie pracownikom, dla
ktérych stanowia integralng i niezbedna cze$¢ wyposazenia, umozliwiajg-
cego wykonywanie obowiagzkéw stuzbowych, w Wielkiej Brytanii posiadanie
pojazdu stuzbowego jest wyrazem miejsca zajmowanego przez pracownika
w hierarchii przedsiebiorstwa, posiadanego statusu i preferowanego stylu
zycia. Dodatkowo subwencje panstwowe przeznaczone dla uzytkownikéw sa-
mochoddéw stuzbowych byty, na poczatku lat dziewieédziesigtych, prawic
dwukrotnie wyzsze niz dotacje dla transportu publicznego. W tej sytuacji
okolo 65% wszystkich nowo zakupionych w Wielkiej Brytanii samochodéw
osobowych w ostatnich latach, to samochody stuzbowe, charakteryzujace sie
wiekszg pojemnoscia silnikéw i zdecydowanie wigkszym zuzyciem paliwa niz
samochody prywatne. Dane dotyczace korzystania z samochodéw stuzbo-
wych wykazuja, ze ich uzytkownicy jezdza duzo czesciej i szybciej niz osoby
prywatne, a takze relatywnie czeiciej popelniaja wykroczenia drogowe!s.

Przedstawione warunki doprowadzily w regionie West Midlands do po-
jawienia sie kongestii transportowej, ktéra w szybkim tempie objeta ponad
34% drég w regionie, a prognozy (te najbardziej optymistyczne) przewi-
duja, ze w ciggu najblizszych 10 lat wskaznik ten wyniesie 55%. Stale ro-
snace zatloczenie ciggéw komunikacyjnych powoduje wzrost zapotrzebowa-
nia na powierzchnie drogows, przekraczajacy 2% rocznie, nie zaspokojenie
ktérego powoduje dalszy wzrost kongestii. Szczegdlnie istotnym problemem
jest przestrzen parkingowa w dzielnicach $rédmiejskich, ktérej deficyt jest
wyraznie widoczny, a nieche¢ do jej powiekszenia ma swoje zrédlo takze
'w tym, ze muszg to byé praktycznie parkingi calodzienne (czyli malo opta-
calne), gdyz mieszkancy przyjezdzajac do pracy pozostawiaja samochody
na 8-9 godzin w tym samym miejscu, nie korzystajac z nich w miedzycza-
sie. W samym centrum Birmingham pelne zaspokojenie tego typu potrzeb
wymagaloby natychmiastowego utworzenia 27 000 nowych miejsc parkingo-
wych.

13 Sytuacja ta spowodowala podjecie przez rzad dzialan, zwigzanych ze zmianami
w prawie podatkowym, majacych na celu zmniejszenie atrakcyjnosci posiadania samo-
chodéw stuzbowych zaréwno dla pracownika jak i pracodawcy, na rzecz ekwiwalentu
pienigeznego.
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W ciagu lat osiemdziesiatych tempo wzrostu natezenia ruchu ulicznego
w regionie West Midlands wyniosto 48,3%, za$ do konca obecnej dekady
nie przewiduje sie, aby uleglo zmniejszeniu. Przy przewidywanym wzroécie
liczby samochodéw na drogach regionu rzedu 290000 sztuk moze sie¢ ono
nawet podwoi¢. Prognozy odbijaja trend ogdlnobrytyjski, gdyz rzadowe
projekty do 2010 roku przyjmuja wzrost natezenia ruchu w przedziale
82-142% obecnego natezenia ruchu. Efektem jest spadek predkosci podrézy
na obszarach zurbanizowanych (wykraczajacy stopniowo takze poza nie),
prowadzacy w niektérych dniach tygodnia do calkowitego zatrzymania
ruchu. Przy obecnym poziomie wzrostu kongestii w Birmingham $rednia
predkos¢ jazdy (i tak niezbyt wysoka) zmniejszy sie do 2010 roku o 35%.

Nasilenie emmisji zanieczyszczen, przekroczenie dopuszczalnego poziomu
halasu na drogach i w miastach, oraz zmniejszenie bezpieczenstwa na
drogach to takze skutki kongestii. Szacuje si¢, ze w przecietny samochéd
w regionie West Midlands produkuje 0,25 tony toksycznych $mieci i 2 800 ton
dwutlenku wegla (35,4 gram CO; na kazdy pasazerokilometr w transporcie
indywidualnym). Transport jest odpowiedzialny za 70% catkowitej emisji
CO2, bedacego bezposrednia przyczyna efektu cieplarnianego powodujacego
ocieplanie klimatu Ziemi. Poziom bezpieczenistwa na drogach w Wielkiej
Brytanii nalezy do najwyzszych w Europie, za$ region West Midlands jest
jednym z najbezpieczniejszych. Oznacza to jednak prawie 10000 wypadkéw
i kolizji drogowych rocznie, ktérych laczne koszty w 1991 roku szacowano
w West Midlands na ponad 600 mln GBP.

Zaprezentowane zjawiska doprowadzily do zdecydowanego pogorszenia
warunkéw zycia w miastach, na co zlozylo si¢: ogromne zatloczenie drég
dojazdowych do aglomeracji miejskich, przecigzenie arterii miejskich, brak
wystarczajacej liczby miejsc parkingowych, wydluzenie czasu codziennych
dojazdéw do pracy i szkdl, rosnacy poziom zanieczyszczenia powietrza, ha-
lasu, drgan i wibracji, czyli zjawiska bedace skutkami rosnacej kongestii
transportowej. W zwigzku z tym w Wielkiej Brytanii od konca lat osiemdzie-
sigtych polityka transportowa skupia sie przede wszystkim na zapobieganiu
i przeciwdzialaniu skutkom kongestii transportowej. W listopadzie 1990 roku
zostal opublikowany rzadowy zarys polityki §rodowiskowej do konca wieku
— Britain’s Environmental Strategy Goverment White Paper — zatytulo-
wany “This Common Inheritance” (,,Wspélne Dziedzictwo™), ktéry prezen-
towal — miedzy innymi — pelny zakres wplywu transportu na srodowisko
naturalne i antropogeniczne. Przede wszystkim jednak promowal nowe po-
dejécie do rozwiazywania probleméw transportowych, wskazujac, ze tylko
stworzenie nowej polityki transportowej opartej zdecydowanie na transpor-
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cie zbiorowym moze przyczyni¢ si¢ do zapobiegania kongestii transportowej
i negatywnym zjawiskom z nig zwigzanym. '

Przeniesienie punktu cigzko$ci przewozéw z transportu indywidualnego
na zbiorowy pozwoliloby na zmniejszenie zapotrzebowania na powierzchnig
drogowa i przestrzen parkingowa w centrach obszaréw zurbanizowanych,
¢rodki komunikacji publicznej maja bowiem zdecydowanie wieksza pojem-
no$¢ przy mniejszym zapotrzebowaniu na powierzchnie drogi. Stosowany po-
wszechnie w Wielkiej Brytanii autobus pietrowy moze zabraé tyle oséb co 22
samochody osobowe, zajmujac jedynie 1/7 powierzchni im potrzebnej, a au-
tobus przegubowy, ktérego pojemnos¢ jest wykorzystana w 70% zajmuje od
15 do 40 razy mniejsza powierzchnie¢ jezdni, stanowigc wazny element ograni-
czania kongestii na drogach. Dominacja transportu publicznego pozwolitaby
réwniez na ograniczenie skutkéw Srodowiskowych, gdyz (w warunkach Wiel-
kiej Brytanii) wszystkie autobusy sa wyposazone w silniki diesla, emitujace
mniej zanieczyszczefi niz silniki benzynowe (o 80% CO; i 50% zwiazkéw
azotu'i weglowodoréw mniej). Mozliwa bylaby takze ochrona Zrédetl energii,
gdyz samochéd osobowy zuzywa (na 1 pasazero/kilometr) 4,5 razy wiecej
paliwa niz kolej elektryczna, 4 razy wiecej niz pietrowy autobus i 3 razy wie-
cej niz minibus. Gtéwne mozliwosci leza jednak w zwigkszeniu efektywnosci
wykorzystania paliwa oraz powszechnym stosowaniu katalizatoréw i paliwa
bezolowiowego. Wieksza rola transportu publicznego pozytywnie wplywa
réwniez na poziom bezpieczeristwa na drogach, gdyz jego srodki transpor-
towe sg zdecydowanie bezpieczniejsze i rzadziej ulegaja kolizjom.

Po to jednak aby te pozytywne zmiany mogly zaistnie¢, konieczna jest
ewolucja ludzkiej mentalnosci, ktéra zmniejszylaby psychologiczne znaczenie
posiadania prywatnego samochodu, gdyz od tego zalezy wzajemna relacja
pomiedzy transportem indywidualnym, a zbiorowym. Przekonanie bezpo-
$rednich uzytkownikéw, ze korzystanie z transportu publicznego moze by¢é
wygodniejsze, szybsze, tansze a w perspektywie ,zdrowsze” dla srodowiska
naturalnego jest zadaniem bardzo trudnym. Musi by¢ zwiazane z takg or-
ganizacjg transportu zbiorowego, aby mogl skutecznie konkurowaé z trans-
portem indywidualnym i taka jego promocja, aby pasazerowie chcieli coraz
cze$ciej z niego korzystac. Zmiana zachowan komunikacyjnych ludnosci po-
winna w przysztosci zagwarantowaé, ze ludzie wybierajac $rodek komunika-
cji wybiora najefektywniejszy z dostepnych, i uzyja go w mozliwie najbar-
dziej ekonomiczny sposéb.

Tworzeniem kompleksowej polityki transportowej w regionie West Mi-
dlands zajmuje sie organizacja o nazwie West Midlands Passanger Autho-
rity (WMPTA), ktérej cialem wykonawczym jest West Midlands Passanger
Transport Executive (WMPTE). WMPTA tworzy krétko- i dtugookresows
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polityke transportowa dla calego regionu, oraz biezaca taktyke funkcjonowa-
nia i rozwoju transportu publicznego, jest takze odpowiedzialne za sprawy
finansowe. WMPTE, w skrécie popularnie nazywane CENTRO, realizuje
przyjeta strategie postepowania, przy czym do jego najwazniejszych zadan
nalezy taka koordynacja dzialalnosci transportowej réznych operatoréw —
zaréwno autobusowych jak i kolejowych — aby w jak najwiekszym stopniu
odpowiadaly postulatom zgtaszanym przez mieszkancéw. Przyjete na naj-
blizsze lata zalozenia polityki transportowej dla regionu West Midlands maja
cechy polityki ,zréwnowazonego rozwoju”, promujacej rozwd]j publicznych
srodkéw transportu, przy ograniczonym budownictwie drogowym, w mysl
zasady: brak jest ekonomicznego i srodowiskowego uzasadnienia dla powiek-
szania powierzchni drogowej powodujacej (w dalszej perspektywie czasowej)
zjawisko kongestii transportowej. Podstawowym zalozeniem polityki trans-
portowe]j jest zbudowanie w regionie West Midlands sieci szybkich kolei miej-
skich -— Midlands Metro. Projekty jej budowy zastaly oparte na dodwiadcze-
niach francuskich, a szczegélnie na rozwigzaniach komunikacyjnych zastoso-
wanych w Grenoble, gdzie wprowadzenie szybkich kolei miejskich (1987 rok)
i ich dodatnie skorelowanie z istniejgcym systemem komunikacji zbiorowej,
pozwolilo na zmiane proporcji w przewozach miejskich na korzys¢ trans-
portu publicznego. Planuje sie, ze do roku 2000 powstanie okolo 100 km
linii szybkiej kolei miejskiej (docelowo ok. 200 km), laczacej newralgiczne
punkty regionu. Pierwsza linia — zatwierdzona juz przez brytyjski parla-
ment — o dlugosci okolo 20 km, zostanie oddana do uzytku w roku 1996,
i polaczy stolice regionu — Birmingham z polozonym na péinocnym zacho-
dzie Wolverhampton. Oczekuje sie, ze Midland Metro zwiekszy efektywnosc¢
istniejacego systemu komunikacji miejskiej] przez rozszerzenie zasiegu od-
dzialywania kolei i spopularyzowanie systemu Park and Ride, a takze przy-
czyni si¢ do podniesienia atrakcyjnosci transportu publicznego. Takie jego
cechy jak: predkosé, dostepno$é, czestotliwosé kurséw i stosunkowo niskie
koszty spowoduja, ze Midland Metro bedzie stanowilo szybka, cicha, no-
woczesng 1 przyjazng Srodowisku alternatywe dla samochodéw prywatnych.
Przewiduje sie, ze jedna linia powinna odciazyé¢ drogi z okoto 5000 samo-
chodéw dziennie, w ciagu kilku pierwszych lat od rozpoczecia eksploatacji.
W ramach polityki transportowej mieszcza sie réwniez dzialania majace na
cely usprawnienie transportu autobusowego realizujacego wiekszos¢ przewo-
z6w pasazerskich, dokonywanych transportem zbiorowym, w regionie West
Midlands. Obejmuja one wiele nowych inicjatyw promujacych serwis auto-
busowy:

.— wprowadzenie nowych polaczen zwiekszajacych dostepnosé komuni-
kacji autobusowej, '
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— zwiekszenie predkosci podrézowania przez zastosowanie nowoczesnej
techniki dla zapewnienia autobusom pierwszenstwa w ruchu ulicznym (stero-
wana sygnalizacja §wietlna), szersze zastosowanie wydzielonych paséw ruchu
wylacznie dla autobuséw i takséwek, oraz Scista wspélpraca z policja w za-
kresie skutkéw wadliwego parkowania pojazdéw prywatnych i stuzbowych,

— zapewnienie pelnego serwisu autobusowego, réwniez na trasach nie-
zbednych z punktu widzenia mieszkancéw, ale nie przynoszacych zysku ope-
ratorom, poprzez ich subwencjonowanie,

— organizowanie przewozéw specjalnych, dla oséb niepeinosprawnych,
starszych i dzieci.

Kolejnym elementem polityki transportowej regionu jest poprawa funk-
cjonowania kolei lokalnych bedacych uzupeinieniem transportu autobuso-
wego w regionie West Midlands. Sktada sie na nia wprowadzanie coraz now-
szych technologii w zakresie taboru kolejowego, poprawa jakosci $wiadczo-
nych ustug, a takze budowa nowych stacji i przystankéw kolejowych, oraz
wprowadzenie nowych niezbednych socjalnie polaczen. Istotng czescig poli-
tyki transportowej jest zapewnienie jak najlepszej koordynacji obu systeméw
(autobusowego i kolejowego), tak aby korzystajacy z nich mieszkancy uwa-
zali komunikacje publiczng za jeden spéjny system. Szeroko prowadzona
jest takze kampania informacyjna przyblizajaca ludnosci nowe mozliwosci
transportu zbiorowego oraz dokladnie zapoznajaca pasazeréw z zasadami
jej funkcjonowania w regionie West Midlands.

Kreowanie warunkéw, w ktérych uczestnicy ruchu drogowego wybiora
transport publiczny zamiast prywatnego, jest jedynie czesciag rozwiazania.
Pozostaje jeszcze cala gama dzialan w sferze transportu indywidualnego,
ktére pomagaja zwalczaé postepujaca kongestia. Nalezg do nich: ulepszenia
stosowane w sterowaniu i organizacji ruchu, administracyjne $rodki elimi-
nacji i ograniczenia ruchu, takie jak zakazy i nakazy ograniczajace swobode
korzystania z niektérych celéw ruchu, ceny za ustugi transportowe, podatki
poérednie zawarte w cenie oleju napedowego, benzyny, smar6éw i opon, oplaty
za korzystanie z drég i innej infrastruktury transportowej, oplaty za wjazd
do niektérych rejonéw obszaru zurbanizowanego i inne. W szerszym zakre-
sie CENTRO wspélpracuje z Metropolitan i City Councils w celu wypra-
cowania wspdlnych pogladdéw i programéw dotyczacych przestrzennego za-
gospodarowania powierzchni regionu, a w szczegdlnos$ci wzajemnych relacji
pomiedzy transportem publicznym a indywidualnym, zagospodarowaniem
terenu, ekonomicznymi potrzebami regionu i ochrong srodowiska. Znajduje
to wyraz w ksztaltowaniu wielkosci i struktury przestrzennej regionu, w tym
zmiany lokalizacji i celéw ruchu na jego obszarze, przyczyniajacych sie do
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zmiany rozkladu czasowego potrzeb pierwotnych, wywotujacych efektywny
popyt na przewozy.

W warunkach polskich, gdzie przewozy dokonywane transportem zbioro-
wym pelnia nadal role dominujaca w obstudze przewozéw pasazerskich (do
90% ogétu przewozéw), nalezaloby podjaé dzialania, ktére pozwola na zaha-
mowanie tendencji szybkiego odplywu pasazeréw z transportu publicznego
do indywidualnego. Prawidlowo skonstruowana i realizowana polityka trans-
portowa, dysponujaca zréznicowanym asortymentem instrumentéw ekono-
micznych oraz pozaekonomicznych, moze zapobiec nadmiernej kongestii
transportowej i pozwoli¢ na unikniecie sytuacji zaprezentowanej na przy-
kladzie regionu West Midlands, charakterystycznej dla wiekszoéci panstw
wysokouprzemystowionych, gdy najwazniejszym problemem jest zapewnie-
nie priorytetu dla transportu publicznego i zmiana proporcji w przewozach
pasazerskich na rzecz komunikacji zbiorowe;.

Transport Congestion — Main Reasons and Effects
(On an Example of Transport Policy in the West Midlands Region — Great Britain)

Summary

The paper presents the most important isssues connected with the phenomenon of
transport congestion which has been growing in recent years also in Poland. The first
part discusses the basic kinds of congestion and its phases: phase I — “bottleneck”
congestion, phase 11 — “triggerneck” congestion, phase III — “gridlock™ congestion. The
most important causes of the appearance of transport congestion include the growth of
motorization and a decreasing role of public communication together with structural,
technological, social, functional, geographic and economic factors. The effects of the
progressing transport congestion, in contrast to its causes which are greatly differentiated
depending on the specific features of a region, are always the same (leaving out the problem
of their intensity). The most important include smaller speed of travelling, increased need
for the road area, greater threat for the natural environment and decreased safety on
the roads. All of these effects have an economic dimension. The final part of the article
presents the economic situation in the West Midlands district, where the phenomenon
of congestion has greatly disturbed the proper functioning of the socio-economic system,
which created a new transport policy emphasizing the methods of counteracting transport
congestion.
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TERENOCHLEONNOSC TRANSPORTU W POLSCE

Uwagi wstepne

Obserwowany wzrost demograficzno-gospodarczy krajéw oraz wynika-
jace stad potrzeby w zakresie iloSciowych i jakosciowych zmian infrastruk-
turalnych transportu, dostosowanych w peini do wymagan rozwoju nowo-
czesnych spoleczenstw, powoduja ciagly wzrost terenéw komunikacyjnych
poprzez wylaczanie ich z uzytkowania rolniczego i lednego. Szczegélnie duze
zapotrzebowanie ze strony rozwijajacej sie ciagle infrastruktury transportu
wystepuje w krajach wysoko rozwinietych gospodarczo. W panstwach tych
nastepuje dalsze intensywne uzupelnianie (zageszczanie) sieci transportowej,
zwlaszcza drogowej, co prowadzi do aneksji nowych, dotychczas uzytkowa-
nych, gruntéw uprawnych. Szacuje sie, ze roczny ubytek ziemi spowodowany
rozwojem infrastruktury transportu w Niemczech, Wloszech, Francji, Wiel-
kiej Brytanii i Japonii waha si¢ w kazdym z tych krajéw od 5 do 10 tys. ha,
za§ w Stanach Zjednoczonych okolo 50 tys. ha. Réwniez w Polsce jest on
wysoki 1 wynosi 3—4 tys. ha. Istnieje wiec Scista wspdlzaleznos¢ miedzy ogdl-
nym rozwojem gospodarczym panstw a poziomem rozwoju infrastruktury
transportu. _

Z szacunkowych obliczent wynika, ze roczne tempo przekazywania ziemi
na cele transportowe wynosi w skali §wiata okoto 0,5 mln ha (5 tys. km?)!,
czyli okolo 1400 ha dziennie. Przy takim tempie nastapi do korica obecnego
stulecia trwale wylaczenie na cele infrastruktury transportu dalszych 2,5
mln ha uzytkéw rolnych i leSnych z dzialalnosci produkcyjnej. Przyjmuje si¢

! Jest to np. powierzchnia 2 razy wieksza od terytorium panstwa Luksemburg.
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natomiast, ze obecnie wszystkic tereny komunikacyjne $wiata zajmuja po-
nad 150 mln ha (1,5 mln km?), co stanowi okolo 1% powierzchni wszystkich
ladéw i okoto 2% ekumeny. W niektérych krajach, o silnie rozwinietej infra-
strukturze transportowej, odsetek powierzchni komunikacyjnej w stosunku
do ogdlnej powierzchni parnstwa jest znacznie wyzszy i wynosi: w Belgii
— 11,0%, w Holandii — 9,1%, w Japonii — 7,7%, w Niemczech — 5,5%,
w Wielkiej Brytanii — 4,7%, we Francji — 4,6%, we Wloszech — 4,0%,
w Polsce — 3,2%.

Infrastruktura transportu uszczupla wigc w najwiekszym stopniu tereny
rolne i le$ne, przede wszystkim za$ tereny miejskie, gdzie zageszczenie
elementéw liniowych i punktowych infrastruktury jest najwigksze.

1. Struktura galeziowa terenochlonnosci transportu Polski

Dane statystyczne wskazujg, ze w Polsce wystepuje duza absorpcja te-
renu przez transport, zwlaszcza samochodowy. W latach 1970-1995 aneksja
terenéw rolnych i leSnych na rzecz transportu wyniosta 116 tys. ha, tj. $red-
nio 4,7 tys. ha rocznie. Natomiast od 1946 r. przekazano lacznie na cele
infrastruktury transportu okolo 350 tys. ha ziemi, co niewatpliwie wplyneto
na strukture uzytkowania gruntéw w Polsce. Po 1980 r., w zwigzku z ograni-
czeniami inwestycyjnymi, powierzchnia ziemi przekazywanej na rozbudowe
i modernizacje infrastruktury transportu wyraznie zmalala i po 1984 r.
uksztaltowala sie na poziomie okoto 3 tys. ha rocznie, co i tak jest wielkoscia
znaczaca, odpowiada bowiem az okolo 500 indywidualnym gospodarstwom
rolnym $redniej wielkosci. :

Nastepuje zatem w Polsce systematyczny i stosunkowo szybki przyrost
zagospodarowania transportowego. I tak, w 1970 r. powierzchnia terenéw ko-
munikacyjnych wynosita 887 tys. ha, tj. 2,8% powierzchni kraju, w 1995 r.
wzrosta za$ do 1003 tys. ha, tj. 3,2% powierzchni kraju. W rzeczywistosci
powierzchnia komunikacyjna jest wigksza. Po uwzglednieniu powierzchni be-
dacej poza oficjalng statystyka, np. linii kolejowych innych resortéw (poza
PKP, np. kolei lesnych, piaskowych, przemyslowych i innych), portéw i prze-
ladowni rzecznych (miejskich i zakladowych), drég wewnatrzosiedlowych
1 przemystowych (zakladowych), drég polnych (chlopskich) itp. przybedzie
dodatkowo kilkadziesiat tysiecy hektaréw. Wielkoéé ta jeszcze wzrosnie po
uwzglednieniu terenéw zajetych czasowo na place do skladowania materia-
16w budowlanych, bazy remontowo-sprzetowe, magazyny i inne obiekty oraz
tereny zwigzane z eksploatacjg materialéw dla potrzeb budownictwa drogo-
wego (kamieniolomy, zwirownie, piaskownie, ujecia wéd itp.). Ogélna tereno-



Terenochtonno$¢ transportu w Polsce 159

chlonnoé¢ transportu moze wiec wzrosnaé do okoto 3,5% powierzchni kraju.
Wynika z tego, Ze infrastruktura transportu stanowi pierwsza, pod wzgledem
wielko$ci zajmowanej powierzchni, forme technicznego uzytkowania ziemi.
Dla poréwnania: tereny osiedlowe zajmuja 2,9% a uzytki przemystowe —
0,3% powierzchni kraju.

Najwieksza terenochlonnoscig charakteryzuje sie infrastruktura trans-
portu drogowego (82,6% ogdlnej powierzchni komunikacyjnej kraju). W la-
tach 1970-1995 powierzchnia zagospodarowania drogowego w Polsce wzrosla
z 712 tys. ha do 828 tys. ha, tj. o 116 tys. ha (przy 121 tys. ha przeje-
tych przez caly transport). Srednioroczny przyrost zagospodarowania dro-
gowego wynidst wiec 4,6 tys. ha. Oczekuje sie¢ w najblizszych latach dalszego
znacznego zwiekszenia terenochlonnosci infrastruktury transportu drogo-
wego w zwiazku z planowang budowg autostrad.

Na drugim miejscu pod wzgledem terenochlonnosci znajduje sie trans-
port kolejowy (okolo 101 tys. ha, tj. 10,1% powierzchni komunikacyj-
nej kraju). Ogdlnie, przyrost terenéw kolejowych jest niewielki: w latach
1970-1990 tereny te wzroslty z 99,5 tys. ha do 100,7 tys. ha, a wiec zale-
dwie o 1,2 tys. ha, co dawalo roczny przyrost $rednio o 60 ha. Po 1990 r.
mamy do czynienia gtéwnie z redukcja sieci kolejowej, mianowicie wytgczono
z eksploatacji w latach 1991-1995 ponad 2,5 tys. km linii, z czego okoto 1/3
waskotorowych. Nie wplynelo to jednak na zmiane terenochlonnosci tej ga-
tezi transportu, poniewaz zawieszonych w eksploatacji linii nie demontuje si¢
(przynajmniej obecnie). W przysztosci nalezy sie jednak liczyé z rozbiérka
nie eksploatowanych linii i zmniejszeniem terenochtonnosci kolei. Budowa
nowych linii badZ modernizacja istniejacych nie przewyzszy bowiem areatu
odzyskiwanych terenéw z demontowanej sieci. '

Trzecie miejsce pod wzgledem terenochlonnosci zajmuje transport prze-
sylowy (rurociagi naftowe i gazowe oraz sie¢ energetyczna wysokich napiec).
W latach 1970-1995 powierzchnia zajeta przez infrastrukture transportu
przesylowego w Polsce zwiekszyla sie o ponad 5 tys. ha (z 65 do 70 tys.
ha). Bylo to spowodowane gléwnie trasowaniem nowych linii energetycz-
nych (zwlaszcza przez skupiska le$ne), co laczylo si¢ z przekazywaniem do
uzytku nowych elektrowni. Na przyklad w 1984 r. przekazano do eksploatacji
dwie linie przesylowe energii elektrycznej: z Zarnowca przez Gdansk, Gru-
dziadz i Plock do Warszawy (okoto 350 km) oraz z Chmielnickiej Elektrowni
Atomowej na Ukrainie do stacji transformatorowej Widelki kolo Rzeszowa.
Oddano réwniez do uzytku nowe linie gazociggowe, np. w 1975 r. zakon-
czono budowe gazociggu Kobryn — Brzes¢ — Warszawa dlugosci 263 km,
w tym 168 km po stronie poiskiej. Infrastruktura transportu przesylowego
zajmuje 7,0% powierzchni komunikacyjnej kraju.
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Nieznaczne zmiany nastapily natomiast w terenochtonnoéci portéw mor-
skich. W latach 1970-1975 zbudowano Port Pélnocny w Gdansku o po-
wierzchni 167 ha ladu, w tym 106 ha nowego ladu usypanego przy po-.
glebianiu basendw. Powstal wiec ten port na terenach przede wszystkim
odebranych morzu i nie wplynal zasadniczo na zabér terenéw miejskich.
Zjawisko takie jest niezwykle korzystne z punktu widzenia ochrony ziemi
i pozadane przy dalszych inwestycjach portowych. Druga inwestycja por-
towa jest realizowana od 1980 r. budowa przetadowni chemicznej w Policach,
jako nastepstwo rozwoju Zakladéw Chemicznych , Police II”. Port docelowo
bedzie si¢ skladaé z trzech rejonéw przeladunkowych o lacznej powierzchni
okoto 550 ha. Tak wiec w latach 1970-1995 infrastruktura portowa powiek-
szyla sie o okoto 0,8 tys. ha (z 3,9 tys. ha do 4,7 tys. ha), za$ jej udzial
w ogélnej powierzchni komunikacyjnej kraju wzrést £ 0,4% do 0,5%. Réw-
niez w najblizszych latach rozwdj infrastruktury portowej nie pociggnie za
sobg zwiekszonego zapotrzebowania na ziemie, wzro$nie natomiast inten-
sywno$¢ wykorzystania zajetych juz terenéw.

Jeszcze mniejszym wskaznikiem terenochlonnoéci charakteryzuje sie ze-
gluga érédladowa (3,9 tys. ha, co stanowi 0,4% ogélnej powierzchni komu-
nikacyjnej kraju). Na calo$¢ infrastruktury tej galezi transportu sktada sie
tylko 369 km kanaldéw zeglownych, zajmujacych okolo 3700 ha, i kilkadziesiat
malych portéw i sktadowisk o lacznej powierzchni 230 ha. Od 1970 r. po-
wierzchnia ta nie ulegla zmianom. Projektowany od dawna nowy port kolo
Tych o powierzchni kilkuset hektaréw znajduje sie dopiero w poczatkowym
etaple realizacji.

Najmniejszg terenochlonnosciag w Polsce charakteryzuje sie transport lot-
niczy. Po wojnie zbudowano jedynie nowe lotnisko o powierzchni 200 ha
w Rebiechowie (1974 r.) dla aglomeracji gdanskiej — w miejsce oddanego
pod zabudowe mieszkaniows lotniska we Wrzeszczu, oraz rozbudowano lot-
nisko w Warszawie (Okecie) i Poznaniu (Lawica). Pozostale porty lotnicze
zlokalizowane s3 na wydzielonych czesciach lotnisk wojskowych, zajmujac
dla celéw komunikacyjnych lacznie okolo 800 ha ich obszaru. Ogdlna po-
wierzchnia zajeta przez infrastrukture lotnicza w Polsce wynosi zaledwie
okolo 2 tys. ha, co stanowi 0,2% krajowego zagospodarowania transporto-
wego. Sytuacja ta niebawem ulegnie istotnym zmianom, poniewaz wiele lot-
nisk wojskowych, zwlaszcza po bylej armii ZSRR, przejmowanych jest przez
lotnictwo cywilne. Przykladowo w wojewddztwie szczecinskim sg to lotniska
w Kluczewie koto Stargardu i w Chojnie; réwniez lotnisko w Goleniowie —
uzytkowane dotychczas przez polskie lotnictwo wojskowe — przejmowane
jest dla celéw cywilnych. Przystapiono ponadto do przystosowania dotych-
czasowego lotniska sportowego w Dabiu:dla celéw komunikacyjnych.
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Obecnie w Polsce spoéréd miast liczacych ponad 100 tys. mieszkancéw je-
dynie Walbrzych nie ma w poblizu lotniska, ktére mogtoby by¢ adaptowane
dla celéw komunikacyjnych. Zatem z punktu widzenia ochrony ziemi wy-
stepuje w Polsce sytuacja sprzyjajaca rozwojowi transportu lotniczego. Sie¢
nie wykorzystanych lotnisk (sportowych, wojskowych i cywilnych) w kraju
jest na tyle gesta, ze w zupelnoSci wystarczalaby dla obstugi wszystkich
wiekszych oSrodkéw miejskich i regionéw turystycznych, bez dodatkowego
zapotrzebowania na teren. Zabiegi inwestycyjne polegalyby jedynie na ad-
aptacji tych lotnisk do celéw komunikacyjnych.

W Polsce wystepuje duze zréznicowanie przestrzenne pod wzgledem
zagospodarowania infrastrukturalnego transportu. Przykladowo w czte-
rech wojewddztwach: warszawskim, lédzkim, katowickim i krakowskim po-
wierzchnia komunikacyjna wynosi okoto 10% obszaru tych wojewédztw, na-
tomiast w wojewédztwach: tomzynskim, suwalskim, stupskim, chelmskim,
zamojskim itp. waha sie od 1% do 2%. W wojewddztwie szczecinskim odse-
tek ten wynosi 3,5% i systematycznie roénie.

2. Program budowy autostrad w Polsce a zapotrzebowanie
na teren

Zaklada sie wybudowanie w Polsce w 20-leciu 1995-2015 okolo 2600 km
autostrad, tzn. okolo 130 km $redniorocznie. W planach sa nastepujace
arterie: A-1 (Gdansk — L6dz — Czestochowa — Katowice — Gorzyce na
granicy polsko-czeskiej), A-2 (Swiecko — Poznan — E6dz — Warszawa —
Terespol), A-3 (Szczecin — Zielona Géra — Legnica — Lubawka), A-4
(Zgorzelec — Wroctaw — Katowice -— Krakéw — Tarnéw - Medyka)
oraz kilka odcinkéw tacznikowych. Po zrealizowaniu przedstawionych planéw
w koncu omawianego okresu (2015 r.) zblizymy sie pod wzgledem dlugosci
autostrad do dzisiejszej Holandii, ktéra jest jednak 8-krotnie mniejsza
powierzchniowo od Polski. Jak widad, istnieje pilna potrzeba i koniecznos$é
zlagodzenia zaistnialych dysproporcji w zagospodarowaniu autostradowym
miedzy Polska a krajami Europy Zachodniej i nicktérymi krajami Europy
Srodkowo-Wschodniej (Czechy, Stowacja, Wegry, Stowenia). Kazda jednak
tego typu droga wywoluje negatywne zjawiska — przeksztalca srodowisko
przyrodnicze, a przede wszystkim absorbuje powazne areaty gruntéw rolnych
i lesnych. .

Infrastruktura autostradowa jest najbardziej terenochlonna ze wszyst-
kich rodzajéw infrastruktury transportu. W zaleznosci od liczby paséw ru-
chu autostrady wymagaja szerokosci terenu przecietnie okoto 50-60 m. To
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znaczy, ze kazdy kilometr autostrady pochlonie 56 ha ziemi, co réwna sie
w przyblizeniu jednemu przecietnemu gospodarstwu rolnemu w Polsce. Po-
nadto bezkolizyjne skrzyzowanie autostradowe zajmie kilkanascie hektaréw
(okolo 15), za§ urzadzenia pomocnicze (motele, stacje paliw i napraw, par-
kingi itp.) spowoduja zajecie dalszych arealéw ziemi (okolo 5 ha/100 km au-
tostrady). Projektowana zatem dlugosé autostrad wynoszaca okoto 2600 km
zajmie w przyszloséci od 13 tys. do 16 tys. ha nowych terenéw uzytkowanych
dotychczas przez rolnictwo lub lesnictwo.

Najblizsze otoczenie autostrady przycigga réwniez innych inwestoréw
(nie zwigzanych bezposrednio z transportem), poniewaz jest doskonalym
miejscem lokalizacji réznorodnych inwestycji ustugowo-handlowo-rozrywko-
wych. Przykladowo, w krajach Europy Zachodniej czy w Stanach Zjedno-
czonych inwestycje te zajmuja grunty odpowiadajace okolo 10% powierzchni
autostrad. W naszych warunkach wyniosloby to dodatkowo okoto 1500 ha,
a wiec pod betonem i asfaltem autostrad i wszelkich obiektéw towarzysza-
cych znalazloby sie ponad 17 tys. ha (170 km?) ziemi.

Istotne sa réwniez szkody zwigzane z przeksztalceniem gleb i roslinnosci
wokol autostrad w wyniku zanieczyszczania i zatruwania ich substancjami
emitowanymi przez pojazdy samochodowe i przewozone tadunki. Z obliczen
wynika, ze w zaleznosci od natezenia ruchu pojazdéw oraz od kierunku
i sity wiatréw, wyniesienia autostrady ponad jej otoczenie i inne czynniki,
tereny w pasie o szerokosci 100-200 m ($rednio 150 m) z obu stron drogi s3
w takim stopniu skazone emisjg gazéw i pyléw, ze nie powinny byé w ogéle
wykorzystywane do produkeji roslinnej, np. siano pochodzace z tych paséw
nie nadaje si¢ na pasze.

Powstala w ten sposéb strefa silnego skazenia gruntu wyniesie dodat-
kowo okoto 300 m szeroko$ci, czyli 30 ha na 1 km autostrady. Spowoduje
to, ze wokél autostrad powstanie trwale skazony areal o powierzchni okoto
80 tys. ha (800 km?). Areal ten powinien byé ze wzgledéw zdrowotnych —
praktycznie wylaczony z jakiejkolwiek dzialalnosci rolniczej i hodowlane;j.
Nalezaloby sie zastanowié¢ nad innym sposobem wykorzystania tych grun-
téw, zwlaszcza bedacych w uzytkowaniu rolniczym, np. pod uprawe rzepaku
z przeznaczeniem go na biopaliwo (paliwo ekologiczne). Tak wiec w wyniku
bezposrednich inwestycji w postaci tras autostradowych oraz skazenia gleb
1 roslinnoéci gospodarka rolna i le$na utraci w sumie okoto 100 tys. ha (1000
km? — co odpowiada 2/3 powierzchni wojewédztwa l6dzkiego) gruntéw,
czgsto o wysokich klasach bonitacyjnych.
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3. Terenochlonno$¢ transportu w miastach

Miasta sg obszarami najwiekszego zainwestowania komunikacyjnego, na
ktére sktada sie gesta sie¢ uliczna, linie kolejowe, w tym SKM, linie metra,
a takze rurociagi i sieC energetyczna oraz infrastruktura punktowa: place,
parkingi, garaze, zajezdnie, dworce i przystanki, stacje paliwowo-obstugowe,
bazy transportowo-sprzetowe, budynki administracyjne i pozostalte urzadze-
nia. Dlatego tereny zurbanizowane stanowia najwyzsze stadium nasycenia
terenu elementami infrastruktury transportowej. Na terenach tych — obok
zabudowy mieszkalno-przemyslowej — dominujacy akcent stanowig wlasnie
uklady komunikacyjne.

Przyjmuje sie, ze tereny zainwestowania transportowego w aglomera-
cjach miejsko-przemystowych w Polsce stanowia $rednio okolo 50-60% ob-
szaréw dzielnic centralnych ($rédmiejskich), a okoto 20-30% ogdlu obsza-
réw miejskich, z tendencja dalszego wzrostu. Oznacza to, ze miasta s okoto
8-12 razy silniej nasycone elementami infrastruktury transportowej niz te-
reny pozamiejskie. Wynika z tego, ze na terenach miejskich w Polsce, zaj-
mujacych okoto 7% (okoto 21 tys. km?) obszaru kraju znajduje sie $rednio
okolo 40% calego zagospodarowania przestrzennego infrastruktura transpor-
towa. Na przyklad w Szczecinie — ze wzgledu na rozlegly obszar portowy,
duza liczbe przystani i przetadowni miejskich i zakladowych, liczne kanaly
i przekopy, rozbudowang sie¢ kolejowa, zwiazang z obstuga gospodarki mor-
skiej, ponadto szerokie ulice oraz liczne place, ronda i inne elementy infra-
struktury punktowej (zajezdnie autobusowe i tramwajowe, lokomotywownie,
liczne dworce i przystanki kolejowe, dworce: autobusowy i morski, stacje
paliwowe 1 ustugowe, bazy transportowo-sprzetowe i inne) — powierzchnia
terenéw komunikacyjnych siega blisko 60 km?, przekraczajac ponad dwu-
krotnie obszar zwartej zabudowy osiedlowej miasta. Stanowi to (po wyla-
czeniu wodnej powierzchni miasta w postaci jeziora Dabie) okoto 25% ca-
lej powierzchni Szczecina. Ogélnie mozna przyjac, ze w wiekszosci miast
polskich powierzchnia zajeta przez infrastrukture transportu jest réwna co
najmniej obszarowi zabudowy osiedlowej tych miast, a wiec okoto 0,4 min
ha. A zatem miasta stanowia obszary o najwiekszym zajeciu ziemi przez
transport, zwlaszcza w dzielnicach centralnych, gdzie powierzchnia jest naj-
cenniejsza. Nieustannie rosnace zageszczenie ruchu samochodowego zderza
sie tu z bardzo ograniczonymi, a czesto — juz prawie zadnymi mozliwo-
Sciami dalszej rozbudowy drég, weztéw, parkingéw, garazy oraz zaplecza
ushlugowo-naprawczego.

Na stopien zagospodarowania transportowego i jednocze$nie zagrozenie
gruntéw w miastach zasadniczy wplyw wywar! przede wszystkim gwaltowny
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rozwdj transportu samochodowego w Polsce w ostatnich latach, zwlaszcza
indywidualnego, ktéry wplynal wyraznie na rozwdj przestrzenny miast
i na zmiane struktury uzytkowania gruntéw miejskich. Intensyfikacja ruchu
kolowego w miastach, zwlaszcza w dzielnicach centralnych, zmusza bowiem
do budowy nowej i modernizacji istniejacej sieci ulicznej. Prowadzi to czesto
do rozleglych wyburzen istniejacej substancji mieszkaniowej i ustugowej,
wycinki drzew, niszczenia zielencéw, trawnikéw i aneksji innych wolnych
terenéw. Mimo to dostosowanie struktury drég i urzadzen w miastach do
kazdej liczby samochoddéw jest praktycznie niemozliwe. Doprowadziloby to
do przeznaczenia pod ulice, parkingi itp. calego obszaru $érédmiescia, gdzie
brak wolnych terenéw odczuwany jest najbardziej, przez co powierzchnia ta
Jjest najcenniejsza.

Przyjete w Polsce wymiary stanowisk postojowych sa nastepujace: dla
samochodu osobowego — 10,6 m?, dla samochodu ciezarowego — 28,0 m?
oraz dla autobusu — 40,0 m?. Parkingi zatem, wraz z rozbudowywana siecia
ulic wywieraja zasadniczy wplyw na strukture terenéw miejskich ($rednio
okolo 90% zagospodarowania komunikacyjnego miast), zmniejszajac wyraz-
nie areal obszaréw zielonych. Dotyczy to zwlaszcza historycznych dzielnic
miejskich, w ktérych wygospodarowanie odpowiednich przestrzeni parkingo-
wych, postojowych i ulieznych jest niezwykle trudne lub wrecz niemozliwe,
naplyw za$ ludzi jest szczegdlnie duzy, co powoduje — stusznie — wylacza-
nie pewnych ciaggéw handlowo-ustugowych z ruchu samochodowego. Ponadto
zabytkowy charakter stref srédmiejskich, o wysokich walorach urbanistycz-
nych i architektonicznych, wyklucza z reguty mozliwo$¢ szerszej moderniza-
cji badz przebudowy dotychczasowych ukladéw komunikacyjnych.

Trudny dostep do centralnych dzielnic miast zmusza z kolei do budo-
wania oé§rodkéw handlowo-ustugowych i rozrywkowych w peryferyjnych cze-
$ciach miast i poza miastami, z odpowiednimi trasami dojazdowymi i zaple-
czem parkingowym, co prowadzi w nastepstwie do przestrzennego rozrasta-
nia sie miast i wzrostu ogélnej ich powierzchni komunikacyjnej. Przyczynia
sie to jednak do zaoszczedzenia najcenniejszych terenéw $rédmiejskich i po-
lepszenia warunkéw bytowych zamieszkalej tam ludnoéci.

4. Terenochlonnoéé — jako bariera ekologiczna rozwoju
infrastruktury transportu

Ziemia (teren) jest dobrem ograniczonym przestrzennie i jakoSciowo.
W wyniku postepéw w rozbudowie infrastruktury transportu, urbanizacji
i industrializacji powstaje sytuacja, w ktérej ziemia jako podstawowy ‘éro-
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dek produkcji w rolnictwie staje sie dobrem coraz bardziej rzadkim, niemoz-
liwym do odtworzenia ani w skali rozszerzonej, ani nawet dotychczasowej
(prostej reprodukecji); jest to ponadto dobro niezastapione, zaréwno w dzia-
lalno$ci gospodarczej, jak i egzystenc)i czlowieka. Tak wiec czynnik ziemi
(podobnie jak woda i powietrze) uwazany do niedawna za dostepny w nie-
ograniczonej ilosci, ukazuje obecnie coraz bardziej granice mozliwosci jej
eksploatowania (tj. dalszego zajmowania na cele nierolnicze) i jako bariera
ekologiczna, ze wzgledu na malejace powierzchnie wolnych terenéw, tworzy
powazne ograniczenia inwestycyjne.

Szczegdlnego znaczenia nabiera problem ziemi w transporcie, gdzie w tak
ogromnych ilo$ciach przekazywana jest na potrzeby jego infrastruktury tech-
nicznej. Przy czym sa to arealy utracone bezpowrotnie, nastepuje bowiem
calkowite wyltaczenie okreslonej powierzchni uprawnej (rolniczej lub lesnej),
rekreacyjnej lub innej z dotychczasowego uzytkowania, bez praktycznej moz-
liwosci rekultywacji zajetych terendow. Dlatego nowe podejscie do tereno-
chlonnosci transportu — dyktowane wtlasnie wzgledami ekologicznymi —
moze zupelnie zmienié np. strukture galeziowa transportu, na mniej tereno-
chlonng w stosunku do rozwijanej poprzednio. Dla poréwnania: proporcja
terenéw zajmowanych przez tabor zeglugi $rédladowej, transportu kolejo-
wego i drogowego ksztaltuje sie jak 1:6:31. Tak wiec wzgledy Srodowiska
jako bariera ograniczajaca terenochtonnosc transportu, prowadza do wyboru
galeziowej struktury systemu transportowego o najmniejszych wskaznikach
terenochtonnosci.

Zgodnie z powyzszym powinno przestrzegac sie nastepujacych zasad:

-— oszczedne i racjonalne (optymalne) okre$lenie terenéw pod infrastruk-
ture transportu powinno dotyczy¢ kazdej inwestycji transportowej i kazdego
miejsca (regionu), gdzie jest lokalizowana,;

— trasowanie sieci transportowych powinno sie¢ odbywaé -— w miare
mozliwoéci — na terenach o najmniejszej przydatnosci rolniczej lub innej;

— wymdg ekologiczny powinien doprowadzi¢ do stworzenia jednoli-
tych instrumentéw (prawnych, ekonomicznych, administracyjnych i decy-
zyjnych) przeciwdziatajacych nadmiernemu lub nieracjonalnemu przekazy-
waniu ziemi na cele infrastruktury transportu, jak réwniez do bezwzgled-
nego zakazu dalszej rozbudowy infrastruktury technicznej transportu w ob-
szarach najwiekszego zagrozenia arealu ziemi spowodowanego nadmiernie
gesta siecia transportowa (np. centralne dzielnice miast) oraz na terenach
chronionych (parki narodowe, rezerwaty przyrody, skupiska lesne itp.).

Szczegblnej ochrony przed inwazja komunikacyjna wymagaja tereny
w miastach, zwlaszcza tereny zielone, odgrywajace ogromna role estetyczna,
gléwnie za$ higieniczna i ekologiczng. Przy modernizacji uktadéw komunika-
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cyjnych wlasnie tereny zieleni miejskiej sa najbardziej narazone na zniszcze-
nie. Tymczasem zieleri miejska = traktowana dawniej jedynie jako element
dekoracyjny, stanowigca o“urodzie i estetyce miasta — zyskuje ostatnio,
zwlaszcza w miare rozwoju motoryzacji, role podstawowego czynnika eko-
logicznego. W opinii wspdlczesnych urbanistéw i ekologéw tereny zieleni sg
w miedcie jednym z elementéw, ktérych warto$ci nie mozna niczym zastapic.
Oczyszczanie powietrza, produkcja tlenu, ksztaltowanie i regulacja biokli-
matu, wyciszanie halasu, neutralizacja przykrych woni, estetyka otoczenia
— to tylko niektére z tych wartosci nie do zastapienia. Zapotrzebowanie
na tereny pokryte szata ro$linng wybitnie wzrasta, w praktyce za$ tereny
zieleni miejskiej sg stale uszczuplane, i to wlasnie w centralnych czesciach
miast, gdzie warunki zycia sa najuciazliwsze. Jak wynika z przeprowadzo-
nych w ostatnich latach badan, w wiekszos$ci miast tereny zielone maleja
w stopniu znacznie wiekszym anizeli tereny otwarte. Projektanci bowiem nie
zawsze uwzgledniali istnienie zieleni, zwlaszcza zadrzewien, w poddawanych
przebudowie czeéciach miast. Wymaga to poszukiwania nowych rozwiagzan
komunikacyjnych, bez absorpcji dalszych powierzchni na rzecz rozwiazan
infrastrukturalnych zaglebionych pod powierzchnia ziemi (metro) lub pod-
wieszonych nad jej powierzchnia (np. kolej nadziemna typu , Alweg”, , Sky-
way” lub ,Safege”). Chodzi o to, aby pogodzi¢ cele ekologiczne (brak wol-
nych terenéw) z celami spoleczno-gospodarczymi (zapewnienie sprawnego
i wygodnego transportu).
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Area Absorption of Transport in Poland

Summary

The paper discusses the size and structure of area absorption of transport in Poland,
where a systematic and relatively fast increase of transport management is observed. The
uptake of the land is the most dangerous symptom of a negative influence exerted on the
natural environment by transport, because it refers to absolute exclusion of definite areas
from agricultural, forest or other activity, with no real possibility of reclamation of the
occupied lands. To give an example, if the air is polluted by industry, it is certain that
when the emission stops, the air will be clean again, while in the case of land uptake this
is an irreversible phenomenon.

The land is the property which is both spatially and qualitatively limited and
which cannot be replaced by anything. In consequence of the development of transport
infrastructure, this basic means of production in agriculture becomes a more and more rare
property which is impossible to re-create either in a broader or a present state (simple
reproduction). Therefore, the article also points at the problem of building motorways
in Poland. They are necessary but they take up the most of the land. The paper also
draws attention to a systematic increase of communication areas in cities, where the land
(especially in central districts) is the most valuable because of its scarcity and manifold
functions (ecological, hygienic and aesthetic ones). The final part of the paper discusses
area absorption as a barrier for the development of transport infrastructure because of
the fact that there are fewer and fewer free (non-built-up) areas.
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Filia w Rzeszowie

CZYNNIKI I BARIERY ROZWOJU MIGRACJI
TRANSGRANICZNYCH
W POLUDNIOWO-WSCHODNIEJ POLSCE

1. Uwagi wstepne

W artykule zaprezentowano wyniki kolejnego etapu badan statutowych,
prowadzonych pod kierunkiem autora, na Wydziale Ekonomicznym Filii
UMCS w Rzeszowie od 1990 r. Badaniami objeto ruch osobowy na przej-
$ciach granicznych podleglych Bieszczadzkiemu Oddziatowi Strazy Granicz-
nej (to jest 370 km odcinek granicy panstwowej, 236 km na wschodzie
1 134 km na potudniu), drogowych: w Medyce i Barwinku oraz kolejowych:
w Medyce i Kroécienku. Wykorzystano takze dane uzyskane w Urzedzie
Celnym w Przemyslu, ktéremu podlegaja, obok wyzej wymienionych, takze
przejécia drogowe w Hrebennem i Zosinie oraz kolejowe w Hrubieszowie.

2. Ocena stopnia obciazenia infrastruktury transgranicznej

W latach 1991-1995 obserwujemy wyrazne obnizenie si¢ liczby przekra-
czajacych poludniowo-wschodnia granice panstwowa. W pierwszych trzech
latach liczba ta obnizyla sie z 9,2 mln 0s6b o blisko 46%, natomiast w 1994 r.
nastapil wzrost liczby przekraczajacych granice kraju, w stosunku do roku
poprzedniego, 0 11,2%, a w 1995 r. (takze w stosunku do roku poprzedniego)
0 27,1% (dodajmy, ze w tym okresie uruchomiono nowe przejicia drogowe
w Dorohusku, Hrebennem i Zosinie)!.

! Przejécie drogowe w Zosinie (Posterunek Celny podlegly organizacyjnie Oddzialowi



Jerzy Kitowski

170

‘nisAwazig m (ouzotuern Azeng nyerzpp( 03swzpezozsalyd due(] :0{pIZ

$68991¢

CIEVET | 9GTLR8T | GGSPLE | GTETOE | ISPIIE | 168€9T | €SETST | T0S98C | POLGTT | 66128¢ [ TTOE6T | SEECST G661
1.£G€T | L09SST | L¥LV9T | €20S2T | S606€T | 6S661T | PE6LIT | SPLEST | PEEIVT | TOLEST | STVIOT | L66E]- | BESTGTT ¥661.
890€HT | CPEEST | LLPSIT | 6ST6ET | TL8FIT | 98P9CT | SHOPET | €9EEIT | 08VPCT | 6EVTLT | COLOVT | SOT60T [ 8EOBILT €661
T€8L61 | L2CQTIHT | T6T18C | 91888T | C€ETHT | 196€TT | 06610T | ¥I8Y0TZ | LTO99T | TEBLET | GTSBIT | €886S | CELVCET 7661
8£9G/.7 | 96€T1€ | 0TSIVE | 98656T | 92999€ | 0T8ESE | 09989 | S6VELT | TEBSST | SBELYT | TEGITT | LGBEL | 99G2T€EE 1661
yoeyel m
. . Kowsnzozpnd
G90¥C | ¥.L8¥T | ¥809C |S666C |€9.S9 [S9TYS |0TLET |LPSOE | €L90E | 920EE [TOS8T | LOBLE | TTESOV G661
8G8LC | 669S¢ | ChY6E | €£LOPF | 08GL9 [P0E€S9 | T¥9TP | GE6TV | 8TEIE | VEI6E |[T6VPE | 6V90E | 9ETS0S v661
089€¥ | 0LLLY |6LL1S [9TPIG | 96016 |CES69 {1¥E€8I | 65209 |€VL8Y | T0ST9- | 8Y98G | LEBOS | TLGEOL €661
G9TT.L |T91CZ8 | 06206 |666CL |TE00ET | 9ELIOT|SSELL | 8SPL9 | TTES9 | ¥OVEG |T09LL |0LL6S | £6T686 2661
12886 [99TLTT | GE6LYT | PEEFPL | 90SSST | 8PBTET | 0S8ITT | 96SHIT | L9686 |€LETTIT|TEL88 |OPIEL | BTE06ET 1661
YoRYe[ M
Bysfod
) J[eyemAqo ‘wky m
8LETIZ | 0ETICTE | 6£900% | 0ZETEE | PTTLLE | 9GTI8TE | €L0T8T | 8V09IE | LLEIST | €CTSTE | €1GT2T | CVTOBT | G1TTLSE G661
6¢C€9¢ | 90€T6T | 681F0E | 96069¢ [ SL990E | €92G8T | 9.G01¢ | 089561 | T99¢8T | SEVTOT | LI60VT | 9¥9¥IT | $299S6.LC v661
8TLI8T [ 11107 | 9920TT | SLS06T | L96SST | 81092C | 98€T0T | ¢TILTT | €TTELT | OV62ELT | 0GL861 | THO09T | 019TLYT €661
L6689T | 689€TE | I8PTLE | STBTIT | 99ETLE | L69STE | SPE6LT | TLTTLT | SPETET | 9ETT6T | L1961 | €G96TT | 9Z0VIEE 7661
60Sv.LE | TOS6CY | SPYP6Y | 0CEOFY [ CETTES | 859916 | 0IP08Y | 16088E | 66.8%¢E | 8CL6SE | €9CS0T | L66TST | ¥SRTILY 1661
yorIRl M
urajo30
Aoelezpzallzig
Ix IX X X1 ITIA _ [IIA IA A Al 111 1I 1
Adod1sarur Snfpom urky) m wajo8(Q) | aruarujoBazozs gy

Aobisormt 3nypam GEET-T661 Yoese| a [ouzotueiy)

£ze1)g morerzpp() nuwslyzpezdzsalg a13v1pod auzotuead eroglezzd zezid wysjog op yohoklezpzallzid qoso eqzory ‘1 ‘qel




Czynniki i bariery rozwoju migracji transgranicznych. .. 171

Ryc. 1. Liczba oséb przyjezdzajacych do Polski przez przejécia graniczne podlegle
Bieszczadzkiemu Oddzialowi Strazy Granicznej w latach 1991-1995 wedlug miesiecy
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Ryc. 2. Liczba cudzoziemcdw wjezdzajacych do Polski przez przejscia graniczne podlegte
Bieszczadzkiemu Oddzialowi Strazy Granicznej w latach 1991-1995 wedltug miesiecy
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Liczba przyjeidzajacych do Polski (por. tab. 1 i ryc. 1) zmalala w ba-
danym okresie o blisko 1/4, osiagajac w 1995 r. 3,6 mln oséb (w tym liczba
cudzoziemcédw zmalala o niespelna 5% — ryc. 2). Udzial obcokrajowcéw
w ogoélnej liczbie przejezdzajacych do kraju w latach 1991-1993 wahal sie
od 70,5% do 71,5% i gwaltownie zwiekszy! sie do 81,7% w 1994 r. i 88,6%
w 1995 r.

W 1995 r. zauwazamy wzrost liczby oséb przyjezdzajacych do Polski,
w stosunku do roku poprzedniego, o 29,6%, na co wplynal wzrost liczby
cudzoziemcéw (o 40,6%), bowiem rozpatrywana liczba obywateli Polski
zmalala w tym czasie o blisko 20%.

W trzech miesigcach 1995 r. zaobserwowano ponad 10-krotna prze-
wage liczby wjezdzajacych do kraju cudzoziemcéw nad obywatelami Pol-
ski (w paZzdzierniku 14,4 razy, listopadzie 11,5 i we wrzeéniu 10,1 razy).
W liczbach bezwzglednych najwiecej cudzoziemcéw przyjechalo do Polski
w 1995 r. w pazdzierniku (374 555 oséb), sierpniu (311451) i we wrze$niu
(301 325 os6b).

O wahadlowym charakterze migracji transgranicznych cudzoziemcéw
éwiadczy relacja przyjazdéw do wyjazdéw (tab. 2 iryc. 3-4). Tylko w 1991
1 1995 r. wystapila nieznaczna przewaga przyjazdéw (odpowiednio 1,05
i 1,04), natomiast w pozostalych latach badanego okresu liczba przejazdéw
jest réwna w przyblizeniu liczbie wyjazdéw (relacja 1,0).

Nieco ponad 3/4 ogélnej liczby przyjezdzajacych do Polski, przez badany
odcinek granicy, przekroczylo przejicia drogowe (w tym blisko 44% w Me-
dyce — tab. 3 i ryc. 5). Srednio co piaty przyjezdzajacy (19,7%) przekroczyt
przejécie kolejowe w Medyce (udzial przejécia kolejowego w Kroscienku wy-
nosit 3,7%). Cudzoziemcy stanowili w 1995 r. 91,3% ogdlnej liczby wjezdza-
jacych do Polski przez przej$cia drogowe i kolejowe w Medyce. Odpowiedni
udzial dla Barwinka wynosit 78,7%, a dla przejscia kolejowego w Kro$cienku
87,3%.

Celnemu w Zamo$ciu) zostalo uruchomione 10 pazdziernika 1995 r. Przez Zosin prowadzi
najkrétsza droga z wojewédztw poludniowo-wschodniej Polski do Wlodzimierza Wolyni-
skiego. Przejscie to jest czynne przez cala dobe dla miedzypanstwowego ruchu osobowego
pomiegdzy Polska a Ukraing (z wylaczeniem autokaréw). Dotychczas przejétie Zosin —
Uscitug mialo charakter lokalny i bylo czynne w uproszczonym ruchu gramicznym (naj-
wigcej 0sob, w ruchu paszportowym, przekroczylo to przejScie w 1992 r. — 4,1 tys. i 354
pojazdy samochodowe). Odprawa celna odbywa si¢ lacznie na czterech pasach ruchu (po
dwa pasy w obu kierunkach). Pierwsze prace remontowo-modernizacyjne rozpoczeto pod
koniec 1993 r. Zakres tych prac po stronie polskiej nie byl duzy, bowiem droga dojazdowa
z Hrubieszowa (nr 844) byla w dobrym stanie (chociaz waska) i tylko istniejace budynki
wymagaly gruntownego remontu. Przedtuzyla sie natomiast budowa drogi dojazdowej po
stronie ukrainskiej.
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Przez przejécia graniczne podlegle Bieszczadzkiemu Oddzialowi Strazy
Granicznej przejechalo (w obie strony) w 1995 r. blisko 1,1 mIn samochodéw
osobowych, 97 tysiecy samochodéw ciezarowych i 74 tysiace autokaréw.
W kazdym przypadku wiecej pojazdéw samochodowych wyjechato w Polski
niz do niej wjechalo (w tym o 26% samochodéw cigzarowych i o 17%
samochoddéw osobowych).

W 1995 r. wérdd tacznej liczby pojazdéw samochodowych, ktére przeje-
chaly przez przejécia w Medyce i Barwinku, 80,3% stanowily samochody na-
lezace do cudzoziemcéw (odpowiednio 80,7% przy wijezdzie i 79,9% przy wy-
jezdzie). Udzial ten, w poszczegdlnych kwartalach wahal si¢ od 77% (pierw-
szy i drugi kwartal) do 86,2% w czwartym kwartale (odpowiednio 85,9%
przy wjezdzie i 86,4% przy wyjezdzie).

Wyzsza dynamike liczby odprawionych samochodéw, w stosunku do
1994 r., zanotowano na przejiciu drogowym w Medyce (w stosunku do
Barwinka), zaréwno w przypadku samochodéw osobowych — 135,5% (wo-
bec 133,3%) oraz ciezarowych: odpowiednio 133,0% i 131,2%. Zauwazamy,
ze najwyzsza dynamika wystapila w pierwszym kwartale: samochodéw
osobowych w Medyce 174,5% (po czym nastapil stopniowy spadek do
106,3% w czwartym kwartale) oraz samochodéw cigzarowych — w Barwinku
169,8%.

Liczba samochodéw ciezarowych odprawianych w Barwinku roénie z roku
na rok, a w latach 1992-1995 zanotowano czterokrotny wzrost (w czwartym
kwartale 1994 r. oraz w trzecim i czwartym kwartale 1995 r. odprawiono
wiecej samochodéw ciezarowych niz w calym 1992 r.).

O stanie obcigZenia istniejacej infrastruktury transgranicznej informuja
maksymalne ($rednie) dzienne wielkosci liczy odprawionych pasazeréw i po-
jazdéw samochodowych na przejéciach drogowych w Medyce i Barwinku.

Liczba odprawionych pasazeréw jest na obu przej$ciach zblizona i wy-
nosi w Medyce 11442 osoby (w pazdzierniku) oraz 11420 oséb w Barwinku.
W Medyce wigcej odprawiono ($rednio) takze samochodéw ciezarowych —
183 (wobec 125 — takze w pazdzierniku) oraz autobuséw — 174 (wobec
71). W Barwinku natomiast jest najwieksza $rednia liczba odprawionych
samochodéw osobowych — 2295 (w pazdzierniku), wobec 1724 w Medyce
(w sierpniu). A zatem w Medyce, w szczycie ruchu transgranicznego, od-
prawia si¢ przecigtnie w ciggu godziny 477 os6b, 72 samochody osobowe, 8
ciezarowych i 7 autobuséw.

W latach 1990-1991 podwoila sie liczba pasazeréw, ktorzy przekroczyli
graniczne przejécie kolejowe w Medyce? (suma przyjazdéw i wyjazdéw), na-

% Jest to najwieksze przejicie kolejowe na granicy polsko-ukraifiskiej (75% miedzy-
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tomiast w latach 1991-1995 liczba ta dwukrotnie zmalala, przy czym byt to
spadek stopniowy z 2,147 mln do 1,056 mln pasazeréw. Ponadto zauwazamy,
ze w 1995 r. przez przejicie kolejowe w Medyce wjechalo ponad dwukrot-
nie wiecej pasazeréw (705,3 tys.) niz wyjechalo z Polski (350,8 tys. — tab.
4 i ryc. 6). Najwieksza omawiana przewaga wystapila w drugim kwartale
1995 r. i wyniosta 2,27 (w pierwszym kwartale 2,05). W drugim pétroczu
przewaga przyjezdzajacych byla nieco mniejsza i wynosila w trzecim kwar-
tale 1,92 i w czwartym — 1,82.

Warto zauwazy¢, ze relacje pomiedzy najwyzsza miesieczng liczba os()b
przyjezdzajacych do Polski przez przejscie kolejowe w Medyce (w marcu =
73879 oséb) do liczby najmniejszej (w grudniu — 51298) wyniosta w 1995;
1,44 i byla zblizona do odpowiedniej relacji dla wyjazdéw — w marcu (36495
0s6b) i styczniu (24781 oséb) — 1,47.

Przez przejicie kolejowe w Kroscienku® wjechato do Polski w 1995 r.
34120 oséb, to jest znacznie mniej, niz przez przej$cie kolejowe w Medyce
w grudniu (51,3 tys. oséb), ktdéry, jak pamietamy, charakteryzowal sie
najmniejsza w ciagu roku liczbg 0séb przyjezdzajacych.

Pochodna niedostosowania transgraniczne) infrastruktury transportowej
do dynamicznego wzrostu natezenia drogowego ruchu granicznego jest po-
wszechne na granicy polsko-ukrainskiej zjawisko oczekiwania na odprawe.
Jak wynika z badan przeprowadzonych przez T. Komornickiego®, w 1992 r.
przecietny czas oczekiwania na wjazd do Polski przez przejscie w Medyce
wynosil blisko 21 godzin dla samochoddéw osobowych (najdtuzszy czas ocze-
kiwania 83 godziny), nieco ponad 19 godzin dla samochodéw ciezarowych

narodowego ruchu pasazerskiego), przez ktére codziennie kursuje cztery pary pociagéw
miedzynarodowych relacji: Kijéw — Przemy$l — Wroclaw, Odessa — Przemy$l — War-
szawa, Lwéw — Przemysl oraz Czerniowce — Przemysl.

% Porozumienie o utworzeniu przejécia kolejowego w Kroécienku podpisano 16 grudnia
1993 r. w Starym Samborze. Uruchomienie tego przejécia nastapilo 28 maja 1994 r.
Jest ono czynne wylacznie dla ruchu osobowego pomiedzy Polska i Ukraing (od ;@.00
do 20.00). Obecnie przez to przejicie kursuje dwie pary pociaggéw osobowych: Zagérg —
Chyréw i Jasto — Chyréw. Uruchomienie wymienionego przejicia kolejowego wynik'ﬁ_lo,
niezaleznie od dazeri wiladz samorzadowych wojewddztwa kro$nienskiego, z wysokich
oplat tranzytowych (za 42 kilometrowy ukraifiski odcinek linii Przemy$l — Dobromil —
Chyréw — Kroécienko). Stawka za przejazd polskiego. pociagu przez terytorium Ukrainy
wynosila 0,2 franka szwajcarskiego za jeden osiokilometr, co dawalo optate (w obie strony)
w wysokosci 1008 frankéw. Oplata ta czynila lini¢ KroScienko — Przemy$l zupeinie
nieoplacalna.

* T. Komornicki: Przepustowos¢ polskich drogowych przejsé granicznych (na podstawie
analizy czaséw oczekiwania na odprawe w 1992 roku) [w:] Weztowe problemy wspdtpracy
przygranicznej. ,Podstawy Rozwoju Zachodnich i Wschodnich Obszaréw Przygranicznych
Polski” Biuletyn Nr 5. Warszawa 1994, s. 85-102.
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(odpowiednio 86 godzin) oraz blisko 15 godzin dla autobuséw (85 godzin).
Na wjazd do Polski samochody ciezarowe oczekiwaly przecietnie blisko 16
godzin (najdluzszy czas oczekiwania wynidst az 120 godzin).

W 1995 obserwujemy malejaca tendencje czasu oczekiwania na odprawe
graniczng.

Z przeprowadzonych przez autora szczegélowych badan w grudniu
1995 r. wynika, ze na wjazd do Polski samochody osobowe oczekiwaly
w ciggu 10 dni tego miesiagca przez co najmniej 8 godzin, w tym po 10
godzin (12-go i 19 grudnia), 14 godzin (15-go), 16 godzin (17-go), 18 godzin
(16-go) oraz przez 22 godz. (20-go). Natomiast $redni czas oczekiwania przez
samochody osobowe na wyjazd z Polski wynosit blisko 13 godzin, w tym dla
9 dni czas ten byl wyzszy od 15 godzin i przyjal najwyzsza wielkos¢ — 30
godzin (25-go) oraz 28 godzin (16 grudnia). Czas oczekiwania samochodéw
ciezarowych, na wyjazd z Polski, dtuzszy od 8 godzin odnotowano w ciaggu
10 dni (w tym 16 godzin 25 grudnia), podczas gdy autobusy tylko 24 grudnia
oczekiwaly na wyjazd 8 godzin.

Do przyczyn utrzymywania sie kolejek do odprawy granicznej nalezy
zaliczy¢:

a) mala przepustowo$¢ przej$¢ granicznych, nie dostosowana do nateze-
nia ruchu granicznego,

b) duza koncentracje podréznych i §rodkéw transportu w okreslonym
czasie (z reguly w godzinach popotudniowych i wieczornych, czy tez pewnych
dniach tygodnia),

c) nierytmiczng odprawe po stronie ukrainskiej oraz zamierzone tworze-
nie kolejki w tzw. ,GAl-ach” przez policje ukrairiska,

d) ewidencjonowanie przez strone ukrainska wszystkich srodkéw trans-
portu®, w tym réwniez samochodéw osobowych zakupionych przez obywateli
Ukrainy za granica,

® Od polowy sierpnia 1995 r. na ukrainskich przejéciach drogowych obowiazuje rozpo-
rzadzenie Pafistwowego Komitetu Celnego Ukrainy o zmianie zasad odprawy celnej $rod-
kéw transportu, ktére przekraczaja granice tego kraju. Kazdy kierowca przy wjezdzie na
terytorium Ukrainy musi przedstawi¢ stuzbom celnym akt notarialny kupna-sprzedazy
samochodu nabytego w innym paistwie. Pojazdy wyprodukowane poza Ukraina, przy
przekraczaniu granicy, sa rejestrowane (w dwéch egzemplarzach, jeden dla celnikéw, drugi
dla kierowcy, zapisuje sie, miedzy innymi, marke wozu, jego numer rejestracyjny oraz nu-
mery silnika i nadwozia). Opuszczajac Ukraing nalezy obowigzkowo okazaé te deklaracje,
gdyz w innym wypadku mozna straci¢ samochdd. Ponadto obywatele Ukrainy musza le-
galizowal pieniadze, za ktére zamierzaja naby¢ samochody za granica. Celem wprowadzo-
nego przez strone ukrainska obostrzenia jest préba zapobiezenia przywozowi samochodéw
z Europy Zachodniej pochodzacych z nielegainych Zrédel, najczesciej z kradziezy.
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e) mala obsade funkcjonariuszy celnych po stronie polskiej i wykonywa-
nie przez nich szeregu dodatkowych czynnosci, jak np. wazenie i pobieranie
oplat od samochoddéw ciezarowych przekraczajacych dopuszczalne normy
nacisku na osie, oplat wynikajacych ze stosowania pozwolen na Miedzy-
narodowy Transport Drogowy oraz podatkéw i oplat zryczaltowanych od
autokaréw i samochodéw ciezarowych.

Obserwacja czasu oczekiwania na odprawe graniczna na przejéciach dro-
gowych (zwlaszcza w Medyce) przynosi niekiedy przyklady bardzo spraw-
nego roztadowywania wielogodzinnych kolejek przez strone ukrainsks. Na
przykiad w dniach 31 sierpnia — 3 wrzes$nia 1995 r. na przej$ciu Medyka —
Szeginie nie zanotowano kolejek podréznych, co wynikalo z faktu przejazdu
przez to przejScie wicepremiera Ukrainy.

Przed granicznym szlabanem w Szeginiach sztucznie tworzone sg kolejki
samochodéw osobowych (np. dziesie¢ samochodéw oczekuje na odprawe
sze$¢ godzin). Lapéwka za ,ulatwienia” przekroczenia granicy waha sie od
20 do 100 dolaréw.

Po stronie polskiej pojawilo si¢ zjawisko tzw. ,staczy” (znane wczesniej
po drugiej stronie granicy). Sa to osoby pochodzace gléwnie z okolicznych
miejscowosci, ktére nie majac wcale zamiaru wyjazdu za granice, ustawiaja
swoje samochody w kolejce, a nastepnie odstepujg dogodne miejsca w po-
blizu przejscia za ,oplate” 20 dolaréw.

Syntetyczng miara ,wynaturzenia” migracji transgranicznych oraz sku-
tecznosdci dzialania polskich stuzb granicznych jest, jak si¢ wydaje, liczba
osdéb zatrzymanych przez Straz Graniczna, za popelnione przestgpstwa i wy-
kroczenia. W 1995 r. zatrzymano na poludniowo—wschodnim‘ odcinku gra-
nicy panstwowej 854 osoby (w tym 693 osoby przy proble waazdu z Polski
— patrz tab. 61 7).

Przy prébie wjazdu do Polski najczeéciej popelnianym przestepstwem
jest postugiwanie si¢ sfalszowana wiza (46 przypadkéw, to jest 28,6%). Zja-
wisko to wystapilo tylko w Medyce: na przejéciu kolejowym 26 i na drogo-
wym 20 przypadkéw. Blisko co trzecia préba postugiwania sie sfalszowang
wiza przypada na mayj. '

Za prébe przekroczenia granicy skradzionym pojazdem zatrzymano 19-;
0s6b (w tym 15 w lutym i marcu), 10 z nich usilowalo wjechaé¢ do Polski
przez przejscie w Medyce.

Za prébe przemytu zatrzymano 17 oséb (w tym 7 w lipcu). Przypadki
przemytu udaremniono niemalze wylacznie na przejSciach kolejowych: 12
0s6b zatrzymano w Kroscienku i 4 w Medyce®. Przypadki falszowania-

5 Na przyklad w nocy z 1 na 2 grudnia 1995 r. na przejiciu drogowym w Medyce,
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stempli kontroli granicznej wykryto tylko na przej$ciach w Medyce: 8 oséb
zatrzymano na przejéciu kolejowym i 4 na drogowym.

Za inne przestepstwa i wykroczenia zatrzymano w sumie 67 oséb (naj-
czesciej na przejSciu drogowym w Medyce).

Ponad 4-krotnie wiecej oséb zatrzymano, z powodu popelnionych prze-
stepstw, przy prébie wyjazdu z Polski. W tej grupie zatrzymanych dominujg
osoby, ktére usitowaly przekroczy¢ granice skradzionym samochodem (559
oséb, to jest 80,7%). Najczesciej prébowano wywiezé skradzione samochody
przez przejicie w Medyce (511 zatrzymanych, podczas gdy w Barwinku za-
trzymano 48 oséb). Blisko polowa przypadkéw zatrzymari oséb za prébe
wyjazdu skradzionym samochodem wystapila w czterech miesigcach (w ko-
lejnosci): lutym, pazdzierniku, marcu i kwietniu.

Kolejne 85 0s6b zatrzymano za poslugiwanie sie sfalszowanymi stem-
plami kontroli granicznej (65 oséb) i sfalszowanymi paszportami (20 oséb).
Warto podkreslié, ze przypadki postugiwania sie falszywymi dokumentami
i stemplami ujawniano niemal wylacznie na obu przejéciach w Medyce
(w Barwinku, za sfalszowane stemple, zatrzymano w 1995 r. tylko 4 osoby).

Tab. 8. Liczba skradzionych pojazdéw samochodowych zatrzymanych na przejsciach
drogowych w Medyce i Barwinku w 1995 r. wedlug miesiecy

Wyszczegol- Ogé- w tym wedlug miesiecy

nienie tem | TIIN{IID | IV V| VI[VI| VI |IX ]| X [ XI | XII
Ogdtem 345119 [ 58 | 40 { 31 | 22 | 25| 24 252113824} 18
w tym wyjazd 333119543631 |2122] 24 25 (213824 18
-~ Medyka 309 |19 {53 | 37 {28 {19 | 21 17 25 [ 18 (34| 22| 16
w tym wyjazd 304 {19 151 { 35| 28 119 | 20| 17 25| 18 | 34 | 22 16
— Barwinek 36| -] 5| 3] 3| 3| 4 7 -0 31 4 2 2
wtymwyjazd | 29| -| 3| 1] 3| 2| 2| 7 -1 3] a4 2| 2

Zrédlo: jak w tab. 6.

w autokarze przewozacym 42 ,turystéw” celnicy wykryli przemyt 1460 wédki. Przy oce-
nie skali przemytu do Polski alkoholu, nie sposéb pominaé zjawiska nieszczelnosci granic,
ktérego przyczyna tkwi gléwnie w. niedostatecznie rozwinietej infrastrukturze przej$é gra-
nicznych, utrudniajacej (a w skrajnych przypadkach uniemozliwiajacej) wlasciwg kontrole
celna oraz w zbyt malej liczebnosci stuzb celnych. Tylko w czterech pierwszych miesigcach
1995 r. w wojewddztwie przemyskim policjanci zabezpieczyli u oséb, ktére juz przekro-
czyly granice, ponad 8100 litréw alkoholu, w tym 5000 litréw spirytusu. U ,rekordzi-
sty” znaleziono 380 litréw spirytusu. Podczas powtdrnej kontroli, przeprowadzonej przez
funkcjonariuszy Strazy Granicznej i policji (2 pazdziernika 1995 r.), polskiego autokaru
wiozacego 14 osobowa wycieczke z Wegier, ktéry przeszed! odprawe celng w Barwinku,
znaleziono blisko tysiac litréw alkoholu. W ramach ponownej akcji przeprowadzonej 15
grudnia 1995 r. w polskim autokarze, odprawionym wcze$niej w Barwinku, zarekwiro-
wano 550 litréw wédki, 57 litréw szampana i znaczna ilo$¢ papieroséw.
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W 1995 r. funkcjonariusze Bieszczadzkiego Oddzialu Strazy Granicz-
nej zatrzymali na przejéciach drogowych w Medyce i Barwinku 345 skra-
dzionych samochodéw, wartoéci 9,42 mln z! (tab. 8), na ogélna liczbe 3242
przemycanych samochodéw zatrzymanych przez Straz Graniczng na wszyst-
kich przejsciach w kraju (co stanowi 10,6%). Dla poréwnania, w 1994 r. na
obu przejéciach drogowych potudniowo-wschodniej Polski zatrzymano 147
skradzionych samochodéw osobowych, podczas gdy w pierwszym kwartale
1995 r. juz 117, w tym 58 w lutym. ‘

Z ogdlnej liczby zatrzymanych w 1995 r. skradzionych samochodéw, 333
auta usitowano wywiezé z Polski, w tym 304 na Ukraine przez przejscie
drogowe w Medyce.

W 1995 r. funkcjonariusze BiOSG nie zezwolili na wjazd do Polski blisko
17 tysigcom oséb (tab. 9). Ponad 10 tysigcy os6b (59,2%) wycofano z granicy
na wniosek Urzedu Celnego (nadmierna ilo§é przewozonego towaru), blisko
2 tysigce 0séb (11,4%) nie posiadalo wystarczajacej iloci srodkéw pieniez-
nych, niezbednych do pokrycia kosztéw pobytu w Polsce, dla 1,2 tysigca oséb
(6,8) cel podroézy byt niezgodny z deklarowanym, 1,1 tys. pasazeréw (6,6%)
usilowalo przekroczyé granice Polski pojazdem samochodowym, bedacym
w zlym stanie technicznym, a 852 osoby (5,0%) nie posiadaly zezwolenia na
pobyt w Polsce (lub legitymowaly sie niewaznym dokumentem).

Wymienione pie¢ gtéwnych przyczyn odmowy zezwolenia na wjazd do
Polski stanowi w sumie 89% ogélnej liczby oséb, ktére zamierzaly, lecz nie
przekroczyly omawianego odcinka granicy panstwowej.

Blisko 2/3 tacznej liczby oséb zostalo zawréconych z przej$é granicznych
w Medyce: drogowego (33%) i kolejowego (32,7%). Na przejscie drogowe
w Barwinku przypada 30,8% przypadkéw odmowy prawa wjazdu, a na
przejscie kolejowe w Kroécienku — zaledwie 3,5%.

Nieco ponad polowa liczby o0séb, ktérym nie zezwolono na wjazd do
Polski przypada na cztery miesigce badanego roku: wrzesien (16,5% —
przecigtnie w tym miesigcu codziennie odsylano po 93 osoby), marzec
(12,5%), styczen (12,3%) oraz luty (11,5%). Z kolei najmniejsza liczba osob,
ktérych nie wpuszczono do Polski przypada na trzy nastepujace miesigce:
kwiecien (4,6%), lipiec (3,5%) oraz sierpien (3,1%). o

Niedozwolone iloéci towaru najczeiciej starano si¢ wwiezé do Polski
przez Barwinek (47,6%) oraz przez przejscie kolejowe w Medyce (41,8%),
natomiast na przejscie drogowe w Medyce przypada odpowiednio 8,5%, a na
przejécie kolejowe w Kroscienku 2,1% liczby oséb, ktérych nie wpuszczono
do Polski’.

" Szacunkowy obraz struktury rodzajowej towaréw wwozonych do Polski przez badany
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Przejscie kolejowe w Medyce dominowalo, pod wzgledem czestotliwosci
odmowy wjazdu do Polski z powodu nadmiernej ilosci wwozonego towaru,
tylko w pierwszym kwartale (48,6%), w pozostalych trzech kwartalach
najwieksza. czestotliwo$§¢ odmowy wjazdu do Polski wystapita w Barwinku.

Brak srodkéw platniczych na pokrycie kosztéw pobytu w Polsce, jako
przyczyna odmowy wjazdu do Polski, w 1995 r. wystapil praktycznie tylko
na przejSciach w Medyce: drogowym 74,2% oraz kolejowym 24,8%. Blisko
1,1 tysiaca oséb (55,6%) nie wpuszczono do Polski, z omawianego powodu,
tylko w dwéch miesiacach: wrze$niu (574 osoby) i pazdzierniku (499 oséb).

Zly stan techniczny pojazdéw®, ktérymi usitlowano wjechaé¢ do Polski
byl powodem najczestszych przypadkéw odmowy przekraczania granicy na
przejéciu drogowym w Mecdyce (98,6%).

Cel podrézy niezgodny z deklarowanym weryfikowano niemalze wylacz-
nie na przejéciach w Medyce: drogowym (91,6%) oraz kolejowym (4,8%).
Najwigksza liczba 0s6b, ktérym odméwiono prawa wjazdu do Polski (z tego
powodu) przypada na wrzesien (763 osoby, to jest 66%, z tego 97,5% usilo-
walo wjechaé do Polski przez przejScie drogowe w Medyce).

Préby przekroczenie granicy bez wymaganego zezwolenia na pobyt
w Polsce podejmowano najczesciej na przejsciu kolejowym w Medyce
(54,2%), zwlaszcza w nastepujacych czterech miesigcach (w kolejnosci): ma-
rzec, styczen, maj i luty, na ktére przypada odpowiednio 62,1% liczby oséb,
ktérym nie zezwolono na wjazd do Polski.

odcinek granicy potudniowo-wschodniej Polski nie byiby pelny, gdyby pominaé nagminna
procedure wycofywania z granicy tych oséb, ktére usilujag wwiezé towar w niedozwolonych
ilosciach. Tylko w dwéch pierwszych miesigcach 1995 r. z granicy wycofano 2582 osoby
(w tym 1355 obywateli Ukrainy), u ktérych w zakwestionowanym bagazu znajdewalo
sie: 10500 litréw alkoholu, 21000 swetréw, 42 tony luskanych orzechéw, 31,5-tony fasoli,
12,5 tony pestek dyni, 8,0 ton nasion trawy, koniczyny, slonecznika i aronii, 4,5 tony
suszonych $liwek i 150 litréw $rodkéw owadobdjczych. A zatem jedna osoba usilowala
wwiez¢ przecietnie 4 litry alkoholu i blisko 40 kg owocéw i nasion. Kulminacja préb
nielegalnego wwozu towaréw- zywnos$ciowych przypada na miesigce przedswiateczne. Na
przyklad w ciagu dwéch dni listopada 1995 r. cofnieto z granicy (przejécie kolejowe
w Medyce) 50 obcokrajowcéw, u ktérych w bagazu celnicy zakwestionowali ponad 5 ton
tuskanych orzechéw. wioskich, a jeden obywatel Ukrainy usilowal wwiez¢ do Polski 200 kg
grochu. Z kolei 12 grudnia 1995 r. kilkunastu obywateli Ukrainy i Moldowy usilowato
wwiezé pociagiem (przez Medyke) ponad 6 ton tuskanych orzechéw wloskich.

Duze zagrozenie dla uzytkownikéw drég stanowia autokary z krajéw WNP, w kté-
rych, z reguly, montuje sie prowizoryczne kuchenki gazowe. Na przyklad w wyniku nie-
szczelnosci przewodu taczacego kuchenke z butla gazu, na parkingu w Przemyslu, sptonal
rosyjski autokar, jedna osoba zgingla w plomieniach a trzy kolejne, w stanie ciezkim,
przewieziono do szpitala.
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3. Nielegalna migracja transgraniczna

Marginalne jeszcze w 1990 r. zjawisko nielegalnej migracji do Polski
nabralo juz charakteru masowego. Przez Polske wioda dwa gléwne kanaly
nielegalnej migracji:

a) balkanski, ktérym obywatele Rumunii i Bulgarii, a takze krajéw bylej
Jugostawii prébuja przedostaé sie do Niemiec,

b) wiodgcy przez wschodnia granice Polski, z ktérego korzystaja oby-
watele panstw Azji, Afryki i bylego ZSRR.

W 1992 r. Straz Graniczna zatrzymala 33581 obcokrajowcéw z 41
panstw, a w rok pdzniej 18298 oséb z 81 krajéw. Na ten znaczny spadek
liczby nielegalnych migrantéw wplynat fakt wprowadzenia w Niemczech no-
wego prawa azylowego, ktorego rygory radykalne ograniczyly liczbe migran-
téw, przede wszystkim z Rumunii.

Najwieksza liczba zatrzyman w 1993 r. przypadala na granice zachodnia
(15154), znacznie mniejsze natezenie omawianego zjawiska wystapito na gra-
nicy potudniowej (1901 zatrzymanych) i wschodniej (794). Morska granice
usilowalo nielegalnie przekroczyé 166 oséb, natomiast na lotniskach funk-
cjonariusze Strazy Granicznej zatrzymali 275 podréznych, posiadajacych
sfalszowane wizy lub paszporty.

W nielegalnej migracji przewaza kierunek wyjazdowy (15906 oséb, to jest
86,9% nielegalnej migracji). Najliczniejsza grupe stanowili w 1993 r. Rumuni
(6989 0s6b, to jest 38,2% — dla poréwnania, w 1992 r. byto ich. 23401 oséb),
Bulgarzy (1691 oséb, czyli 9,2% — odpowiednio w 1992 r. 3685), Ukraincy
(1446 — 7,9%, przed rokiem 743) i Rosjanie (993 — 5,4%). Odnotowano
réwniez pojawienie si¢ licznych grup z Armenii (863 osoby) i Algierii (348
0s6b). W okresie od 1 stycznia do 30 wrze$nia 1995 r. Straz Graniczna
zatrzymala za prébe nielegalnego przekroczenia granicy 12424 osoby, w tym
na odcinku granicy z: Rosja 64 osoby (w tym 53 do Polski), Litwg 532
(odpowiednio 515), Bialorusiag 120 (90) i Ukraing 264 osoby (187). Nalezy
dodaé, ze w 1995 r., do konca wrzesnia, tylko na przejéciach granicznych
udaremniono 2766 nielegalnych préb ich przekroczenia, czyli o 11% wigcej
niz w trzech kwartalach 1994 r. Natomiast w 1994 r. za usilowanie, lub
nielegalne przekroczenie granicy panstwowej Straz Graniczna zatrzymala
na przej$ciach granicznych 3288 oséb, to jest o 23% wiecej niz w 1993 r.

W okresie od 16 maja 1991 r. do 31 maja 1995 r. na badanym od-
cinku granicy zatrzymano za przestepstwa graniczne 999 osob, z czego ponad
1/4 przypada na rok 1993. Za nielegalne przekroczenie granicy zatrzymano
w sumie 757 oséb (blisko 35% w 1992 r.), w tym 556 oséb (73,4%) za prze-
kroczenie granicy do Polski. Za usilowanie nielegalne przekroczenia granicy
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panstwa zatrzymano 216 oséb (w tym 123 osoby usilowaly przedostac sie
do Polski), a za pomoc w nielegalnym przekroczeniu granicy zatrzymano 26
os6b. W 14 wykrytych przypadkach zorganizowanej przestepczosci dokona-
nej w celach migracyjnych zatrzymano 148 oséb, w tym 32 obywateli Turcji,
26 Wietnamu, 23 Indii, 18 Pakistanu, 16 Bangladeszu, 12 Iranu, 10 Iraku,
6 Rumunii i 5 Afganistanu.

Zauwazamy, ze w badanym okresie (od 1992 r.) maleje liczba zatrzyma-
nych za nielegalne przekroczenie granicy.

Wsréd motywéw dziatania sprawcéw przestepstw granicznych w latach
1991-1995° blisko potowe (49%) stanowia przypadki migracji w celach
emigracyjnych (21,6%), zarobkowych (15,6%) oraz nielegalnej turystyki
(11,8%). Prawie co piaty przypadek przestepstwa granicznego (18%) wiazal
sie¢ z przekroczeniem granicy panstwowe] w czasie zbierania runa lesnego
i porozy (9,3%), nie§wiadomym jej przekroczeniem (5,0%) lub zabladzeniem
(3,7%).

Podobna czestotliwo$é przestepstw granicznych (17,7%) dotyczy przy-
padkéw sfatszowania wiz (9,5%), paszportéw (4,8%) oraz postugiwania sie
cudzym paszportem (3,4%).

Skale nielegalnej migracji transgranicznej mozna ustali¢ uwzgledniajac
dane otrzymane od stuzb granicznych Ukrainy. W 1992 r., na odcinku Biesz-
czadzkiego Oddzialu Strazy Granicznej, zatrzymaty one, za usilowanie nie-
legalnego przekroczenia granicy do Polski, 138 oséb (w wiekszosci obywa-
teli Rumunii i panistw poludniowo-wschodniej Azji), natomiast w okresie od
1 maja 1993 r. do 1 listopada 1993 r. zatrzymaly ponad 200 oséb (domino-
wali obywatele Pakistanu, Wietnamu i Rumunii), a w okresie od 1 maja do
1 listopada 1994 r. stuzby te zatrzymaly ponad 240 oséb usilujacych niele-
galnie przedostaé sie do Polski i dalej na Zachéd (gtéwnie obywateli Iranu,
Iraku, Afganistanu, Rumunii, b. Jugostawii, Bulgarii, Ukrainy, Palestyny,
Maroka i Moldowy). Natomiast na przejéciu drogowym Szeginie-Medyka
ukrainskie stuzby kontroli paszportowej zatrzymaty w 1994 r.; za usilowanie
nielegalnego przekroczenia granicy do Polski na podstawie sfalszowanych
i niewtaéciwych dokumentéw, ponad 1300 oséb, z czego najwiecej stanowili
obywatele: Motdowy (520 oséb), Gruzji (102), Rosji (96), Armenii i Azerbej-
dzanu (po 63), Rumunii (61), Bulgarii (31), Kazachstanu (30), Afganistanu
(29) i Iranu (27 oséb).

Jak dowodza obSerwacje, wobec wprowadzenia w Niemczech nowego

9 J. Kitowski: Spoleczne koszty migracji transgranicznych w potudniowo-wschodniej
Polsce. [w:] Przemiany struktur spoleczno-gospodarczych obszaréw przygranicznych (pod
red. J. Kitowskiego i Z. Ziolo). Warszawa-Krakéw-Rzeszéw 1995, s. 321-322.
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prawa azylowego, Polska dla wielu cudzoziemcéw stala sie krajem doce-
lowym.

O zorganizowane] przest¢pczosci granicznej $wiadczy fakt, ze w 1995 r.
najwieksza liczba préb nielegalnego przekroczenia omawianego odcinka gra-
nicy przypada na 23 wrze$nia, to jest ,Dzien Celnika”. Funkcjonariusze
Strazy Granicznej zatrzymali w tym dniu 17 cudzoziemcéw, ktérym udato
si¢ przekroczy¢ granice!®.

4. Skala wywozu towaréw!!

Jak wynika z badan przeprowadzonych przez Gléwny Urzad Staty-
styczny, przy wspélpracy z Ministerstwem Finanséw, Gléwnym Urzedem
Cet oraz Komendy Gléwnej Strazy Granicznej, wartoé¢ towaréw wywie-
zionych z Polski przez obywateli Ukrainy w stosunku do wartosci eksportu
w 1994 r. (zarejestrowanego na podstawie dokumentéw odprawy celnej SAD)
stanowila 28,7% (dla poréwnania dla Stowacji 30,9%)'2.

Wartoéé dokonanych w Polsce zakupéw przez cudzoziemcéw, ktérzy
przekroczyli w 1994 r. przejécie drogowe w Medyce wynosita 115252 4 tys. zt
(po denominacji), czyli 297,17 zt na jedna osobe (2,972 mln starych zt). Dla
poréwnania, warto$c ta jest 4,3-krotnie wyzsza w odniesieniu do cudzoziem-
céw przekraczajacych przejécie w Barwinku. Badana grupa cudzoziemcéw
z ogbtu swoich wydatkéw w Polsce przeznaczyta 18,3% na zakup towaréw
zywno$ciowych (w tym 4,0% na zakup wyrobéw cukierniczych, 2,5% owo-
céw poludniowych, 1,8% na zakup kawy, herbaty i kakao, 1,3% na zakup

19 W rejonie Medyki, 500 m od linii granicznej, zatrzymano siedmioosobowa grupe
obywateli Rumunii, ktérzy sforsowali ,sistieme” (zatrzymano takze dwéch kolejnych Ru-
munéw, ktérzy oczekiwali na te grupe w mikrobusie). Na odcinku dzialania Straznicy
Ustrzyki Dolne ujeto 4 obywateli Iraku, narodowosci kurdyjskiej (3 kilometry od granicy).
W rejonie Lubaczowa zatrzymano 4 cudzoziemcéw (w tym jednego Irakijczyka i jednego
Palestyriczyka), kt6érzy przekroczyli granice ukrairisko-polska poslugujac si¢ 4-metrowa
drabing. Kolejny Irakijczyk, zatrzymany na dworcu PKS w Lubaczowie, przedostal si¢ do
Polski podkopem. Z kolei obywatel Rosji przeby!l blisko 100-kilometrowa tras¢ ze Lwowa
do Medyki uczepiony do osi pociagu Odessa — Przemy$l. Wszyscy zatrzymani cudzo-
ziemcy zostali przekazani ukrainskim organom ochrony granicznej. Wedlug ich wyjasnien
traktowali Polske jako kraj tranzytowy w drodze do Niemiec. Kolejng prébe sforsowania
granicy podkopem ujawniono 8 grudnia 1995 r. w rejonie Huty Krysztalowej. W wyniku
poszukiwan prowadzonych przez 70 funkcjonariuszy Strazy Granicznej zatrzymano w dniu
nastepnym, w odleglosci okolo 20 kilometréw od granicy, dwdéch obywateli Iraku.

"1 Skale przywozu i przemytu towaréw oraz dochody celne przychody ze sprzedazy
zajetych towardw oméwil autor w pracy: Spoleczne koszty ... op. cit., s. 309-316.

2 Ruch graniczny i wydatki cudzoziemcow w Polsce w 1994 r. GUS, Warszawa 1995,
s. 9, 18-31.
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ryb i przetworéw rybnych) oraz 60,5% na zakup towaréw niezywno$ciowych
(w tym 20,5% odziez, 12,3% obuwie, 4,6% wyroby kosmetyczne i perfume-
ryjne). W grupie cudzoziemcéw, ktérzy przekroczyli przejscie drogowe w Me-
dyce, uwage zwraca wysoki udzial innych wydatkéw zwigzanych z pobytem
w Polsce — 21,2%, podczas gdy dla calej granicy péinocno-wschodniej wy-
nosi on 7,0% (np. w Hrebennem 7,3%).

Dla poréwnania, w strukturze zakupéw dokonanych w Polsce przez
cudzoziemcéw, ktorzy przekroczyli przejScie w Barwinku dominujg towary
niezywnosciowe 89,8% (w tym odziez 48,8%, obuwie 9,8%, meble 7,5%,
wyroby poscielowe 5,4% oraz wyroby z drewna i wikliny 4,2%). Udzial
artykuléw zywnosciowych wynosi 9,7% (w tym warzywa i owoce 3,2%,
ttuszcze jadalne 2,0% i wyroby cukiernicze 1,9%).

Jak wynika z obserwacji funkcjonariuszy polskich stuzb celnych, na Ukra-
ine (przez przejScie w Medyce) obecnie najczesciej wywozi sie meble, arty-
kuly spozywcze: sery, owoce, ryby, wedliny (migso i wedliny do niedawna
przywozono), telewizory (przywozono je w latach osiemdziesigtych), anteny
satelitarne oraz sprzet i kasety video. Natomiast na Stowacje (przez przej-
$cie w Barwinku) wywozi sie gléwnie odziez (dzinsowa i kurtki), wyroby
z tworzyw sztucznych, karnisze, drzwi harmonijkowe oraz artykuly spozyw-
cze (wedliny i masto).

5. Skutki wzrostu przestepczosci cudzoziemcéw

Intensywna migracja transgraniczna prowadzi do wyraznego wzrostu
przestepczosci obcokrajowcéw.

Za nieprzestrzeganie porzadku prawnego na terytorium Polski, na wnio-
sek policji, urzedéw celnych i z wlasnej inicjatywy graniczne placéwki kontro-
Ine (GPK) Bieszczadzkiego Oddzialu Strazy Granicznej udzielity w 1995 r.
tacznie 663 wiz administracyjnych, w tym GPK Medyka 594, GPK Barwinek
42 i GPK Kroscienko 27 wiz.

Na przejsciach drogowych i kolejowych w Medyce wiz administracyjnych
najczesciej udzielano obywatelom Ukrainy (236, to jest 39,7%), Rumunii
(121 — 20,4%), Armenii (88 — 14,8%), Bulgarii (57 — 9,6%), Turcji (34
— 5,7%), b. Jugostawii (14 — 2,4%), Motdowy (12 — 2,0%) i Rosji (11
— 1,9%). Lacznie na wymienione osiem panstw przypada 96,5% liczby
wydalonych cudzoziemcéw.

Na przejsciu drogowym w Barwinku wize administracyjng najczesciej
otrzymywali obywatele Bulgarii (15), Rumunii (13) i Ukrainy (7 oséb), nato-
miast na przejsciu kolejowym w Kroscienku, wszystkie wizy administracyjne
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(27) przypadaja na obywateli Ukrainy (co w wynika z miedzyparnstwowego
charakteru tego przejscia).

Wsrdd najczestszych przyczyn udzielania w 1995 r. wiz administracyj-
nych przez jednostki Bieszczadzkiego Oddzialu Strazy Granicznej wyrdz-
niamy:

a) samowolne przedluzanie czasu dozwolonego pobytu oraz niedopelnie-
nie obowigzku meldunkowego i rejestracji — 327 przypadkéw (49,3%),

b) falszerstwa dokumentéw paszportowych, polskiej wizy i stempli kon-
troli granicznej — 135 oséb (20,4%),

¢) naruszanie przepiséw celnych, paszportowych i utrudnianie kontroli
granicznej — 86 0séb (13%),

d) dokonanie nielegalnego przekroczenia granicy i pomoc w nielegalnym
przekroczeniu granicy — 56 oséb (8,4%),

e) przestgpstwa kryminalne (gitéwnie kradzieze, wlamania i rozboje) —
45 oséb (6,8%),

f) usilowanie wyjazdu kradzionym samochodem — 14 o0séb (2,1%).

Przez przejécia graniczne podlegle Bieszczadzkiemu Oddziatowi Strazy
Granicznej wydalono w 1995 r. takze 1768 obcokrajowcéw, ktérym wiz
administracyjnych udzielily inne graniczne placéwki kontrolne (973 osoby)
oraz wojewodowie (795 oséb).

Wsréd grupy obywateli 12 panstw wydalonych z POlSkl na podstawie
ujawnionych wiz administracyjnych az 98,5% omawianej liczby przypada
na obywateli nastepujacych panstw: Rumunii 355 oséb (36,5%), Moldowy
246 oséb (25,3%), Ukrainy 225 oséb (23,1%), Bulgarii 91 oséb (9,4%) oraz
Armenii 41 oséb (4,2%). '

Z kolei w grupie obcokrajowcéw wydalonych z Polski. na podstawie
wiz administracyjnych udzielonych przez wojewodéw, dominowali obywatele
Ukrainy — 354 osoby (44,5%), Rumunii — 182 (22,9%), Armenii — 94
(11,8%), Bulgarii — 92 (11,6%), Moldowy — 40 (5,0%) i Rosji — 12 oséb
(1,5%).

W 1995 r. wojewoda przemyski, na wniosek policji, udzielit 206 wiz ad-
ministracyjnych, przy czym zauwazamy tendencje $wiadczaca o liberaliza-
cji procesu ich udzielania, bowiem w pierwszym kwartale udzielil 86 wiz
(41,7%), w tym obywatelom Ukrainy 63 (42,3%) oraz Rumunii 8 (28,6%).

Cudzoziemcy wydaleni z wojewddztwa przemyskiego stanowili w 1995 r.
nieco ponad 1/4 liczby oséb, ktére opuécity terytorium Polski, przez przej-
$cia graniczne podlegle Bieszczadzkiemu Oddzialowi Strazy Granicznej, na
podstawie wiz administracyjnych udzielonych przez wojewodéw. Najwyz-
szym, omawianym udzialem, legitymuja sie obywatele Ukrainy 42,1%, Mol-
dowy 25% i Rumunii 15,4%.
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Polska ponosi¢ bedzie, niestety, coraz wyzsze koszty deportacji cudzo-
ziemcéw, lub koszty ich pobytu w wydzielonych osrodkach, bowiem strona
ukrainska odmawia przyjmowania deportowanych obywateli innych panstw,
jezeli strona polska nie przedstawi wystarczajacych dowodéw na to, ze cu-
dzoziemcy (np. azjaci) przedostali si¢ przez ukrairiski odcinek wschodniej
granicy, co jest, niestety, praktycznie niewykonalne (np. w I kwartale 1995 r.
na przejsciu drogowym Medyka — Szeginie strona ukrainska odmoéwita przy-
jecia 10 deportowanych z Polski obywateli Indii).

W 1995 r. na terenie wojewddztwa przemyskiego cudzoziemcy popel-
nili 570 przestepstw ($rednio co 10 przestepstwo popelnione w tym woje-
wédztwie), to jest o 377 wiecej niz w 1994 r. (wzrost o 189%). Az 498
przestepstw (87,4%) popemnili obywatele WNP, w tym 472 przestepstwa
— obywatele Ukrainy. Blisko 95% ujawnionej liczby przestepstw popetnio-
nych przez cudzoziemcéw przypada na rejon stuzbowy Komendy Rejonowej
Policji w Przemy$lu. Cudzoziemcy najczesciej wchodza w kolizje z ustawa
0 oznaczeniu wyrobéw znakiem skarbowym akcyzy (46,5% wszystkich prze-
stepstw, jakich dopuscili sie cudzoziemcy). Policja skonfiskowala im blisko
8900 litréw spirytusu i 3900 litréw wddki oraz 745 kartonéw papieroséw.
Ponadto ujawniono 165 wypadkéw (29%) podrabiania lub postugiwania si¢
przez cudzoziemcow sfalszowanymi dokumentami. Zatrzymano pod zarzu-
tem paserstwa 75 cudzoziemcéw, 34 dopuscilo sie kradziezy mienia lub kra-
dziezy z wlamaniem, a 6 dokonalo rozboju.

W1995 r. w wojewddztwach potudniowo-wschodniej Polski zaobser-
wowano niepokojace nasilenie liczby zuchwalych napadéw ,rekieteréw”
z krajéow WNP na autobusy i samochody osobowe swoich ziomkéw. Tylko
w trzech ostatnich miesigcach 1995 r. zanotowano napady ,rekieteréw”
w Zawadzie kolo Debicy, Rogéznie koto Lancuta, pod Zawichostem oraz
w okolicach Goraja, Hrebennego i Narola. W wiekszo$ci wymienionych przy-
padkéw uzyto broni palnej, a napastnicy wykazali sie wyjagtkowsg brutalno-
§cig. Jedna z form dzialan represyjnych wobec obcokrajowcéw, ktérzy na-
ruszyli polskie prawo, jest ich karne wydalenie z terytorium kraju. Jak juz

"wspomniano, w 1995 r., na wniosek policji, udzielono w woj. przemyskim
206 wiz administracyjnych. Wséréd deportowanych cudzoziemcéw domino-
wali obywatele Ukrainy (72,3%), Rumunii (13,6%), Moldowy (4,8%) i Bul-
garii (3,4%).

Jak wynika z dos§wiadczen funkcjonariuszy Strazy Granicznej, w ostat-
nich latach obserwuje sie nowe zjawiska przestepczosci na granicy wschod-
niej!3:

13 Straz Graniczna” 1995, nr 4, s. 19.
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a) organizowanie przerzutu grup nielegalnych migrantéw (gtéwnie Azja-
téw) w TIR-ach do Warszawy lub do zachodniego odcinka granicy,

b) przygotowanie migrantéw do dalszej drogi po nielegalnym przekrocze-
niu polskiej granicy, tak, aby si¢ nie odrézniali od mieszkancéw pogranicza,

c) przerzut Litwinek, Bialorusinek, Rosjanek i Ukrainek do Izraela na
podstawie sfalszowanych litewskich paszportéw,

d) przewéz na Wschdéd kradzionych samochodéw, ukrytych na lorze
wéréd niekradzionych,

e) organizowanie si¢ grup cudzoziemcéw (Bialorusinéw, Ukraincéw),
czesto wspoéldzialajacych z Polakami, w celu wymuszania haraczu, gtéwnie
od obywateli bylego ZSRR, oczekujacych w kolejce do odprawy granicznej
lub za ,opieke” nad przejazdem do granicy z glebi kraju.

6. Kierunki rozwoju transgranicznej infrastruktury transportowej

Niewydolnoé¢ transgranicznej infrastruktury transportowej jest charak-
terystycznym zjawiskiem w panstwach znajdujacych sie w fazie radykalnych
przeksztaltcen ustrojowych i gospodarczych. Jak wynika z ustaleri roboczego
spotkania polsko-ukrainskiego, ktére odbyto sie 5 lutego 1996 r. w Przemy-
§lu, dotyczacego przej$¢ granicznych, termin uruchomienia przejicia drogo-
wego Korczowa — Krakowiec zostanie wydtuzony o dwa miesigce. Oznacza
to, ze zamiast 1. lipca, ruch samochodéw osobowych i1 mikrobuséw rozpocz-
nie sie 1 wrze$nia 1996 r. Pelne ukonczenie przejscia drogowego nastapi
w 1997 r. (uruchomione wéwczas zostang pasy odpraw dla autokaréw i sa-
mochodéw ciezarowych). Do konca 1995 r. strona polska wykonala na bu-
dowie przejscia w Korczowej roboty warto$ci 10 mln z! (po denominacji),
miedzy innymi przemieszczono 130 tysiecy metréw szeSciennych ziemi oraz
wybudowano w stanie surowym budynek odpraw celno-paszportowych.

W 1996 r. przekazano z budzetu centralnego 7,5 mln nowych zlotych,
z tego do konca marca wykorzystano juz 2,7 mln z}. Do sfinalizowania prac
po polskiej stronie trzeba jeszcze okoto 6,6 mln zt (dla poré6wnania, bu-
dowa miedzynarcdewego dworca kolejowego w Przemyslu, ktérego oddanie
planuje sie na 1997 r., pochlonie 12 mln z, z czego 2,5 mln z! przekaze
bezwrotnie program PHARE).

Strona ukrainiska, pomimo znacznych opéznien w stosunku do uzgodnio-
nego harmonogramu, deklaruje zakonczenie prac do 1 wrzesnia 1996 r.

Decyzje o kontynuacji rozbudowy drogowego przejscia granicznego w Me-
dyce maja zapas¢ w tydzien po planowanym spotkaniu ministréw transportu
Polski i Ukrainy (1 marca 1996 r.). Na spotkaniu tym ma zosta¢ podjeta
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decyzja o przebiegu trasy autostrady przez wojewddztwo przemyskie. Do-
kumentacja obu mozliwych tras przebiegu autostrady (przez Korczowa lub
Medyke) jest juz gotowa. Wprawdzie wariant autostrady przez Medyke jest
drozszy (koszt wybudowania 1 km autostrady, dwéch podwéjnych paséw ru-
chu o szerokosci 3,75 m, szacuje sie na 3 mln dolaréw — tacznie z kosztami
wykupu 300 metrowych paséw terenu wzdluz autostrady), ale jego walo-
rem jest zarezerwowanie terenéw (od 1981 r.) pod te trase w planie prze-
strzennego zagospodarowania wojewédztwa przemyskiego i poszczegdlnych
gmin. Na podstawie tej dokumentacji (oraz opinii siedmiu resortéw i woje-
wody przemyskiego) Centralny Urzad Planowania zadecyduje, ktory wariant
jest korzystniejszy i sformuhuje wskazanie lokalizacyjne. Wariant autostrady
przez Korczowa pojawil sie w 1991 r. (omija Jarostaw i Radymno po potu-
dniowej stronie) i moze prowadzi¢ do zmniejszenia atrakcyjnos$ci majacego
powstaé Wolnego Obszaru Celnego w Przemyslu. Droga o nawierzchni be-
tonowej Radymno — Korczowa zostala wybudowana w latach 1952-1954
i miala strategiczny charakter.

Straz Graniczna wydala w styczniu 1996 r. pozytywna opinie w spra-
wie uruchomienia w Kroécienku drogowego przejécia granicznego. Projekt
ten poparlo réwniez Biuro Wspélpracy Transgranicznej Urzedu Rady Mini-
stréw. Otwarcie tego przejscia bedzie mozliwe dopiero po zawarciu umowy
miedzypanstwowej pomiedzy Polskg a Ukraing. W ramach uproszczonego
ruchu granicznego z przejécia drogowego w Kroscienku skorzystalo w 1995 r.
708 os6b (w tym 110 Polakéw i 598 obywateli Ukrainy), to jest 6,4% ogédlnej
liczby 0séb odprawionych przez jednostki Bieszczadzkiego Oddzialu Strazy
Granicznej w ruchu uproszczonym.

Od 12 kwietnia 1995 r. reaktywowano kolejowe przejScie towarowe (nie-
czynne od stanu wojennego) Werchrata — Rawa Ruska (czynne od 7.00
do 19.00). Przez to przejécie odprawia sie tacznie 4 pociagi towarowe (po
2 w obu kierunkach — eksport wegla). Gléwnym inwestorem tego przedsie-
wziecia (95% nakladéw) byla Slaska Gielda Towarowo-Pieniezna. Przejicie
towarowe dalo zatrudnienie 150 osobom, co nie jest bez znaczenia dla lokal-
nego rynku pracy (stopa bezrobocia w gminie Horyniec wynosita w kwiet-
niu 1995 r. 26,6%). Na przetomie listopada i grudnia 1995 r. mialo by¢
uruchomione dla miedzynarodowego ruchu osobowego kolejowego przejscie
graniczne Hrebenne — Rawa Ruska, jednakze do maja 1996 r. nie zrealizo-
wano tego zamierzenia.

Do korica maja 1996 r. Stowacy zamierzaja zakonczy¢é prace majace
na celu uruchomienie kolejowego przejscia granicznego Lupkéw — Medzila-
borce, wraz z wprowadzeéniem nowego rozkladu jazdy PKP. Dyrekcja Ge-
neralna Kolei Stowackich w Bratyslawie dazy do uruchomienia przejicia to-
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warowego i osobowego. Podobny wniosek sformutowaly wladze i samorzady
lokalne wojewddztwa krosnienskiego. Jednakze polskie Ministerstwo Trans-
portu stoi na stanowisku, iz nowa droga kolejowa na Stowacj¢ powinna byé
ograniczona tylko do przewozéw towarowych. PKP obawiaja sie deficyto-
wosci linii pasazerskiej. Wladze Medzilaborec przewiduja liczbe pasazeréw
— Slowakéw, dla jednego sktadu pociagu, na 60-80 oséb (w sezonie w 5%
wiecej). W grudniu 1995 r. wojewoda krosnienski prowadzil rozmowy w Dy-
rekcji Generalnej PKP na temat przekazania Poludniowej DOKP autobusu
szynowego, ktéry obslugiwalby trase Zagérz-Lupkdw, a od maja 1996 r.,
takze Zagérz — Kroscienko. Z chwila otwarcia przejscia kursowalby réw-
niez na linii Zagérz — Medzilaborce. Autobus szynowy byl juz testowany
na wymienionych trasach w listopadzie 1995 r.

W marcu 1996 r. wojewoda lwowski poinformowal wladze wojewddz-
twa kroénieniskiego o szansach uruchomienia polgczenia kolejowego Lwdéw
— Zagorz (przez przejécie graniczne Chyréw — Kroscienko). Strona ukrain-
ska zamierza uruchomié¢ w 1998 r. linie normalnotorowg Lwéw — Hrebenne,
z odgatezieniem do Chyrowa. Wymaga to ulozenia dodatkowej szyny wzdtuz
obecnej linii szerokotorowej. Planuje sie, ze pokonania trasy kolejowej z Kro-
sna do Lwowa zajmie 2,5 godziny, a odprawa graniczna odbywalaby sie
w czasie jazdy.

Utworzenie granicznego przejscia drogowego Radoszyce — Palota (przez
Przetecz Radoszycka widd!l najstarszy w Bieszczadach szlak handlowy z Sa-
noka, doling Oslawy i Oslawicy), wynika z ustalen porozumienia polsko-
-stowackiego, podpisanego 22 maja 1992 r. Planowany termin uruchomienia
przej$cia wyznaczono na maj 1997 r. Koncepcja zagospodarowania strefy
przygranicznej zaklada, ze infrastruktura przejscia znajdzie sie po stowac-
kiej stronie. Srodki finansowe na budowe kompleksu przejécia z budynkami
odpraw s3 zagwarantowane. Natomiast wojewoda krosnieriski (podobnie jak
Stowacy) nie ma $rodkéw na budowe drogi taczacej przygraniczne miejsco-
wosci. Projektowany pieciokilometrowy odcinek po stronie polskiej stanowi
cze$¢ drogi wojewddzkiej nr 19522. Koszt tego przedsiewziecia szacowano
pod koniec 1994 r. na 60 mld zl, co stanowilo kwote blisko trzykrotnie wyz-
sz3 od nakladéw przewidzianych w budzecie Kroénienskiego na utrzymanie
wszystkich drég wojewddzkich. Dokumentacje drogi z Radoszyc do granicy
panstwowej wykonano juz w 1994 r. (koszt projektu wynidst 790 mln zi,
w tym 400 mln zt przekazal wojewoda krosnienski, a 390 mln zi doplacily
ze swoich budzetéw miasto Sanok oraz gminy bicszczadzkie, zainteresowane
utworzeniem przejscia granicznego).

Koncepcja utworzenia drogowego przejscia Wolosate — Lubnia (przez
przetecz Beskid 786 m n.p.m.) wysunieto juz na poczatku lat siedemdziesia-
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tych (wedlug éwczesnych zamierzen miato ono odciazyé przejscie drogowe
w Medyce). Strona ukrainska wrécila do niej w maju 1994 r., przy oka-
zji podpisania porozumienia o wspodlpracy miedzyregionalnej miedzy woje-
wodztwem krosnienskim a obwodem zakarpackim Ukrainy (Zakarpacie bylo
pierwszym regionem Euroregionu Karpackiego, z ktérym woj. kro$nienskie
zawarlo dwustronnag umowe). Droga z Uzgorodu do Krosna prowadzi albo
przez Slowacje (Barwinek — ok. 200 km) albo przez Lwéw (Medyke), nato-
miast do postulowanego przejScia w Wolosatem odleglosé ta wynosi 40 km.
Wolosate lezy na terenie Bieszczadzkiego Parku Narodowego i co najwy-
zej mozna rozpatrywaé¢ wariant uruchomienia przejécia dla pieszego ruchu
turystycznego.

Strona ukrainska zglasza kilka kontrowersyjnych sugestii dotyczacych in-
frastruktury transgranicznej z Polska. Na przeklad I. Rowenczak!'* uwaza,
ze proponowana przez strone polska kolejno$¢ uruchomienia nowych przejéé
granicznych wymaga pewnej korekty. Pierwszenstwo winny mie¢ dwa przej-
Scia: Malhowice — Nizankowice i Werchrata — Rawa Ruska. Jako uzasad-
nienie przytacza dwa argumenty:

a) przejécie drogowe w Malhowicach umozliwiloby ltatwiejsza podréz
z Polski do Rumunii i Bulgarii, z ominieciem przeladowanego wezla lwow-
skiego (Rumunii stanowia trzecia, pod wzgledem liczebnosci, grupe narodo-
wosciowa na przejsciu Szeginie — Medyka),

b) obecna droga Czerniowce — Nizankowice byla budowana jako trasa
Czerniowce — Przemys$l, nalezaloby zatem odnowié¢ odcinek Nizankowice —
Przemysl.

Wedlug I. Rowenczaka takie przejscia jak: Korczowa — Krakowiec, Bu-
domierz — Gruszew, Bystre — Mszaniec, Michniowiec — FLopuszanka na-
lezy uruchomi¢ w dalszej kolejnosci. Cytowany autor opowiada sie takze
za odnowieniem i rozszerzeniem sieci kolei waskotorowych w Bieszczadach,
ktére proponuje wykorzystaé¢ zaréwno jako przejicia graniczne, jak i w celach
rekreacyjnych na trasie Sokoliki (Ukraina) — Ustrzyki Gérne — Wetlina
— FLupkdéw. Koncepcja I. Rowenczaka nawiazuje do wybudowanej w latach
1900-1904 waskotorowej kolejki lesnej, o tacznej dlugosci 60,5 km, z So-
kolik Gorskich (gdzie laczyla sie z linia normalnotorowa Lwéw — Sianki)
przez Tarnawe Wyzng i Nizng, Muczne, Stuposiany, Pszczeliny, Berezki do
Ustrzyk Gérnych. Kolejka ta zostala rozebrany w latach 1933-1934, ale frag-
menty torowiska od Tarnawy Niznej do Sokolik istnialy jeszcze w latach

14 1. Rowenczak: Struktury komunikacyjne strefy granicznej ukrairisko-polskiej (stan
aktualny i perspektywy) [w:] Przemiany struktur spoleczno-gospodarczych obszaréw przy-
granicznych (pod red. J. Kitowskiego i Z. Ziolo). Warszawa-Krakéw-Rzeszéw 1995,
s. 287-291.
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1937-1938. Propozycja reaktywowania kolejki waskotorowej z Sokolik nie
liczy sie z rygorami ekologicznymi (jej trasa wiodlaby przez obszar Biesz-
czadzkiego Parku Narodowego).

Stosunkowo korzystne warunki do uruchomienia przejscia granicznego na
Stowacje wystepuja w Roztokach Gérnych, do ktérych prowadzi odgalezie-
nie (przez Cisne) drogi nr 897 Komancza — Cisna oraz drogi nr 893 Lesko
— Hoczew — Baligréd — Cisna. Przejscie graniczne w Roztokach Goér-
nych prowadziloby przez: Przelecz nad Roztokami (801 m n.p.m.), Ruské,
Humenne, Michalowce do przejscia granicy stowacko-wegierskiej Stowackie
Nowe Miasto — Satoraljaujhely, a nastepnie do Miszkolca i Budapesztu
(tradycyjny szlak ,winny” — jeden z najstarszych w Bieszczadach). Polski
odcinek dojazdowy do przejscia granicznego w Roztokach Gérnych wiedzie
przez Ci$nianisko-Wetlinski Park Krajobrazowy, natomiast odcinek stowacki
— przez obszar chronionego krajobrazu ,Vychodne Karpaty”. Rygory eko-
logiczne pozwalaja zatem na otwarcie przejscia granicznego wylacznie dla
samochod6w osobowych oraz dla turystyki pieszej. Koncepcja uruchomienia
omawianego przejécia nie jest nowa. Wysuwano ja juz w pierwszej polowie
lat siedemdziesiatych. W 1991 r. wladze gminy Cisna zlozyly formalny wnio-
sek o otwarcie tego przejcia. Jednakze wniosek ten nie uzyskal wéwczas po-
zytywnej opinii dyrektora Urzedu Celnego w Przemyslu. Dla uruchomienia
przejScia granicznego nalezy wybudowaé po stronie polskiej 1300 metrowy
odcinek drogi od dawnej straznicy WOP i Strazy Graniczne] (miesci sie
w niej obecnie zajazd turystyczny) do granicy, oraz po stronie stowackiej
takze kilkusetmetrowy odcinek drogi.

Rzady Polski i Stowacji podjely dzialania organizacyjne, zmierzajace do
podpisania umowy o przej$ciach granicznych na szlakach turystycznych. Za-
rzad Gléwny PTTK opracowal projekt zalacznika do tej umowy, zawierajacy
propozycje 47 przejé¢ na szlakach turystycznych, przecinajacych granice pol-
sko-stowacka. Cztery z nich znajduja si¢ w Beskidzie Niskim (Przelecz Re-
getowska, Przelecz Beskid — Ozenna, Baranie — Polany oraz Kanasiéwka),
a kolejne cztery w Bieszczadach (Gleboki Wierch, Stryb, Okr glik i Czolo).
Wedlug omawianej koncepcji, na przejéciach turystycznych nie bedzie zad-
nej infrastruktury (nie przewiduje sie punktéw kontroli granicznej). Turysci
beda przekraczaé granice panstwowa wylacznie pieszo (w zimie na nartach).
Taki sposéb jej pokonywania wymusza lokalizacja proponowanych przejsé¢ na
niedostepnych dla pojazdéw samochodowych szlakach turystycznych. Straz
Graniczna bedzie kontrolowaé¢ wedrujacych przez granice na zasadach prze-
widzianych w polsko-stowackiej umowie.

Koncepcja ta wywolala ozywiong dyskusje, a nawet protesty, w kregach
ekologéw. Na przyklad Rada Naukowa Magurskiego Parku Narodowego nie
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zgadza sie na utworzenie przejscia turystycznego w rejonie Baraniego (ostoje
niedzwiedzi i puchaczy). W zwiazku z rosnaca przestepczoscia graniczng Ko-
menda Bieszczadzkiego Oddziatu Strazy Granicznej podjeta dziatania orga-
nizacyjne, zmierzajace do ,uszczelnienia” odcinka poludniowo-wschodniej
granicy panstwowej, miedzy innymi poprzez zaggszczanie sieci straznic. Po
uruchomieniu w 1995 r. nowej placéwki w Horyncu, liczba straznic powiek-
szyla sie do czternastu (po siedem od wschodu i potudnia). W 1996 r. zostang
powolane dwie kolejne straznice w Kalnikowie i Korczowej, a w najblizszych
latach przewiduje sie¢ utworzenie kolejnych straznic w Ustrzykach Gérnych
i Wojtkowej.

7. Uwagi i wnioski koncowe

Jak wynika z przeprowadzonych badan, na granicy polsko-ukrainskiej
mamy do czynienia z niedostosowaniem infrastruktury transgranicznej do
natezenia drogowego i kolejowego ruchu granicznego. Niewydolno$¢ infra-
struktury granicznej jest, jak juz wcze$niej zauwazono, charakterystycznym
zjawiskiem w panstwach znajdujacych sie w fazie radykalnych przeksztalcen
ustrojowo-gospodarczych. Migracja transgraniczna dokonujaca sie w sposéb
wahadlowy pomiedzy krajami o zréznicowanym stopniu rozwoju spoteczno-
-ekonomicznego jest procesem obiektywnym i nieuchronnym'S i nalezy ocze-
kiwaé, Zze obserwowane obecnie jej patologiczne cechy ulega¢ beda ztagodze-
niu, wraz z wyréwnywaniem sie dysproporcji rozwoju sasiadujacych panstw.

Odmienno$¢ warunkéw gospodarowania w regionach przygranicznych
oraz rézne dazenia i aspiracje tamtejszych spoleczenstw wymagaja zréz-
nicowanej polityki regionalnej. Jej zasady powinny by¢ formulowane przez
podmioty regionu w taki sposdb, aby uwzglednia¢ zaréwno intéresy panstw
jak i swoje wlasne, bowiem zachwianie tych proporcji moze prowadzi¢ albo
do ubezwlasnowolnienia regiondw przez centrum, albo do anarchii regional-
nej (w obu przypadkach zanikaja eczywiscie funkcje polityki regionalnej):

Przykladem takiej sytuacji moze byé powolanie 14 lutego 1993 r. w'De-
breczynie Euroregionu Karpackiego. Procedura ta wywolala wiele kontro-
wersyjnych ocen, jako koncepcja narzucona, nie liczaca sie niekiedy z ele-
mentarnymi wymogami regionalizacji ekonomicznej. Twdrcy Euroregionu
Karpackiego w sposéb formalny zawezili przestrzen spoteczno-ekonomiczna
w sformalizowany uklad administracyjno-prawny, sprzeczny niekiedyz natu-
ralnymi wiezami gospodarczymi (niefrasobliwie utozsamiono region admini-

15 J. Kitowski: op. cit.,'s. 326.
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stracyjny z regionem ekonomicznym. Istniejaca w przygranicznych jednost-
kach administracyjnych poszczegdlnych panstw, wchodzacych w skiad Eu-
roregionu Karpackiego, infrastruktura transportowa nadal nie peini funkc;ji
integrujacej te obszary. Wyraznie odczuwany jest brak koordynacji przedsie-
wzie¢ inwestycyjnych w zakresie budowy i modernizacji przej$¢ granicznych
oraz wiodacych do nich szlakéw transportowych.

Réwnolegle z radykalna poprawa zagospodarowania infrastrukturalnego
przej$¢ granicznych na badanym odcinku granicy panstwowej i ich dosto-
sowywaniu do standardéw europejskich, nalezy postulowaé¢ podejmowanie
przez sluzby graniczne energicznych i konsekwentnych dzialan zmierzaja-
cych do zwalczania miedzynarodowej przestepczosci transgranicznej, w tym
zwlaszcza do likwidacji kanaléw przerzutu kradzionych samochodéw, alko-
holu, narkotykéw, dziet sztuki i materialéw radioaktywnych'® oraz przeciw-
dzialania nielegalnej migracji, a takze dzialan zmierzajacych do ograniczenia
wynaturzen procesu intensywnej migracji transgranicznej (kolejki w oczeki-
waniu na odprawe, wymuszanie lapdowek, rozboje, zjawisko tzw. ,staczy”
itp.).

Na pohludniowo-wschodnim odcinku granicy panstwowej odczuwa sie
brak przejs¢ granicznych dla ruchu lokalnego, ponadto przejscie drogowe
w Medyce nadal nie posiada pasa odpraw dla pieszych. Incydentalne ula-
twienia przekraczania granicy z okazji $wiat (w tym zwlaszcza Wszystkich
Swietych) dotycza wylacznie mieszkanicéw miejscowosci lezacych bezposred-
nio przy granicy panhstwowej!” maja zrédla w minionej formacji ustrojowej
i trudno je traktowac jako przeslanke sprzyjajaca rzeczywistej integracji ob-
szaréw przygranicznych.

'® Na przyktad w 1995 r. Straz Graniczna udaremnila trzy préby przemytu do Polski
materialéw promieniotwérczych: cezu 137 — dwukrotnie w Medyce oraz irydu 192 —
w Barwinku (a zatem wszystkie préby przemytu mialy miejsce na przejéciach podlegltych
Bieszczadzkiemu Oddzialowi Strazy Graniczne;j).

7 Mieszkancy polskich obszaréw przygranicznych, zamierzajacy odwiedzi¢ groby swo-
ich najblizszych, znajdujace si¢ na cmentarzach w miejscowosciach przygranicznych na
Ukrainie, moga udawac si¢ tam, w wyznaczonych dniach, przez przejScia Medyka — Sze-
ginie, Korczowa -— Krakowiec, Malhowice -— Nizankowice oraz Kro$cienko — Smolnica
jedynie na podstawie dowodu osobistego oraz okoliczno$ciowej przepustki wydanej przez
komendanta najblizszej straznicy Strazy Granicznej. Zgodnie z porozumieniem zawartym
pomiedzy petnomocnikami granicznymi Polski i Ukrainy (odcinka przemyskiego), na zasa-
dach wzajemnosci, w tych samych punktach, w podobnym trybie i czasie funkcjonariusze
Strazy Granicznej odprawiaja obywateli Ukrainy, zmierzajacych na groby czlonkéw swo-
ich rodzin, pochowanych w Polsce (po dopelnieniu niezbednych formalnoéci po swojej
stronie).
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Factors and Barriers of Development of Trans-¥rontier Migrations
in South-Eastern Poland

Summary

In the years 1991-1995 a clear decrease of the number of people passing through the
south-eastern border of the state has been observed (nearly by about 1/4). On the other
hand, the proportion of foreigners in this number has been increased (88.6% in 1995).

854 persons were held up for different offences and frontier offences (including 693
stopped when trying to leave Poland). Nearly 17,000 people were not allowed to enter the
country including over 10,000 who were withdrawn from the border because of being in
possession of too many goods).

Swinging trade migration from the East constitutes a considerable threat for the
market of many branches of Polish industry, especially spirit, optical, tobacco and light
industries. The value of the goods carried away from Poland by the citizens of Ukraine in
relation to the value of export in 1994, was 28.7,while for Slovakia it was 30.9.

" When one estimates the scale of smuggling, one should consider the phenomenon
of frontier leak whose cause is insufficiently developed infrastructure of frontier crossing
points and too small number of customs officers.

An important part of the social costs of trans-frontier migrations are the effects of
increased criminality among the foreigners.

Trans-frontier migration between the countries of different levels of socio-economic
development is an objective and unavoidable problem. The pathological qualities of migra-
tion which are observed nowadays will becaome smaller with equating the disproportions
in the development of the neighbouring countries. Another factor which appeases the dis-
tortions of trans-frontier migrations will be an increase of the number of frontier crossing
points. So far, the Ukraininan part has not shown any greater interest in improving the
management of the infrastructure of frontier crossing points.
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ROLA TRANSPORTU DROGOWEGO I SZYNOWEGO
) _ WINTEGRACJI PRZESTRZENI MIAST
GORNOSLASKIEGO OKREGU PRZEMYSLOWEGO

Transport spelnia istotng role w procesie integracji ekonomicznej i prze-
strzennej regionéw i zréznicowanych skupisk osadniczych, jest réwniez czyn-
nikiem wzmacniajagcym poczucie wspélnoty ludzkiej. Jako wielogaleziowy
dzial gospodarki cechuje go wysoka specjalizacja poszczegélnych galezi, od
ktére} w wysokim stopniu zalezny jest prawidlowy podzial zadan przewo-
zowych. Jest to zjawisko wazne, odgrywajace decydujaca role w procesach
integracji. Nalezy zawsze uwzgledniaé zwiazki zachodzace pomiedzy trans-
portem a rozwojem regionéw, czy skupisk miejskich. Majac na uwadze re-
lacje region-transport nalezy uwzglednia¢ dwa podstawowe czynniki wzro-
stu gospodarczego wzajemnie sie wspierajace. Transport bowiem wywiera
znaczny wplyw na rozwdj gospodarki, ksztattowanie sie wiezi w réznorod-
nych ukladach. Z drugiej strony, wzrastajace zadania przewozowe stawiajg
wzgledem transportu okreélone wymogi dalszego doskonalenia i rozwojul.
Bioragc powyzsze pod uwage mozna przyjaé, iz transport jest regulatorem
rozwoju gospodarki w przestrzeni, spelniajac wazne funkcje integracyjne
zroznicowanych uktadéw w przestrzeni.

Realizacja tych funkcji integracyjnych zalezna jest w duzym stopniu od
prawidlowego prognozowania traktujacego o rozwoju transportu, wyprze-
dzajacego dokonujace sie w przestrzeni przemiany. Jest to zjawisko szcze-
g6lnie wazne w odniesieniu do przestrzeni wysoko zurbanizowanych, a do
takich nalezy GOP.

! M. Madeyski, E. Lissowska, W. Morawski: Transport, rozwdj i integracja. Warszawa
1975.
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1. Polozenie, ludno$é¢ i gospodarka miast GOP

GOP polozony jest w centralnej czeSci wojewddztwa katowickiego. Jest
to najwieksza konurbacja miejska i przemystowa w Polsce. Obszar gmin miej-
skich GOP wynosi 1585 km?, co stanowi 23,8% powierzchni wojewédztwa
katowickiego. W obrebie tych miast mieszka prawie 2,5 mln mieszkancéw.
Omawiang czes¢ GOP-u tworza wyksztalcone w centralnej czesci miasta:
Bedzin, Bytom, Chorzéw, Czeladz, Dabrowa Goérnicza, Gliwice, Katowice,
Myslowice, Piekary Slaskie, Ruda Slaska, Siemianowice, Sosnowiec, Swie-
tochlowice, Zabrze i zintegrowane z nimi od poludnia: Jaworzno, Tychy,
Mikoléw, Laziska oraz od péinocy Tarnowskie Géry i Wojkowice.

Centralne miejsce w tym zespole zajmuja Katowice pelniagce funkcje
ofrodka administracyjnego, gospodarczego, naukowego i kulturalnego. Obok
licznych zakladéw przemyslowych, placéwek administracyjnych i kultural-
nych, szkél na obszarze Katowic funkcjonuje pieé wyzszych uczelni i dwie
filie. Lokalizacja w miescie uslug wyzszego rzedu sprzyja powstawaniu sil-
nych wiezi integracyjnych pomiedzy Katowicami i pozostalymi miastami
GOP i regionu, a takze calym krajem. Obok Katowic zréznicowane funkcje
w regionie spelniaja Gliwice, Zabrze, Bytom oraz Sosnowiec. Zasieg oddzia-
lywania tych miast jest jednak mniejszy. Dommujaece funkcle przemystowe
pelnig tu: Chorzéw, Dabrowa Gérnicza, Ruda Slaska, Swietochtowice, By-
tom, Gliwice.

Miasta wchodzace w sktad GOP s zréznicowane pod wzgledem wielko-
$ci 1 realizowanych funkcji, zagospodarowania przestrzennego oraz gestosci
zaludnienia (tab. 1). Zréznicowane funkcje miasta posiadaja znaczny wplyw
na ksztaltowanie si¢ réznorodnych wigzi migdzy poszczegélnymi aglomera-
cjami, a tym samym powoduja, ze pozycja transportu nabiera tu szczegol—
nego znaczenia.

Tak zlokalizowane miasta posiadajace okreslony potencjal pr7emyslowy
stawiaja wzgledem transportu swoiste wymogi. Pozycj¢ miast GOP-u w go-
spodarce regionu ilustruja wskazniki tabeli 2. Charakteryzuje si¢ on naj-
wyzszym w kraju poziomem urbanlzaCJl czego potwierdzeniem jest liczba
ludnosci miejskiej, gestos¢ zaludnienia, jak réwniez odsetek mieszkan zloka-
lizowanych w miastach GOP-u (41, 7%)

- Dotychczasowe i przyszie miejsce GOP w reglome i kraJu jest wyklaqu
okreslonych czynnikéw, przede wszystklm »
- budowy geologicznej charakteryzujaccj sie znacznymi zasobami wqgla
kamiennego i rud cynkowo-olowianych,
— koncentracji przemystu surowcowego i przetwdrczego,
—- rozwinietej infrastruktury technicznej i spoleczne;j.
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Tab. 2. Charakterystyka ekonomiczna miast GOP

Wojewddztwo | w tym miasta GOP
Wskazniki katowickie .
, ogétem %
ogélem
Obszar w km* 6 650 1 585 23,8
Ludnos$¢ w tys. 3 936 332 | 2 448 506 62,2
Ludnosé na km? 592 1545 | 260,9
Liczba miast 40 20 50,0
Ludno$¢ miejska w tys. 3412 335 | 2 448 506 73,2
Zatrudnieni w gospodarce narodowej 1 221 286 806 133 66,0
Zatrudnieni w przemysle 606 859 369 443 60,8
Naklady inwestycyjne w mld zt w gospodarce
uspolecznione;j 3622,1 22229 61,4
Warto$é brutto srodkéw trwalych w mld zt 3 118,6 1 442,9 46,2
Produkcja globalna przemystu uspolecznionego
w mid zt {ceny poréwnywalne) 25324 1261,1 49,8
Sprzedaz detaliczna towaréw w gospodarce
uspolecznionej w mld zi 134,2 55,8 41,6
Liczba mieszkan 1271 601 | 530 257,6 41,7
Mieszkania oddane do uzytku w tys. 3,2 14 42,7

Zrédlo: Rocznik statystyczny wojewédztwa katowickiego. WUS, Katowice 1995; obliczenia
wlasne.

W omawianym okregu wydobywa sie 98,6% wegla kamiennego, 59,6%
cynku i otowiu, wytwarza 33,1% koksu, 59,7% stali surowej, 32,7% ener-
gii elektrycznej, 49% samochodéw osobowych. W zakladach przemystowych
miast GOP znalazlo zatrudnienie 374 452 oséb, tj. okoto 46,5% zatrudnio-
nych w gospodarce narodowe;j.

Potencjal ekonomiczny zlokalizowany w obrebie miast GOP oddziaty-
wuje w znacznym stopniu na tempo i skale przeobrazen gospodarki regionu
i kraju, co wynika ze specjalizacji struktury galeziowej przemystu opartego
w znacznym stopniu na bogatych zlozach wegla kamiennego. Zlokalizowana
tu baza materialna, okre$lana mianem $rodkéw trwalych, szacowana jest dla
miast GOP na okolo 1442,9 mld z}, co stanowi 56,2% regionalnej warto$ci
potencjalu. Analiza danych zawartych w tabelach 1 i 2 dowodzi pierwszo-
planowej roli i pozycji GOP w gospodarce aglomeracji katowickiej i kraju.
Dalszy jednak rozwdj tej konurbacji nalezy rozpatrywaé¢ w $cistym powig-
zaniu z realizowanymi przez transport funkcjami.
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2. Funkcje transportu drogowego i szynowego
w procesach integracji

Podstawowe funkcje transportu w aglomeracjach miejskich GOP wyni-
kaja z koniecznosci:

-— utrzymania pozycji miast bedacych centrami catej konurbacji (Kato-
wice) lub jej czesci (Gliwice, Bytom, Sosnowiec),

— zapewnienia mieszkanicom dostepu do pracy, nauki, ustug oraz wypo-
czynku, co jest bezposrednio zwigzane ze sprawnym funkcjonowaniem pod-
miotéw administracyjnych i gospodarczych oraz uporzadkowana infrastruk-
turg techniczng transportu.

Szczegdlne znaczenie posiada tu infrastruktura techniczna transportu,
ktéra moze byé wlasnoscia przedsi¢biorstwa (PKP zarzadzaja prawie cala
infrastruktura kolejowa) badZ wlasnoscia ogdlnonarodowa (drogi kolowe,
rzeki), lub okreSlonych przedsiebiorstw czy instytucji regionalnych (drogi
dojazdowe, bocznice, pasy startowe). Podstawowym elementem infrastruk-
tury technicznej transportu w aglomeracjach miejskich GOP jest sie¢ trans-
portowa, do ktérej zalicza sie przede wszystkim linie kolejowe i tramwajowe
oraz drogi kolowe?.

. Zlokalizowana na obszarze miast GOP sie¢ transportu szynowego i drogo-
-wego spelnia wazne funkcje w integrac)i przestrzeni, jak réwniez w procesie
ksztaltowania powiazan produkcyjno-przestrzennych. Realizowana tu dzia-
lalnoéé produkcyjno-przestrzenna jest w znacznym stopniu zdeterminowana
potrzebami na przewozy ladunkéw i pasazeréw. Zaspokojenie tych potrzeb
w znacznym stopniu decyduje o prawidlowej organizacji przestrzeni.

Zasadniczym elementem sieci transportu w obrebie aglomeracji miejskich
GOP sa linie kolejowe, tramwajowe i drogi kolowe.

Dtugosc linii kolejowych na obszarze miast GOP wynosi okolo 811 km,
tj. prawie 55,3% calej sieci wojewddztwa. Zageszczenie tej sieci wynosi
okolo 21,9 km/100 km?. Odnoszac te wskazniki do 1975 r. mozna zauwazyé
minimalny spadek dlugosci linii kolejowych, w granicach 0,01%. Z ogélnej
dtugosci linii kolejowych 799 km to sie¢ normalnotorowa, z czego 781 km
przypadalo na linie zelektryfikowane. Podstawowa czeScia zageszczonej sieci
kolejowej - jest tu linia przebiegajaca ze wschodu na zachdd: Zawiercie --
Dabrowa Goérnicza — Bedzin — Sosnowiec — Katowice — Chorzéw —
Ruda Slaska — Zabrze — Gliwice oraz z péinocy na potudnie: Tarnowskie
Goéry — Bytom — Katowice — Tychy.

2 S. Dziadek: Funkcje transportu w rozwoju gospodarki Gornoslgskiego Okregu Prze-
mystowego. Zeszyty Naukowe AE, Katowice 1988, nr 113.
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Maja na uwadze znaczne potrzeby przemieszczania ladunkéw i pasaze-
réw na obszarze GOP prowadzone sg prace modernizacyjne sieci, szczegélnie
w centralnej czesci, gdzie odczuwalne sg w sposéb znaczacy nastepstwa szkod
gorniczych.

Wazna role w integracji miast GOP posiada transport tramwajowy, kto-
rego poczatki siegajg tu 1894 r. kiedy to uruchomiono kolejke parowa laczaca
Bytom z Piekarami Slaskimi oraz Gliwice z Zabrzem i Zabrze z Chorzowem
i Bytomiem3. W 1939 roku na omawianym obszarze dlugo$¢ linii tramwajo-
wych wynosila okolo 166 km. Niestety w okresie wojny znaczna czes¢ infra-
struktury zostala zniszczona i unieruchomiona. Dalo sig¢ to odczué szczegdl-
nie pomiedzy Katowicami a Sosnowcem, gdzie na Brynicy zniszczeniu ulegt
most. Po zakonczeniu dzialan wojennych rozpoczeto odbudowe i moderniza-
cje sieci. Obecna sie¢ tramwajowa eksploatowana przez PKT w Katowicach
sklada sie z 30 linii o lacznej dlugosci 364,5 km. Na liniach tych zlokalizo-
wano 1081 przystankéw. Przewazajaca cze$é tej infrastruktury (okolo 756%)
przebiega na wydzielonych torowiskach. Niestety 44% dlugosci linii to sie¢
jednotorowa, co w znacznym stopniu obniza ptynno$é ruchu?.

Zlokalizowana w obrebie miast GOP-u sie¢ tramwajowa posiada tra-
dycyjny ukiad. Jej centralnym punktem sa Katowice, na obszarze ktérych
zlokalizowano 8 weziéw komunikacyjnych, przez ktére w godzinach szczytu
przejezdza okolo 90 wagonéw tramwajowych z 13 linii. Najbardziej obcia-
zone sg linie biegngce wzdluz ulic: Gliwickiej — Plac Wolnosci — 3 Maja
— Warszawskiej — 1 Maja, jak réwniez Kosciuszki — Rynek — Korfantego
— Rondo. Znaczne obciazenie wezldéw i tras widoczne jest takze w Bytomiu
(plac Sikorskiego), Chorzowie (Petla Chebzie, Plac 1 Maja), Sosnowcu (ul.
3 Maja), Zabrzu (Plac 24 Stycznia) i Bedzinie (Rondo Czeladzkie). Zlokali-
zowana w GOP sieé tramwajowa integruje 15 gmin miejskich (tab. 3) o lacz-
nym obszarze 1 104 km?, zamieszkalym przez okoto 2,2 mln mieszkancéw, tj.
prawie 53,3% ludnosci wojewddztwa. Wymienione wskazniki w sposéb jed-
noznaczny ilustrujg rol¢ transportu tramwajowego w integracji przestrzeni
miast GOP-u, jej spéjnosci. Dla pelnego zilustrowania proceséw integracji
zwrécié nalezy takze uwage na dwa wskazniki gestosci sieci tramwajowej:
przestrzenny i demograficzny. Srednio na 1 km? w analizowanych gminach
przypada 0,33 km linii tramwajowych. Wskaznik ten lokalizuje miasta GOP

3 Siedemdziesigt pieé lat komunikacji miejskiej w Gérnoslgskim Okregu Przemystowym.
WPK, Katowice 1973.

4'S. Dziadek: Rola komunikacji tramwajowej w obstudze przewozdw pasazerskich
w aglomeracjach miejskich GOP, [w:] Wybrane zagadnienia geograficzne, red. T. Szczypek,
Wydzial Nauk o Ziemi Uniwersytetu Slaskiego, PTG Oddzial w Katowicach, Sosnowiec
1995.
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w grupie $redniej (Wiedern — 0,29, Krakéw — U,79). Wieksze od $redniej za-
geszczenie sieci tramwajowej wystepuje w miastach: Swietochlowice (1,60),
Chorzéw (1,04), Bedzin (0,81), Katowice (0,52), Bytom (0,52), Sosnowiec
(0,48) i Zabrze (0,42 km/km?). W obrebie tych miast daje sie zauwazy¢
takze najwieksze ciazenie ,ognisk” przewozéw do sieci tramwajowej. Aktu-
alna lokalizacja sieci tramwajowej w znacznym stopniu wplywa na integracje
przestrzeni aglomeracji, a w szczegélnosci w odniesieniu do miast (w nawia-
sach numery linii):

— Katowice Brynéw — Chorzéw — Bytom (6),

— Sosnowiec Zagérze — Szopienice — Katowice (15),

— Huta Katowice — Dgbrowa Gérnicza — Bedzin — Sosnowiec Milo-
wice (21),

— Mystowice — Katowice (14),

— Katowice Bogucice — Chorzéw — Swietochtowice — Bytom (7),

— Gliwice — Zabrze (4),

— Chorzéw Batory — Katowice Bogucice (40),

— Dabrowa Gérnicza — Czeladz — Zychcice (25),

— Zabrze — Bytom (5),

— Bytom — Ruda Slaska — Chorzéw (19).

Pomiedzy wymienionymi miastami, jak réwniez w ich obrebie, wystepuje
najwieksze natezenie strumieni pasazeréw, bedace zasadniczym przejawem
integracji przestrzeni.

Wzrost ruchliwosci mieszkancéw GOP w sposéb znaczacy zalezny jest
od transportu samochodowego, ktérego funkcjonowanie warunkowane jest
wlasciwym rozmieszczeniem infrastruktury drogowej i obiektéw inzynieryj-
nych. Dlugos¢ drég na obszarze miast GOP wynosi 2 826 km (tab. 3), a ich
gestosé przekracza wielkosé 80,8 km/100 km?. Szczegélne znaczenia dla pra-
widlowego funkcjonowania transportu drogowego posiadaja ciagi integrujace
poszczeg6lne miasta. Obok drég miejskich na obszarze miast GOP znaczaca
role posiadaja drogi taczace:

—— Katowice z Krakowem A-4,

— Dabrowa Goérnicza — Bedzin — Bytom — Zabrze — Gliwice E-40,

— Bedzin — Sosnowiec — Katowice — Tychy E-75,

— Katowice — Mikoléw — Laziska — Zory nr 83,

— Bytom — Swietochlowice — Laziska Gérne nr 925.

Wymienione drogi nie tylko lacza poszczegélne miasta i aglomeracje
miejskie, ale przyjmuja znaczna cze$¢ przewozéw miedzyregionalnych i tran-
zytowych integrujac miasta GOP z regionem, krajem, a takze z panstwami
sasiadujgcymi z Polska.
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Ocena funkcjonalno$ci istniejacej infrastruktury drogowej nie jest jednak
w pelni pozytywna. Nadmierna ilo§¢ pojazdéw kursujacych po naszych
drogach staje si¢ przyczyna licznych zatoréw w miastach, co daje sie odczu¢
szczegdlnie w godzinach szczytu w miastach centralnej czesci GOP, a gléwnie
w Katowicach, Chorzowie, Bytomiu, Swiqtochlowicach. Wymienione zatory
w sposéb negatywny oddzialywuja na potoki pasazerskie.

Jest to problem szczegélnie wazny dla GOP, gdyz brak tu wolnej prze-
strzeni dla rozwoju infrastruktury drogowej, co wrecz wymusza zwrdcenie
wiekszej uwagi na komunikacj¢ zbiorows. Jest to problem szczegélnej wagi
dla Slaska, z uwagi na wzrost ruchu lokalnego i tranzytowego przy réwno-
czesnej stagnacji budownictwa na odcinku infrastruktury technicznej trans-
portu. Nie zrealizowano bowiem projektowanych podstawowych elementéw
systemu transportowego w aglomeracjach GOP-u, a w szczegdlnosci:

— Kolejowego Ruchu Regionalnego,

— Drogowej Trasy Srednicowej GOP-u,

— obwodnic starych centréw miast.

Ten stan rzeczy jest przyczyna wzrostu natezenia ruchu w przestarza-
lym XIX-wiecznym ukladzie komunikacyjnym. Jest to szczegélnie wazne
w obliczu skokowego wzrostu motoryzacji w wojewddztwie, czego potwier-
dzeniem jest ilo§¢ zarejestrowanych pojazdéw na 1000 mieszkancéw, ktdra
wzrosla w wojewédztwie katowickim z 140 w 1990 r. do 250 w 1993 roku®.
Réwnoczes$nie daje sie zauwazyé przyrost ilosci pojazdéw zarejestrowanych
przypadajacych na 1 km drogi, co widoczne jest szczegélnie w odniesieniu
do Siemianowic (358,4), Katowic (332,8), Czeladzi (327,6), Gliwic (312,6
pojazdéw na 1 km drogi). Wspomniane wyzej wskazniki nie pozostaja bez
wplywu na ksztaltowanie sie wiezi produkcyjno-przestrzennych, ktére wy-
magaja wiele zabiegéw organizacyjnych wplywajacych na ptynnosé ruchu
1 usprawnienie wiezi. Realizacja tych wymogdéw sprzyja ksztaltowaniu sie
wiezi pomiedzy poszczegélnymi dzielnicami miast i miastami. Na problem
ten spojrzec nalezy w szczeg6lnosci od strony przewozdéw pasazerskich, stad
tez w dalszej czeSci przedmiotem rozwazan bedzie rozwéj przewozéw pasa-
zerskich, a w szczegdlnosci komunikacji miejskiej.

5 F. Zych: Transport w wojewddztwie katowickim jako #rédio degradacji $rodowiska,
mozliwosci poprawy danego stanu. Polski Klub Ekologiczny Okreg Gérnoslaski, Katowice
1994.
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3. Komunikacja miejska, przemiany jej organizacji w miastach
GOP-u

Natezenie 1 kierunki ruchu pasazerskiego w aglomeracjach miejskich
zaleza od szeregu czynnikéw, a w szczegdlnosci lokalizacji miejsc popytu
1 podazy na przewozy, stanu infrastruktury, srodkéw transportu i polityki
transportowej kreowanej przez samorzady gminne i wladze centralne.

Lokalizacja ,ognisk” wplywajacych na potrzeby przewozowe ulega pew-
nym przemianom zaleznym od szeregu przesltanek, ktére podyktowane sa
czesto przez struktury istniejace i ksztaltujace sie na rynku. Naleza do nich:

-— wielkoéci i struktury rodzajowe produkcji, wplywajace na stan miejsc
pracy,

— organizacja handlu, zaréwno w uktadzie regionalnym jak i branzo-
wym,

— organizacja i lokalizacja placéwek handlowych, ustugowych i innych,

-- wielkos¢ i stan szkolnictwa, stuzby zdrowia, placéwek kulturalnych
1 sportowych,

— lokalizacja osiedli mieszkaniowych wzgledem uktadéw komunikacji
zbiorowej.

Wymienione przestanki wywieraja znaczny wptyw na przewozy reali-
zowane komunikacja zbiorows. Prowadzone badania wykazaly, ze dziennie
z komunikacji autobusowej w GOP korzysta okolo 850 tys., tramwajowe]
440 tys., kolejowej — 250 tys. pasazeréw w ruchu lokalnym®. Analizujac
przebiegi strumieni pasazerskich w GOP stwierdzi¢ mozna, ze 87% podrézy
odbywa sie wewnatrz tego okregu. Nieco inaczej przedstawia sie¢ sytuacja
w przypadku potokéw pasazerskich w odniesieniu do poszczegdélnych miast
GOP. Ruch wewnetrzny, wiekszy od 50% dominuje jedynie wewnatrz Tych,
Gliwic i Dabrowy Gérniczej. W pozostalych miastach zaznacza sie decydu-
jacy (ponad 50%) udzial podrézy zewnetrznych w ogélnej ilosci przejazdéw.
Do najbardziej wyksztalconych strumieni pasazerskich ilustrujacych wigzi
zewnetrzne, dowodzacych o integracji przestrzeni zaliczy¢ mozna przejazdy
miedzy miastami:

— Katowice — Chorzéw — Siemianowice Slaskie,

— Gliwice — Zabrze,

—— Mystowice — Sosnowiec,

— Jaworzno — Mystowice — Katowice,

— Katowice — Tychy,

® S. Dziadek, G. Dydkowski, R. Tomanék: Przeksztalcenia organizacji komunikacji

miejskiej Gdrnoslgskiego Okregu Przemystowego, [w:] Polityka transportowa w miastach
Srodkowej i Wschodniej Europy w okresie transformacji. SITK, Krakéw 1995.
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— Dabrowa Gérnicza — Bedzin — Sosnowiec,

— Mikoléw — Tychy — Laziska,

— Piekary Slaskie — Bytom — Tarnowskie Géry — Swierklaniec,

— Gliwice — Zabrze — Katowice.

Podréze miedzy miastami dowodza znacznej ruchliwodci mieszkancéw.
Ruchliwoéé ta jest nieréwnomierna, jeSli na zjawisko spojrze¢ od strony
uktadu dobowego. Dla ilustracji tego zjawiska wykorzysta¢ mozna wspét-
czynnik nieréwno$ci dobowej (ng), ktéry ilustruje stosunek wielkosci prze-
wozéw w dniu maksymalnego natezenia ruchu i przecietnej wielkosci prze-
wozéw. Wyrazié¢ to mozna wzorem:’

3 pénax 3 pl;nax . 365
= Pr

Mg

gdzie:
P> — liczba pasazeréw w dniu maksymalnego natezenia ruchu,
pr — liczba pasazeréw w ciagu roku.

Nieco inaczej podchodzi O. Wydzomirski do wspdlczynnika nieréwno-
miernoéci godzinowej (np), ktéry ilustruje stosunek wielkosci przewozéw
w godzinach maksymalnego natezenia przejazdéw dobowych i czasu funk-
cjonowania komunikacji miejskiej. Dla jego obliczenia mozna wykorzystaé
wzOr:

3 p}rlnax 3 pﬁnax -t
np = p:-;ax - p(]i,nax

gdzie:

pp®* — liczba pasazeréw przewiezionych w godzinach maksymalnego nate-
zenia, ruchu,

trx — czas funkcjonowania komunikacji miejskie;j.

Ocena wymienionych wskaznikéw na obszarze miast GOP zdaje sie po-
twierdza¢ prowadzone obserwacje, ze prawie 40% pasazeréw korzystaja-
cych z komunikacji miejskiej to osoby dojezdzajace do pracy. Druga grupe
(okoto 18%) stanowia pasazerowie korzystajacy z komunikacji miejskiej
w celu realizacji zakupéw (18%) oraz zalatwiania spraw w obiektach ad-
ministracji publicznej (16%). Przeprowadzone wyrywkowo badania ankie-
towe potwierdzaja, ze gléwne potoki pasazeréw zwiazane s z przcjazdami
do pracy, nauki, placowek administracji, stad tez daje sie zauwazy¢ trzy

" O. Wyszomirski: Ekonomika komunikacji miejskiej. Uniwersytet Gdanski, Gdansk
1986.
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wyrazne szczyty dobowe, szczegdlnic w komunikacji tramwajowej i autobu-
sowej (godz. 5.00-8.00, 13.00-16.00, 17.00~19.00). Szczyty ruchliwosci prze-
wozowej widoczne sa w szczegdlnodci w odniesieniu do strumieni pasazeréw
pomiedzy: Bytomiem — Chorzowem — Katowicami, Tychami — Katowi-
cami, Sosnowcem — Katowicami, Mystowicami — Katowicami, Zabrzem
— Gliwicami, Tarnowskimi Gérami — Bytomiem -— Katowicami, Dabrowa
Goérniczg — Bedzinem — Sosnowcem, Jaworznem — Mystowicami — Ka-
towicami. Realizacja zalozen integracyjnych, ktérych wyrazem sa strumie-
nie pasazeréw wymaga jednak pelnej koordynacji podsysteméw komunikacji
kolejowej, autobusowej i tramwajowej, jak réwniez dokonczenie podjetych
zmian organizacji komunikacji miejskiej, ktéra do 1991 r. na obszarze GOP
byla w gestii Wojewddzkiego Przedsiebiorstwa Komunikacyjnego. W 1991
roku przedsiebiorstwo to podzielone zostalo na 7 Przedsi¢biorstw Komuni-
kacji Miejskiej i Przedsiebiorstwo Komunikacji Tramwajowej. Przedsiebior-
stwa te przyporzadkowane sa odpowiednim o$rodkom zarzadzania (rys. 1).
W przypadku komunikacji miejskiej GOP-u, decyzje naleza do:

- wojewody, w odniesieniu do komunikacji tramwajowej (PKT) obstu-
gujacej 15 miast,

— Komunikacyjnego Zwigzku Komunalnego GOP (KZK GOP), ktéry
zrzesza 15 gmin centralnej czesci konurbacji gérnoslaskiej tacznie z Katowi-
cami 1 Sosnowcem,

— Zwigzku Komunalnego ,Komunikacja Miejska” w Jaworznie, ktdry
obstuguje aglomeracje Jaworzna i sasiednie gminy,

— Miedzygminnego Zwigzku Komunikacji Pasazerskiej w Swierklaficu
(MZKP), ktéry obstuguje takze Piekary Slaskie i Tarnowskie Géry,

— miasta Tychy, ktore obstuguje przewozy wewnatrzmiejskie w Tychach,
Mikolowie i Laziskach oraz polaczenia tych gmin z Katowicami i innymi
gminami GOP,

— miasta Bytom — organizujacego komunikacje pasazerska wewnatrz
aglomeracji i polaczenia z innymi miastamni,

— miasta Gliwice — organizujacego przewozy miejskie w obrebie aglo-
meracji 1 potaczenia z Katowicami, Bytomiem, Zabrzem, Ruda Slaska.

Istniejacy podzial komunikacji miejskiej pomiedzy poszczegdlne osrodki
zarzadzania jest nastepstwem: -

— przekazania gminom uprawnien odnosnie zasad funkcjonowania ko-
munikacji wewnatrz miasta,

— braku opracowari przygotowanych na szczeblu centralnym traktuja-
cych o formach zarzadzania i przeksztalceniach komunikacji miejskiej w aglo-
meracjach miejskich,



Rola transportu drogowego i szynowego. . . 215

— braku aktywnej polityki transportowej prowadzonej przez poszcze-
gélne gminy i wiadze wojewddzkie,

— udzialu przedsiebiorstw komunikacji w ksztaltowaniu polityki komu-
nikacyjnej w niektérych gminach.

Analizujac wiezi przestrzenne pomiedzy poszczegélnymi aglomeracjami
stwierdzié¢ nalezy, iz sg one czesto utrudnione na skutek braku koordynacji
pracy pomiedzy poszczegdlnymi osrodkami zarzadzania, co czesto wynika
ze sprzeczno$ci intereséw poszczegélnych gmin. Znaczne natezenie strumieni
pasazeréw pomiedzy poszczegSlnymi gminami utrudnia ich podzial struktu-
ralny na przewozy lokalne i miedzygminne. Nalezy sobie zda¢ sprawe, ze ten
stan rzeczy ujemnie wplywa na plynnos¢ ruchu, czego przyktadem moze by¢
spadek predkosci handlowych autobuséw i pojazdéw osobowych, dowodem
tego moga by¢ Katowice. W obrebie Katowic predkos¢ handlowa komuni-
kacji miejskiej w godzinach szczytu waha sie w granicach 8-12 km/h, co
widoczne jest szczegblnie w rejonie centrum (ul. Dworcowa, Gliwicka, War-
szawska 1 Rondo).

Ruch pojazdéw potegowany jest przez znaczny udzial w ksztaltowa-
niu wiezi produkcyjno-przestrzennych srodkéw transportu bioragcych udzial
w przemieszczaniu tadunkéw, w szczegdlnosci przeznaczonych dla zakladéw
przemystowych i placéwek handlowych. Realizacja tych celéw zalezy jednak
od w pelni sprawnej infrastruktury i sSrodkéw transportu. Bez spelnienia tych
wymog6w trudno méwi¢ o wlasciwej roli transportu w procesach integracji
przestrzeni. Stad tez zadania integracyjne stawiaja odpowiednie wymogi,
szczegblnie wazne w okresie przeksztalcen gospodarki.

4. Perspektywy rozbudowy infrastruktury transportu

Rozwdj wiezi i pelnej integracji przestrzennej zalezy w znacznym stopniu
od sprawnej infrastruktury. Obecny jej stan przystosowany jest do innych
uwarunkowan i zarzadzania transportem ze szczebla centralnego. Gospo-
darka rynkowa, dazenia do wlaczenia Polski w szeregi krajow Unii stawiaja
przed gospodarka Polski, w tym takze transportem, odpowiednie wymaga-
nia. Realizacja tych wymagan zwiazana jest takze z GOP, ktérego drogi na-
leza do najbardziej obciazonych w kraju. Z tego wzgledu nalezy odpowiednio
ukierunkowa¢ procesy modernizacyjne wszystkich podsystemoéw transportu.

Znacznej rekonstrukcji wymaga tu infrastruktura transportu kolejowego.
Wynika to bowiem z faktu, iz ponad 80% tadunkéw przewozonych przez Sla-
ska DOKP wiaze sie bezposrednio z GOP, badz przechodzi przez konurbacje
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gornoslaska tranzytem. Z tego tez wzgledu nalezy polozy¢ nacisk na prace
modernizacyjne, a w szczegolnosci:

— modernizacje stacji: Dabrowa Goérnicza, Myslowice, Ruda—Chebzie,
Chorzéw-Batory, Gliwice, Katowice-Muchowiec, Jaworzno-Szczakowa;

-— modernizacje sieci $rednicowej:

— trase kolei E 65, ktéra zdaniem autora winna przebiegac przez GOP,
gdyz jej przesuniecie na wschdd nie znajduje ekonomicznego uzasadnienia;

— budowe nowych toréw na obszarze szkdd gérniczych.

Obecny stan infrastruktury transportu kolejowego w GOP nalezy rozpa-
trywaé w $cistym powiazaniu z infrastrukturg innych galezi. Jest to szczegdl-
nie wazne z uwagi na przemieszczanie pasazeréw i specjalistycznych prze-
wozow ladunkéw oraz niedoinwestowanie transportu samochodowego. Na
obszarze GOP na 10 km tras komunikacyjnych przypadaja okolo 33 auto-
busy, podczas gdy w innych aglomeracjach miejsko— przemystowych iloé¢ ta
waha si¢ w granicach 130-180 jednostek. Jesli tym liczbom przeciwstawié
fakt, iz zlokalizowane tu trasy komunikacyjne stanowia 22% czynnych tras
w skali kraju, to otrzymamy obraz potrzeb tego okregu. Czynny potencjatl
przewozowy w tym okregu stanowi zaledwie 15% potencjatu krajowego. Stad
tez na 1 autobus w tym okregu przypada okolo 1 916 pasazeréw, podczas
gdy w innych okregach wielko$ci te oscyluja w granicach 629-945 pasazeréw.

Chcac sprostaé tym wymaganiom, objawiajacym si¢ w nadmiernym
obcigzeniu transportu, co nie sprzyja procesom integracyjnym, w okresie
perspektywicznym polozony zostanie nacisk na:

— budowe autostrady A-1 taczacej Gdynie i Gdansk z granica panstwa
na obszarze gminy Gorzyce i autostrady A-4 prowadzacej ze wschodu na
zachéd, przez Katowice,

— modernizacje drég laczacych aglomeracje miejskie, a w szczegdlnosci
nr 1 (Cieszyn — Katowice — Lédz), 4 (Wroclaw — Katowice — Olkusz -
Krakéw), 43 (Katowice — Gorzéw Wielkopolski), 49 (Racibérz — Rybnik
— Zory — Pszczyna), 910 (Tarnowskie Géry — Swierklaniec), 950 (Tychy
— O$wiecim), '

.— dokonczenie budowy trasy srednicowej,

— pokrycie dodatkowych 400 km drég w GOP komunikacjg autobusowa,

-— modernizacje istniejacej sieci drég,

— modernizacje linii tramwajowej nr 6, ktéra obcigzona jest najwiek-
szymi strumieniami pasazerskimi.

:Reasumujac problematyke wiezi produkcyjno-przestrzennych miast GOP,
jak réwniez udzialu transportu w procesach integracyjnych stwierdzi¢
mozna, iz w najblizszej przyszlosci nalezy rozwigzaé sprawy:
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—- budowy pélnocnej obwodnicy kolejowej konurbacji gérnoélaskiej ce-
lem usprawnienia wywozu wegla,

-— elektryfikacji pelnej ciagdw magistralnych i dojazdowych do wszyst-
kich aglomeracji GOP,

— ,zielonej fali” przez aglomeracje miejskie GOP,

— ograniczenia ruchu samochodowego w centrach miejskich i skierowanie
strumieni samochodowych na obwodnice,

— parkingéw na obrzezach miast i polaczenia ich komunikacja zbiorowa
z centrami miast,

— synchronizacji przewozéw pomiedzy poszczegdlnymi podsystemami
transportu,

— wymogoéw ekologicznych stawianych wzgledem transportu.

Konkludujac stwierdzi¢ mozna, iz realizacja tych zatozen to podstawowy
warunek integracji przestrzennej aglomeracji GOP i prawidlowego funkcjo-
nowania istniejacych i przeksztalcajacych sie na tym obszarze ukladéw go-
spodarczych, ktérych pelna integracja jest podstawa ladu przestrzennego.

The Role of Road and Railway Transport in Spatial Integration
of the Cities of the Upper Silesian Industrial Region

Summary

Transport performs a basic and important function in spatial integration of the cities
of the Upper Silesian Industrial Region (GOP), which is inhabited by almost 2.5 million
people. The toal area of this urban complex, which includes 20 urban communes is
1.585 km?, which constitutes 23.8% of the total area of the Kielce district.

This area includes a network of railway transport — 811 km, tram transport —
364.5 kin and public roads — 2.826 km. This infrastructure is used for the transport of
passengers and loads, which is a sign of spatial integration. The public transport is daily
used by almost 1.5 million passengers within these cities, including nearly 60% of bus
transport. As well as public transport the space is also integrated by individual transport.
Cars being a part of transport considerably influence the crowding of the streets and
environmental degradation.

The proper course of integration processes within GOP is related to the realization
of transport investments, especially to the construction of motorways A-1 and A-4 and
to the modernization of the railway network (E 65) as well as the development of public
transport and regulated traffic within the city centres.
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SPOJINOSC SIECI TRANSPORTOWEJ NA OBSZARZE
PRZYGRANICZA ZACHODNIEGO

Infrastruktura transportowa stanowi nie tylko fundament kazdej gospo-
darki, ale jest réwniez podstawowym elementem integrujagcym poszczegélne
obszary. W niniejszym opracowaniu poprzez badania sp6jnoéci sieci trans-
portowej starano sie okresli¢ stopien integracji obszaréw przygranicznych
polozonych przy granicy zachodniej. Poniewaz stopien rozwoju infrastruk-
tury transportowej silnie sprzezony jest z poziomem rozwoju spoteczno-go-
spodarczego obszaru dokonano na wstepie krétkiej jego charakterystyki.

1. Ogélna charakterystyka obszaru

Obszary przygraniczne z racji swego peryferyjnego potozenia (i wyni-
kajacych stad konsekwencji) uwazane sa zazwyczaj za regiony nierozwi-
niete, wymagajace aktywizacji. Opdznienie w rozwoju gospodarczym ob-
szaru przygranicznego moze wynika¢ z co najmniej dwéch powodéw; po
pierwsze obszar od dawna jest praktycznie nie zagospodarowany, po dru-
gie — opdznienie (w relacji do pozostatych obszaréw) jest skutkiem zmian
w przebiegu granicy lub (i) jej funkcji. W drugim przypadku mamy wiec
do czynienia z obszarem mniej czy bardziej rozwinietym, odpowiednio za-
gospodarowanym, lecz usytuowanie na nim granicy (lub gdy juz istnieje,
ale nastepuje zmiana jej funkcji) pocigga za sobg niekorzystne zmiany na
obszarze przygranicznym, prowadzac do jego stagnacji a nawet depresji w za-
kresie rozwoju regionalnego. Z taka sytuacja mieliSmy do czynienia na ob-
szarze przygranicznym wzdluz naszej granicy zachodniej. Trudno go wiec
uznaé¢ za nierozwiniety (np: w relacji do innych regionéw tego typu — jak
chociazby pogranicza wschodniego), jest to raczej obszar, ktéry dysponuje
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warunkami i mozliwosciami do zdynamizowania swojego rozwoju. Na stan
aktualnego zagospodarowania zachodniego obszaru przygranicznego duzy
wplyw miata nie tylko sytuacja zastana, tj. majatek ,odziedziczony” po
wojnie (wraz z bardzo wysokim stopniem zniszczenia w wyniku dziatan mi-
litarnych), ale réwniez i pézniejsze dziatania aktywizacyjne (integracja go-
spodarcza z reszta kraju, zaawansowany w niektoérych rejonach strefy przy-
granicznej proces industrializacji i urbanizacji itp.).

Obecny obszar zachodniej strefy przygranicznej od dawna nalezat do
stabiej zagospodarowanych, a pod wzgledem poziomu i dynamiki rozwoju,
w pordwnaniu z innymi regionami Rzeszy, nalezal wrecz do uposledzonych.
Rozwojowi ekonomicznemu tego obszaru nie sprzyjaly slabe gleby, duze
zalesienie, brak odpowiednio rozwinietej infrastruktury, stosunkowo stabo
rozwiniete osadnictwo (zwlaszcza brak wiekszych miast) oraz peryferyjne
polozenie wobec gléwnych centréw gospodarczych Rzeszy, co w sumie nie
zachecalo do inwestowania na tym terenie.

Nalozenie si¢ wielu niekorzystnych czynnikéw sprawito z kolei, ze obszar
ten stal sie malo atrakcyjny nie tylko dla ludno$ci z zewnatrz, aby naply-
waé na ten teren, ale przede wszystkim dla ludnosci miejscowej. Stad juz
w okresie miedzywojennym byl on obszarem emigracyjnym. Ludnos¢ w po-
szukiwaniu pracy i odpowiednich warunkéw zycia emigrowala z tego terenu.
Odplywu ludnosci nie powstrzymywaly nawet dzialania aktywizacyjne w po-
staci specjalnych funduszy, obnizenia taryf przewozowych, czy wznoszenia
nowych inwestycji. Wieksze ozywienie tego obszaru w postaci wzrostu zalud-
nienia nastepuje bezposrednio przed wybuchem wojny i w czasie jej trwania,
a powodem tego byla ucieczka ludno$ci niemieckiej na wschéd (wlasnie na
teren obecnego obszaru przygranicznego) w zwigzku z bombardowaniami
$rodkowych i zachodnich -obszaréw Rzeszy. W wyniku sprowadzenia duzej
liczby robotnikéw z innych regionéw Niemiec jak i podbitych przez Niemcéw
obszaréw zlokalizowano tu i rozbudowano szereg zakladéw przemyslowych.
Z jednej strony poprawilo to sytuacje niektérych miejscowosci w zakresie
uprzemyslowienia i ogdélnego rozwoju gospodarczego, z drugiej natomiast
staly sie.one obiektem czestych nalotéw lotnictwa aliantéw i dodatkowych
zniszczenn. W sumie Polska przejmujac ziemie nad Odrag i Nysa Luzycks,
odziedziczyta tereny nie tylko stosunkowo stabo zagospodarowane, ale i do-
datkowo silnie zniszczone w wyniku dzialan militarnych.

Stopien zniszczen w obszarze przygranicznym Polski potudniowo-zachod-
niej byl zréznicowany i diametralnie odmienny. O ile tereny polozone wzdluz
granicy z Czechami (Sudety) uniknely zniszczen w wyniku dzialan militar-
nych, o tyle na terenie zachodniego pogranicza nalezaly one do najwiekszych
na ziemiach polskich.
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Stosunkowo staby, jak na mozliwosci tego regionu, stopien rozwoju go-
spodarczego i zagospodarowania przestrzennego przed wojng oraz szeroki
zakres zniszczen w trakcie dziatan militarnych w bardzo duzym stopniu rzu-
towaly na pézniejszy rozwdj tego obszaru. I choé poczatki zagospodarowania
tego obszaru po II wojnie Swiatowej byly bardzo trudne, w niektérych rejo-
nach i o$rodkach, dzieki duzym nakladom inwestycyjnym osiagnieto wysoki
poziom rozwoju. Aktualny poziom rozwoju spoleczno-gospodarczego strefy
i obszaru przygranicznego obrazuje ryc. 1.

Jak na tym tle wyglada sieé¢ transportowa? Generalnie rzecz biorac sto-
pien rozwoju sieci transportowej na obszarze przygranicznym jest do$¢ wy-
soki. Jednak cho¢ np. gestosc¢ linii kolejowych jest tu wyzsza niz w pozosta-
lych czesciach kraju (11,3 km na 100 km? przy éredniej krajowej 7,6 km),
to w wiekszosdci tworza ja linie lokalne, jednotorowe, czesto w zlym stanie
technicznym, przez lata nie modernizowane i nie zelektryfikowane. Elektryfi-
kacje odcinkéw transportowych utrudnia istnienie réznych systemoéw zasila-
nia sieci w Polsce i Niemczech (dopiero w 1992 r. zelektryfikowano pierwszy
odcinek linii Rzepin-Frankfurt/O).

Wiele odcinkéw, zwlaszcza o znaczeniu lokalnym, jest zamykanych wy-
korzystywanych w ograniczonym zakresie lub podtrzymywanych ,na sile”
dzieki inicjatywom regionalnym, np: Lubuska Kolej Regionalna (obecnie na
jej liniach kursowanie pociagéw zawieszono).

Lepiej rozwinieta jest sieé linii kolejowych po stronie niemieckiej; nie
tylko wiecksza jest gesto$¢ tych linii, lecz wiecej jest odcinkéw zelektryfiko-
wanych i stanowiacych giéwne linie magistralne (por. ryc. 2).

Poréwnanie gestosci i jakosci drég po obu stronach granicy wskazuje
réwniez na lepszg sytuacje po stronie niemieckiej. Zdecydowanie wiece) jest
tam drég, zwlaszcza wyzszej kategorii (autostrady, drogi szybkiego ruchu).
Natomiast drogi po stronie polskiej, cho¢ gestosé ich jest wyzsza niz Srednio
w kraju, to jednak s3 to gléwnie drogi o znaczeniu regionalnym i lokalnym,
stabo powigzane z drogami wyzszych kategorii, o niezadawalajacym stanie
technicznym, jednojezdniowe i o niskiej predkosci podréznej (por. ryc. 3).

2. Sp6jnosé sieci transportowej

Obszary przygraniczne Polski potudniowo-zachodniej charakteryzujg sie
zréznicowanym poziomem rozwoju spoteczno-gospodarczego, sposobami za-
gospodarowania przestrzennego oraz pelnionymi funkcjami. Z uwagi na spe-
cyfike tego obszaru, zaréwno z punktu widzenia politycznego, jak i spotecz-
noekonomicznego, bardzo wazny jest sposéb zorganizowania tego obszaru,
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47» Ryc. 2. Sie¢ kolejowa na obszarze pogranicza polsko-niemieckiego
‘ 1. granice panstw; 2. granice landéw niemieckich; 3. granice woje-

woédztw polskich; 4. linie kolejowe magistralne; 5. linie pozostate; 6.
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tzn. czy stanowi on jedna, sprawnie funkcjonujaca calos¢, czy tez stanowi
zbiér mniej czy bardziej zintegrowanych ,podobszaréw”. Inaczej, czy i jaka
jest spéjnosé terytoriow przygranicznych. Spéjnoséé obszaréw okresla sig, ba-
dajac istniejace powigzania miedzy podstawowymi ogniwami obszaru, kté-
rymi s3 elementy tworzace sic¢ osadnicza, w ktérych skupia sie¢ przeciez
gléwny potencjal gospodarczy i ludnosciowy regionu. Natomiast sie¢ trans-
portowa (szerzej komunikacyjna) oraz jej wykorzystanie obrazowal maja
powigzania pomiedzy tymi ogniwami.

W niniejszym opracowaniu ocene stopnia spdjnosci sieci a tym samym
obszaréw przygranicznych przeprowadzono na podstawie analizy struktury
1 funkcjonowania sieci transportowej laczacej poszczegdlne wezly (miasta)
regionu. Na strukture sieci transportowej obszaru przygranicznego sklada sie
sie¢ kolejowa, drogowa i wodna. Réznig sie one nie tylko miedzy sobg, ale
istnieje réwniez wyraZne zréznicowanie w obrebic kazdej z nich i obejmuja
one sieci o réznym zasiegu (miedzynarodowym, krajowym, regionalnymi
i lokalnym). Do oceny stopnia spéjnosci obszaru istotne s3 zwlaszcza odcinki
sieci o znaczeniu lokalnym i regionalnym, natomiast sieci o zasiegu krajowym
czy miedzynarodowym Swiadczg o ,otwartosci” regionu przygranicznego
1 jego powiazaniach z otoczeniem.

W badaniach przestrzennej struktury sieci transportowej bardzo cze-
sto wykorzystuje si¢ metody grafowe. W literaturze spotka¢ mozna obecnie
wiele wskaZznikéw opartych na topologicznych wtasciwosciach graféw mierza-
cych rézne aspekty struktury sieci. Bardzo popularne sg zwlaszcza wskazniki
charakteryzujace sp6jnos¢, dostepnos¢ oraz hierarchie wezléw i polaczen.
We wskaznikach tych wykorzystuje si¢ dane odnos$nie liczby wierzcholkéw,
krawedzi oraz podgraféw. Kilka wybranych wskaznikéw charakteryzujacych
sp6jnosé sieci transportowej wraz z ich wartosciami dla pogranicza zachod-
niego przedstawiono w tabeli 1.

Analiza ukladu komunikacyjnego pogranicza zachodniego wskazuje, ze
nie jest on dostosowany do aktualnych, a tym bardziej przysztych potrzeb
gospodarczych tego obszaru. Szczegdlnie dotyczy to sieci kolejowej, ktdra
nie integruje obszaru, o czym $wiadczy slaby stopien spéjnosci tej sieci, na
ktéry sklada sie m.in.:

— wystepowanie izolowanych wezléw, tj. miast, ktére nie maja polaczen
kolejowych (Cybinka, Gozdnica, Stubice, Cedynia, Nowe Warpno), oraz
wielu osrodkéw gminnych,

— istnienie kilku podukladéw nie potaczonych ze sobg na obszarze strefy
przygranicznej (tj. gmin bezposrednio sgsiadujacych z granicg),

—- brak bezposrednich potaczert miedzy miastami przygranicznymi, np.:
miedzy Zgorzelcem i Gubinem, Gubinem i Stubicami, Stubicami i Kostrzy-
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Tab. 1. Wybrane wskazniki charakteryzujace spdjnoséé sieci kolejowej w obszarze

_ przygranicznym _
Nazwa Wskaznik Przedziat+ Wartosé
Stopien spdjnosci c = wy-1) 1<C, < v 40
sieci 2e 2
Liczba H=e—v+p Osl'ls(vjl)(v—z) 11
cyklomatyczna 2
Wskaznik a a=_H 0<asl 0,05
Kansky'ego v-5 (réwniez 0-100%)
(dla grafow plaskich)
Wskaznik y _ & 0<sy<l 0,32
T ‘
Kansky'ego Xv-2) (réwniez 0-100%)
(dla graféw plaskich) | »
Wskaznik p B= e 0<ps< (-) 0,95
Kansky'ego v 2
Stopien rozwiniecia Voo . - G,20 ' 50
grafu wg G, =
v
Zagozdzona
Oznaczenia:

v — liczba wierzchotkéw,

e - liczba krawedzi,

p — liczba izolowanych podgraféw,

dla 4 wojew6dztw polozonych przy granicy zachodniej v = 106, e = 101, p = 16.

nem itp. Brak tych polaczen wynika przede wszystkim z ukladu linii kolejo-
wych, ktére zbudowane byly jeszcze przed wojna i biegna gléwnie réwnolez-
nikowo w kierunku wschéd-zachéd. Ponadto jak juz wspomniano, w wyniku
podzialu miast nadgranicznych gléwne ich centra, w tym 1 stacje kolejowe,
pozostaly po stronie Niemiec. Poniewaz rzeki (Odra i Nysa Luzycka) sta-
nowily wyraZne przeszkody, odcinki linii kolejowych w ukladzie poludni-
kowym (péinoc-poludnie) prowadzono tak, aby nie przekraczaé tych rzek,
a w konsekwencji ustalenie granicy panstwowej na tych rzekach sprawilo, ze
polaczenia te réwniez pozostaly po stronie Niemiec (por. ryc. 4).

Nieco lepiej przedstawia sie sytuacja w sieci drogowej, cho¢ i tu nie mozna
méwié o pelnej integracji systemu komunikacyjno-osadniczego. Gidwne we-
zly obszaru (miasta) potgczone sa w wigkszosci odcinkami drég drugorzed-
nych, brak jest polaczen bezposdrednich miedzy miastami nadgranicznymi,
a poniewaZz miasta sa wezlami drogowymi niskiej rangi.(czesto maja tylko
jedna pare drdg), stad stopieri spdjnosci sieci nie jest réwniez wysoki.
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Ryc. 4. Polaczenia kolejowe na obszarze dzisiejszego pogranicza polsko-niemieckiego
przed wojna
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Sie¢ wodna zwiagzana jest z rzekami Nysa Luzycka i Odra. Dla obstugi
obszaru przygranicznego rola jej jest raczej niewielka; z uwagi na predys-
pozycje tego rodzaju transportu, wieksze znaczenie ma on dla powigzan
o dalekim zasiggu (miedzyregionalnym i miedzynarodowym).

Analiza i ocena stopnia spdjnosci obszaru na podstawie struktury sieci
jest duzym uproszczeniem i zaklada, ze jesli istnieje sieé, to zachodza réwniez
i relacje (powiazania). Jednak nic nie méwi jeszcze o sile zwiazku, jaki
okresli¢ mozna na podstawie analizy funkcjonowania sieci. Funkcjonowanie
dwéch rodzajéw sieci (kolejowej i drogowej) prze$ledzono na podstawie
liczby kurséw pociagéw i autobuséw pomiedzy poszczegélnymi wezlami
strefy przygranicznej. Natezenie przejazdéw pozwala dokladniej okreslié
stopien integracji poszczegélnych wezléw, jak i calego badanego obszaru.

Analiza przestrzennego rozktadu natezenia kurséw pociaggéw w sezonie
1994/1995 w pewnym zakresie zaprzecza twierdzeniu, ze skoro istnieje sie¢
komunikacyjna (w tym wypadku kolejowa), to istnieja powigzania (kursuja
po nich regularnie pociagi). Na obszarze badanego pogranicza istnieja bo-
wiem odcinki linii kolejowych, na ktérych nie ma ruchu pociggéw lub okre-
sowo wstrzymany jest on do odwotania, np.: Lubsko-Gubinek, Krosno Odrz.-
-Lubsko, Pyrzyce-Godkéw, Luban- Leéna, czy odcinkach nalezacych do tzw.
Lubuskiej Kolei Regionalnej (por. ryc. 5). Brak powiazan kolejowych (kur-
séw) obok niektdérych potgczen (odcinkéw sieci) jeszcze bardziej utrudnia
funkcjonowanie obszaru, jest on malo spéjny i sktada sie z kilku samodziel-
nych podobszaréw. Najwieksze natezenie powiazan pomiedzy giéwnymi we-
zlami (miastami) odbywa si¢ na liniach krajowych i o znaczeniu miedzy-
narodowym; s to gléwnie: Szczecin-Stargard Szczeciniski i dalej na Poznan
i Koszalin, Frankfurt/O-Poznan i w mniejszym stopniu Zgorzelec-Jelenia
Goéra. Jednak na szlakach tych kursuja réwniez pociagi po$pieszne miedzy-
narodowe i w dodatku niekiedy okresowo, stad nie maja one wiekszego zna-
czenia dla funkcjonowania, ,wigzania”, obszaru przygranicznego. Gléwne
znaczenie dla zycia spolecznego i gospodarczego obszaru przygranicznego
maja jednak powigzania o zasiegu regionalnym i lokalnym. Najwieksze na-
tezenie ruchu pociggéw o tym znaczeniu odbywa sie na trasach jak wyzej
oraz na obszarze poludniowo-zachodniej czeSci woj. zielonogérskiego (por.
ryc. 6). Pozostale obszary pogranicza stabo s3 powigzane komunikacja kole-
jowa; ten typ relacji nie spelnia wiec w dostateczny sposéb roli integratora
obszaru przygranicznego.

Analiza natezenia polaczen autobusowych réwniez nie daje podstaw do
optymizmu co do powiazania obszaru przygranicznego w jedng calos¢. Spe-
cyfika komunikacji autobusowej (w odréznieniu od komunikacji kolejowej,
ktéra sztywnie zwiazana jest z istniejaca siecig) polega na tym, ze moze
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Ryc. 5. Sie¢ polaczen kolejowych przygranicza polsko-niemieckiego
(bez kolei waskotorowej)
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ona obstugiwa¢ wiekszy obszar (powierzchniowo), jednak jest to gléwnie
obstuga o malym zasiggu przestrzennym. Na obszarze pogranicza istnieje
kilka osrodkéw bedacych waznymi wezlami komunikacji autobusowej obej-
mujacych swym zasiegiem obszary wielkosci mniej wiecej bytych powiatéw,
o stabych jednak powiazaniach miedzy soba. Istniejace powigzania o wigk-
szym znaczeniu (podobnie jak w wypadku komunikacji kolejowej) maja prze-
bieg réwnoleznikowy (w glab kraju); stabo natomiast rozwiniete sa powigza-
nia poludnikowe pomiedzy osrodkami przygranicznymi (poza 'rejonem zgo-
rzelecko-turoszowskim). Oceniajac generalnie stopien spéjnosci (zwartosci)
sieci transportowej, a tym samym terytoriéw badanego pogranicza, stwier-
dzié nalezy, ze jest on raczej staby, a obszar ten funkcjonuje jako zespét kilku
podobszaréw. Brak odpowiednio silnego integratora utrudnia szybki i har-
monijny rozwéj spoleczno-gospodarczy i nie jest korzystny z politycznego
punktu widzenia.

3. Skojarzenie ukladéw liniowych

Dazno$é do obnizenia kosztéw budowy linii transportowych jak i kosztéw
po6zniejszej eksploatacji zawsze byla przyczyna prowadzenia ich w linii pro-
stej. Nie zawsze jednak bylo to mozliwe. Na odchylenie linii transportowych
od przebiegu prostolinijnego mialo wplyw wiele czynnikéw, tj. przyrodnicze
a w tym zwlaszcza orografia, sie¢ hydrograficzna, kompleksy leéne, rodzaj
podloza, jak i spoteczno-gospodarcze, w tym granice polityczne, sie¢ osadni-
cza, rozmieszczenie surowcéw i osrodkéw przemyslowych czy wzgledy woj-
skowe. Na obszarze pogranicza zachodnlego _mamy zréznicowane warunki
$rodowiska naturalnego jak i zmienne w czasie byly warunki spoteczno-
-ekonomiczne, ktére w zdecydowany sposéb wplynely na takie a nie inne
uksztaltowanie si¢ sieci transportowej na tym obszarze.

Prosta miara mierzaca stopien odchylenia linii transportowej od linii
prostej jest tzw. wspolczynnik wydluzenia odleglosdci przestrzennej bedacy
ilorazem odleglosci rzeczywistej miedzy danymi punktami (Dgz) do odle-
glosci teoretycznej, tj. linii prostej laczacej te punkty (Dr);

W = % gdzie W > 1

Na obszarze pogranicza znalez¢ mozna wiele przyktadéw linii odbiegaja-
cych w swym przebiegu od linii prostej, np.: warto$¢ wyzej przedstawionego
wspolczynnika zaréwno dla linii kolejowej jak i drogowej pomiedzy Szcze-
cinem a Swinoujéciem wynosi 2,1, tzn. jest to odleglosé ponad dwukrotnie
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wieksza niz w linii prostej. Na taki przebieg wplyw mialy przede wszyst-
kim warunki hydrograficzne (konieczno$¢ ominiecia Zalewu Szczecinskiego).
Z kolei wieksza o 50% odleglosé rzeczywista od teoretycznej, dla linii drogo-
wej, pomiedzy Szprotawa a Zgorzelcem wynika z istnienia duzych komplek-
séw lesnych (Bory Dolno$laskie). Podobna warto$¢ wspétezynnika jest dla
linii drogowej pomiedzy Gubinem a Stubicami;.tu z kolei na taki jej przebieg
ma wplyw granica polityczna.

Kazda z linii (kolejowa, drogowa) wykonuje funkcje wlasciwe sobie, ale
zarazem linie te moga sie uzupelniaé czy zastepowaé. W takim przypadku,
a takze z punktu widzenia efektywnos$ci struktur przestrzennych jakie one
tworza, wazne jest aby biegly one blisko siebie, aby byly jak najbardziej sko-
jarzone. Do oceny stopnia skojarzenia linii dwéch réznych rodzajéw trans-
portu (kolejowego i drogowego) wykorzysta¢ mozna wspélczynnik o postaci:

c=1- l/—a
L

gdzie: L — $rednia dlugoé¢ linii kolejowej i drogowej,

a — obszar zawarty miedzy liniami. "

Wartoé¢ wspélczynnika skojarzenia uktadéw liniowych zawiera sie w prze-
dziale 0<c<1; warto$é 0 przyjmuje gdy $rednia odleglo$é miedzy liniami
rowna sie Sredniej dlugosci linii, a wartoéé 1 gdy linie sie pokrywaja (calko-
wita koincydencja).

Wysoka wartos¢, obliczonego dla pogranicza zachodniego, wskaznika sko-
jarzenia ukladéw liniowych (¢=0,93) odzwierciedla silng zbiezno$¢ linii kole-
jowej i drogowej. Stosunkowo najwieksze odchylenia wystepuja na odcinku:
Goleniéw-Kamien Pomorski (Puszcza Goleniowska), Zielona Géra-Cybinka
(Puszcza Rzepinska), Pyrzyce-Gryfino i Pyrzyce-Chojna (kompleks bardzo
dobrych gleb czarnozieméw). Z kolei bardzo mate odchylenia wystepuja na
odcinkach linii biegnacych m.in. dolinami $§rédgérskimi lub rzecznymi (por.
ryc. 7).

4. Powiazania zewnetrzne

Dazno$¢ Polski do integracji z Unig Europejsky sprawia, ze coraz
wiekszego znaczenia nabieraja powigzania zewnetrzne. Waskimi gardlami,
zwlaszcza drogowych linii transgranicznych, sg jednak przejscia graniczne.
Dla sprawnej wspélpracy obszaréw po obu stronach granicy i latwych kon-
taktow obywateli wazna jest zaréwno ilos¢ jak i standard przej$é granicz-
nych. Obecnie na granicy zachodniej otwartych jest 25 przejs¢ granicznych,
w tym 17 drogowych i 8 kolejowych (por. ryc. 8).
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Ryc. 7. Skojarzenie ukladéw liniowych na obszarze

pogranicza polsko-niemieckiego
1. granica panstwa; 2. granica pogranicza polsko-
-niemieckiego; 3. linie drogowe; 4. linie kolejowe
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Wobec duzego i stale przybierajacego na sile ruchu transgranicznego
liczba przej$¢ jest niewystarczajaca. Zwlaszcza na odcinku powyzej Zgo-
rzelca, Gubina i Kostrzyna. Trudnosci w uruchomieniu wiekszej liczby
przej$¢ wynikaja z charakteru granicy, sa nia rzeki i koniecznoé¢ budowy
mostéw.

Obok ilosci przejs¢ wazny jest tez ich standard, s3 to czesto przejscia
o malej przepustowosci, niewystarczajacej ilosci stanowisk odpraw, bez roz-
dzielenia ruchu osobowego 1 towarowego, dalekobieznego i lokalnego itp., co
powoduje wydluzenie czasu oczekiwania na odprawe. Duzym utrudnieniem
jest réwniez brak obwodnic, w wiekszosci przypadkéw, zwlaszcza dotyczy to
miast nadgranicznych, caly ruch kieruje sie przez centrum miasta.

Ze wzgledu na rozwdj ruchu transgranicznego konieczna bedzie rozbu-
dowa, istniejacych i budowa nowych przej$¢ granicznych. Potencjalne mozli-
wosci istniejg do uruchomienia dalszych 6 przejs¢ ladowych, 22 mostowych,
13 promowych oraz 6 kolejowych.

Budowa nowych oraz rozbudowa i modernizacja istniejacych przejsé¢ gra-
nicznych jest koniecznoscig. W 1993 r. granice zachodnia przekroczyto blisko
120 mln os6b. Najwiecej w Stubicach — ponad 17 mln, w Swiecku blisko 15
miln, a w Gubinie, Kotbaskowie i Zgorzelcu po okolo 10 mln. W poréwnaniu
z 1989 r. nastapil az 10-krotny wzrost ruchu m.in. wtasnie dzieki urucho-
mieniu nowych przej$é granicznych, jak i zwiekszeniu przepustowosci juz
istniejacych. W okresie 1989-1993 wzrost ruchu samochodowego na przej-
$ciach granicznych byl réwniez wysoki — prawie 11-krotny. W 1993 r. gra-
nice zachodnia przekroczylo 36 mln samochodéw osobowych. Najwiekszymi
przejéciami drogowymi sa: Swiecko, gdzie $rednio w roku przejezdzato po-
nad 5 mln samochodéw osobowych, Gubin, Kotbaskowo i Stubnice po okoto
4 mln.

Spoéréd 8 przejs¢ kolejowych tylko na 6 odbywa sie ruch osobowy.
W 1993 r. granice przekroczyto prawie 5 min oséb, w tym najwiecej w Ko-
strzynie (3,1 mln), Kunowicach (1,3 mln) i Zgorzelcu (0,3 mln). Osobowy
ruch kolejowy systematycznie sie zmniejsza. W ostatnich pieciu latach byt
to spadek prawie dwukrotny, gtéwnie na skutek wprowadzenia nowych, wyz-
szych taryf przejazdowych. Kolejowy ruch towarowy pomimo wahan utrzy-
muje sie na podobnym poziomie. W 1992 r. koleja przewieziono przez granice
ponad 5 mln t towaréw, najwiecej przez przejScia w Kunowicach i Zasiekach.

Obserwowany bardzo duzy wzrost liczby oséb przekraczajacych granice
spowodowany byl gléwnie wzrostem ruchu lokalnego. Wynikal on z ma-
sowych przyjazdéw obywateli Niemiec na zakupy do polskich miast nad-
granicznych. Najwiekszy udzial ruchu lokalnego wystepuje w Swinoujéciu,
gdzie jest tylko przejscie dla pieszych oraz w miastach przecietych granica
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(Eeknica, Gubin, Stubnice). Udzial pieszych przekraczajacych granice jest
podobny do udzialu ruchu lokalnego. Wéréd oséb przekraczajacych zachod-
nig granice przewazaja obywatele Niemiec. Polacy tylko w Kolbaskowie
i Swiecku stanowili niewiele ponad 50%. Szczegélnie duza liczba obywateli
Niemiec przekracza przej$cia w miejscowosciach, gdzie po stronie polskiej
znajduja sie targowiska z licznymi, stalymi stoiskami handlowymi.

Coherence of Transport Network in the Area of Western Frontier

Summary

Transport infrastructure is not only a foundation of each economy but it is also the
basic element integrating particular areas. Through a study of coherence of transport
network the present paper attempts to determine the degree of integration of frontier area
lying at the western border.
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Na nizinnym, wyréwnanym wybrzezu, pomiedzy uj$ciem Odry i Wisty,
znajduje sie szereg miast polozonych 15-30 km od morza zwigzanych pro-
stopadlym ukladem z malymi miastami u ujéeia rzek. Nalezg do nich m.in.
Lebork — Leba, Stupsk — Ustka, Stawno — Dartowo, Koszalin — Koto-
brzeg — Bialogard, Gryfice — Trzebiatéw — Mrzezyno, Kamienn Pomorski
— Dziwnéw. O$ zeglownej rzeki byla gtéwnym czynnikiem historycznym
ksztaltowania sie ukladéw bicentrycznych omawianych miast.

Pierwotnie, miasta lokalizowano nad rzeka w do$¢ znacznym oddaleniu
od morza, przede wszystkim ze wzgledu na bezpieczenstwo. Dawne statki,
jednostki niewielkie, plynac w gore rzeki, bez wiekszych probleméw do nich
zawijaly. Wymiana handlowa prowadzona ta droga korzystnie oddzialywala
na rozwdj miast. Wzrost wielkosci statkéw morskich i zwigzane z tym
wigksze ich zanurzenie z czasem zupelnie uniemozliwily zegluge na tych
stosunkowo niewielkich rzekach pomorskich.

W celu utrzymania swoich powigzan handlowych i korzysci z tym zwia-
zanych, miasta te zaczely budowaé przy ujsciach rzek nowe porty. Porty
te mialy na ogél trudne warunki egzystencji. Czesto byly niszczone przez
sztormy, a stalym problemem bylo zapiaszczenie i zwigzane z tym klopoty
z utrzymaniem odpowiednich glebokosci. Przy portach rozwijaly sie osiedla,
ktérych mieszkancy zajmowali sie obstuga portu. Sprawne funkcjonowanie
portu powodowalo stopniowo przeksztalcanie sie osiedla w male miasto por-
towe.

Rozwdj rolnictwa i rzemiosta na zapleczu ozywial rozwéj miasta macie-
rzystego, co korzystnie wptywalo na rozwdj portu i wzrost jego obrotéw.
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Gdy rzeka byla tylko splawna, wzajemne wiezi pomiedzy miastem macie-
rzystym a malym miastem portowym byly stabsze.

Kleski zywiolowe, wojny i inne nieszcze$cia powodujace zalamania han-
dlu i upadek miast macierzystych powodowaly zastdj w funkcjonowaniu por-
téw, a brak nalezytej dbalosci o nabrzeza powodowal szybka ich degradacje.

Szczegdlne ozywienie w funkcjonowaniu i wzajemnych powiazaniach ana-
lizowanych o$rodkéw bicentrycznych nastapito w XIX wieku. Tak jak wcze-
$niej zegluga rzeczna, tak w tym okresie budowa drég bitych i szlakéw kolejo-
wych, zwlaszcza biegnacych w kierunku prostopadtym do brzegu morskiego,
zacie$niala wzajemne relacje pomiedzy bardzo wyraznie zarysowanymi pa-
rami miast (ryc. 1). Na ich powiazania funkcjonalne mialy wplyw wyraznie
wykrystalizowane zaplecza miast portowych. Zaplecza te mialy charakter
zaplecza plytkiego. W sposéb naturalny kierowaly sie one w glab ladu az
ku Wielkopolsce (ryc. 2).

Sasiedztwo duzych portéw Szczecina i Gdanska, tym bardziej po polacze-
niu ich linig kolejows biegnaca przez cale Pomorze, przy konkurencyjnych
stawkach i stosowanie nawet tzw. ,taryf wyjatkowych” powodowalo prze-
chwytywanie przez te porty duzej czesci tadunkow ze Srodkowego Wybrzeza.
Wysokie stawki oplat przewozowych w Szczecinie i Gdansku, w pewnych
okresach, powodowaly skupienie wiekszej uwagi na malych portach.

Na ksztaltowanie sie ukladéw bicentrycznych oddzialywaly tez inne mia-
sta. Jezeli pobliskie miasto bylo wieksze i bardziej dynamiczne si¢ rozwijalo,
to z czasem wigzalo ono ze sobg mate miasto portowe ostabiajac poprzedni
uktad bicentryczny (Kolobrzeg — Bialogard, Kolobrzeg — Koszalin).

Decydujacy wplyw na rozwéj omawianych matych miast nadmorskich
miala zegluga, w szczegélnosci zegluga kabotazowa. Jej najwiekszy rozwdj
zanotowano na koncu XIX i na poczatku XX wieku.

Male miasta portowe Pomorza prowadzily wymiane handlowa z Prusami
Wschodnimi (Krélewiec, Pitawa, Klajpeda) z Prusami Zachodnimi (Gdansk,
Elblag) z Hamburgiem, portami Szlezwik-Holsztynu, Belgii, Francji, Anglii
oraz Danii, Szwecji i Norwegii.

Rozwdj zeglugi spowodowal widoczny wzrost obrotéw malych portéw.
Na ich czolo zdecydowanie wysuneta sie Ustka. Miasto to wraz z przemy-
stowo-handlowym oérodkiem Shupska stworzylo na Srodkowym Wybrzezu
najsilniej rozwijajacy sie zalazek aglomeracji miejskie;j.

Po II wojnie Swiatowej przewaga administracyjna Koszalina (stolica wo-
jewddztwa) doprowadzila do wyksztalcenia silnych powigzan funkcjonalnych
tego miasta z Kolobrzegiem, osltabila zas tradycyjne zwiazki z Bialogardem.

Uzyskanie przez Shupsk rangi stolicy nowego wojewddztwa zacie$nilo
wiezi Stupska z Ustka. Wyraza to ogélng tendencje do zblizania sie wiek-
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Ryc. 2. Zaplecza przywozowe (A) i wywozowe (B) Darlowa, Kolobrzegu, Ustki i Leby

Zrédlo: Piotrowski Z., 1962, Z historii portow. Zeszyty Naukowe Politechniki Szczecinskiej nr 30
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szych miast Polski do brzegu morskiego. Powigzania administracyjne (sie-
dziby powiatéw) zaciesnily tez uklady funkcjonalne Gryfic z Trzebiatowem
i Mrzezynem oraz L¢borka z Leba. Rozdzielenie granicg wojewédztw Stawna
od Darlowa nie wplynelo w znaczacy sposéb na ograniczenie tradycyjnych
powigzan funkcjonalnych.

Przedstawione przyklady wskazuja na wyrazne funkcjonowanie aglome-
racji miast potozonych z dala od morza z malymi miastami u ujécia rzek.
Dalszy rozwdj ich wzajemnych relacji zalezy obecnie od: — potencjatu eko-
nomicznego miast macierzystych i ich rangi w regionie, — wzajemnych po-
wigzan komunikacyjnych, — sprawnego funkcjonowania portu i przemystu
portowego, — wyksztalcenia infrastruktury rekreacyjno-turystyczne;.

Male miasto portowe jest atrakcyjne dla swojej jednostki macierzystej,
gdyz dysponuje portem, stanowi miejsce dojazdéw do pracy (gdy istnicje
tu przemys! np. okretowy, ryby itp.) jest miejscem rekreacji i wypoczynku.
Miasto macierzyste lokalizuje tu liczne ekspozytury, filie i oddzialy przed-
siebiorstw produkcyjnych i ustugowych. Wieksze miasto potozone dalej od
morza stanowi zaplecze przemystowe, ustugowe, handlowe, administracyjne
i kulturalne. Jest takze miejscem codziennych dojazdéw do pracy i szkét.

W skali regionalnej podobne strategie rozwojowe mogg ksztaltowac sie
we wszystkich uktadach prostopadlych. Oprécz tego urbanizacja Stupska,
Leborka, Koszalina, Stawna, Bialogardu i innych miast bedzie rozwijala si¢
wzdluz gléwnego ciaggu komunikacyjnego laczacego Gdansk ze Szczecinem
(ryc. 3).

Miejscowosci polozone w obrebie omawianych w regionie nadmorskim
pasm powinny mieé priorytet rozwojowy. Pozostale tereny, rolnicze, lesne,
obszary o znacznych walorach krajobrazowych nalezy wylaczyé z urbani-
zacji. W ten sposéb odpowiednio ksztaltujac szlaki komunikacyjne, ktore
beda stanowily osie pasm zurbanizowanych mozemy chronié¢ przed degra-
dacjg i utrata réwnowagi ekologicznej brzeg morski i tereny bezposrednio
z nim zwigzane. Wybitne walory krajobrazowe, uzdrowiskowe i rekreacyjne
wskazuja jednoczesnie na konieczno$¢ zachowania pasa nadmorskiego dla
regeneracji sil ludzkich nie tylko dla obecnego, ale i dla nastepnych pokolen.

Szczegdlowa aﬁél‘.i_za uktadéw bicentrycznych, prostopadlych do brzegu
morskiego, zar(')v(fh'é ukladéw z polskiego wybrzeza jak i z Europy Zachod-
niej pozwala, na prébe modelowego przedstawienia ich genezy (ryc. 4). Mo-
del skala sie" Z trzy fazy obrazuja dwie mozliwosci tworzenia sie ukladéw
prostopadlych Wariant A odzwierciedla m.in. uktad Caen — OQuistreham
(Normandia), wariant B: Brugie — Zeebrugge. Faza IV to okres wyksztalce-
nia si¢ ukladéw. Faza V to dzisiejsza sytuacja analizowanych ukladéw. Pol-
skie przyktady ukladéw bicentrycznych prostopadlych do brzegu morskiego
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w swojej obecnej postaci (szczegélnie uklad Stupsk — Ustka) klasyfikuja
sie do fazy III A. Fazy IV i V modelu moga stanowié¢ naturalne warianty
rozwoju tych ukladéw. Nie sa to jednak mozliwosci jedyne.

Dotychczas priorytet decyzji ekonomicznych doprowadzil w wielu przy-
padkach do zachwiania réwnowagi ekologicznej nie tylko w miastach porto-
wych, lecz 1 w calym pasie nadmorskim. Sztywna struktura organizacyjna
nie dopuszczata do integracji planowania miejscowego, regionalnego i kra-
jowego. Planowanie przestrzenne miast portowych i obszaréw nadmorskich
rozpatrywalo morze i jego problemy z pozycji ladowych.

Metoda zintegrowanego planowania przestrzennego pozwala na przedsta-
wianie réznorodnych strategii rozwoju miast portowych, wskazuje nie tylko
cele, ale umozliwia tez okreSlenie wszystkich konsekwencji wynikajacych
z akceptacji danej strategii rozwojowej. Metoda zintegrowanego planowania
przestrzennego otwiera droge do myslenia ekologicznego, dla racjonalnego
ksztaltowania srodowiska.

W pasie nadmorskim Polski zachodzi konieczno$é ustalenia pelnego prio-
rytetu wymogdw ekologicznych. Ksztaltowanie ukiadéw prostopadlych do
linii brzegowej stwarza takyg mozliwo§¢. W ten sposdéb mozna osiagnaé pelna
zbiezno$¢ pomiedzy zorientowna proekologicznie metoda a idea ksztaltowa-
nia ukladéw prostopadlych do linii brzegowej. Maly port moze rozwija¢ sie
w glab ladu, a urbanizacja odsuwa sie od brzegu morskiego pozostawiajac
go w mozliwie nieskazone]j ekologicznie postaci. Dlatego tez zdaniem autora
proponowana metoda jest najbardziej odpowiednia dla racjonalnego ksztal-
towania obrazu polskiego wybrzeza.

Whnioski

-— Obok duzych zespoléw portowo-miejskich, we wszystkich krajach
nadmorskich istniejg male miasta portowe, bez ktérych wybrzeze byloby
gospodarczo martwe. Ich liczba wskazuje na aktywno$¢ gospodarcza regionu
nadmorskiego. .

—- Skierowanie szlakéw komunikacyjnych prostopadle do linii brzegowe;j
pociaga za soba rozwdj urbanizacji w tym kierunku. Wplywa to korzystnie
na sytuacje ekologiczna sasiednich obszaréw nadmorskich.

— Zespodl miast Stupsk-Ustka posiada trwajace od ponad szesciuset lat
powiazania funkcjonalne. Gléwnym czynnikiem ksztaltujacym ten uklad
w przeszloéci, jak i obecnie jest gospodarka morska.
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— Wspbélczesny zespét Stupsk-Ustka wyréznia sie najsilniejszymi zwigz-
kami przestrzenno-funkcjonalnymi sposréd wszystkich ukladéw prostopa-
dtych do brzegu na polskim wybrzezu.

-— Postulat S. Hiickla (1982) by potaczy¢ wybrzeze autostrada biegnaca
w strefie przyleglej do brzegu z zapewnieniem jej waloréw widokowych na-
lezy odpowiednio zmodyfikowaé. Tak zlokalizowana autostrada spowodo-
walaby stopniowe ksztaltowanie urbanizacji réwnolegtej do brzegu — do
czego z przyczyn ekologicznych nie nalezy dopusci¢. Autostrada ta powinna
biec w gléwnym ciggu komunikacyjnym laczacym Gdansk ze Szczecinem,
w poblizu Leborka, Stupska, Koszalina, Stawna i Bialogardu. Od niej w kie-
runku brzegu powinny prowadzi¢ odgalezienia zgodnie z ksztaltujacymi sie
ukladami urbanizacji prostopadlej do brzegu morskiego. W poblizu samego
brzegu powinny przebiegaé drogi lokalne, a do niektérych fragmentéw pasa
nadmorskiego o najwyzszych walorach przyrodniczych (np. Stowinski Park
Narodowy) prowadzi¢ powinny tylko szlaki piesze.

— W planowanym nowym podziale administracyjnym kraju, kazdy
uktad bicentryczny prostopadly do brzegu morskiego powinien wchodzic¢
w sktad jednej jednostki administracyjnej (wojewddztwa).

— Korzystajac z metody zintegrowanego planowania przestrzennego na-
lezy kierowaé rozwojem malych miast nadmorskich w kierunku prostopa-
dlym do brzegu morskiego. Metoda ta daje podstawy do decyzji ksztalttu-
jacych w sposéb optymalny srodowisko naturalne cztowieka.
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Spatial Communication Schemes in the Seaside Region
(Criteria of Model Forms and Perspectives for Transformation)

Summary

On the Polish lowland coast there are a number of systems of city agglomerations
which are square with the coastal line. These agglomeration lie at a certain distance to
the sea and they include small towns at the river mouths. Navigable rivers were the
main factors in the formation of biocentric structures. When the river lost its navigation
character this factor were the roads and communication routes running square to the coast.
The formation of such structures allows for the maintenance of full priority of ecological
requirements. A small port can develop inland and urbanization withdraws away from the
coastal line leaving the latter in as much ecologically intact form as possible.
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PROBLEMY KOMUNIKACYJNE SRODMIESCIA
W OCZACH MIESZKANCOW KRAKOWA

Transport wywoluje wiele negatywnych skutkéw zaréwno w $rodowisku
przyrodniczym jak i antropogenicznym. Dzialania eliminujace i ogranicza-
jace srédmiejski ruch powinny uzyskac szersze poparcie spoteczne. Aby osza-
cowal wielkos¢ takiego poparcia, autor przeprowadzil ankiete, majaca na
celu zbadanie poglagdéw mieszkancéw Krakowa na rézne problemy komuni-
kacji w $rédmieéciu. Uzyskano bardzo liczne odpowiedzi pozytywne dla idei
»ograniczonego ruchu”. Ponad polowa odpowiadajacych uwaza obecne re-
strykcje obowigzujace w $rédmiesciu Krakowa za ,,zbyt male”. Przeciwnicy
tych restrykcji (w duzej czeSci mtodzi mezczyzni z wyksztalceniem $rednim)
stanowia okolo 20-25% calej ludnosci miasta. Z sama zasada ograniczen nie
zgadza sie tylko 15% ankietowanych. Jednocze$nie okazalo sie, ze okoto po-
towy mieszkancéw Krakowa nie akceptuje, badz nie rozumie zasad polityki
komunikacyjnej miasta. Takze okoto 10% ankietowanych odrzucilo w ogéle
mozliwo$¢ skorzystania z innego, niz auto, $rodka transportu w celu do-
tarcia do $r6dmiescia. Ankieta wykazala duze zainteresowanie mieszkancow
Krakowa sprawami komunikacji w $rédmieéciu i warunkami dojazdu don.

I. Problemy komunikacyjne w sr6dmiesciu

Do najwazniejszych barier ograniczajacych transport nalezg, zdaniem
autora, bariery: przyrodnicza (ekologiczna), przestrzenna i spoteczno-histo-
ryczna. Transport korzysta ze srodowiska, a wiec poszczegdlne elementy $ro-
dowiska moga wplywaé na transport lub ograniczaé jego rozwdj. Znacznie
powazniejszym problemem s3 jednak straty w §rodowisku wynikajace z dzia-
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lalnosci transportowej, spowodowane najczesciej wskutek: emisji spalin, ha-
tasu i drgan, zrzutéw innych szkodliwych substancji. Najwieksze zagrozenie
wystepuje w obszarach miejskich i wynika z kumulacji ruchu na tych tere-
nach.

Powaznym problemem, zwlaszcza w centrach miast, jest brak prze-
strzeni. Przez wiele wiekéw uklad komunikacyjny starego Krakowa potra-
fit dobrze sie dostosowywaé do nowych potrzeb (np. waskie sredniowieczne
uliczki). Te mozliwosci adaptacyjne okazaly sie niewystarczajace w warun-
kach motoryzacji indywidualnej. Obecnie w obszarach staromiejskich jezdnie
i place zajmuja niewiele ponad 15% obszaru, natomiast zapotrzebowanie po-
wierzchni przez samochody w duzych miastach jest blisko 10 razy wieksze
[Rudnicki A. 1985]. Centra miast kumuluja na swoim obszarze wigkszo$¢
egzogenicznych funkcji danego miasta. Pojemnosé¢ parkingowa Srédmiescia
(ok. 3500 pojazdéw) jest znacznie mniejsza niz wywolane nimi potrzeby,
ktére mozna oszacowaé na co najmniej kilkadziesiat tysiecy miejsc [Kolo$
A. 1994].

Bariera spoleczno-historyczna wynika z funkgji i tradycji centrum. Doty-
czy zwlaszcza miast zabytkowych. Waskie uliczki staromiejskie s szczegol-
nie zagrozone ruchem samochodowym,; spaliny, hatas, drgania sa dokuczliwe
dla mieszkancéw i pieszych, moga takze prowadzi¢ do uszkodzen zabytko-
wych budowli.

Dlatego z dniem 1 pazdziernika 1988 roku (ze zmianami od 1 lutego
1995 roku), zostala wprowadzona ,Uchwala o ograniczeniu w poruszaniu
sie pojazdami samochodowymi w centrum Krakowa”. Srédmiejski fragment
miasta zostal podzielony na trzy strefy: ,A” (ruchu pieszego), ,B” (ograni-
czonego ruchu) i ,,C” (ograniczonego postoju).

Dzialania eliminujace i ograniczajace $rédmiejski ruch powinny uzyskac
szersze poparcie spoleczne. Aby oszacowaé wielko$¢ takiego poparcia, autor
przeprowadzil w lutym i marcu 1994 roku ankiete, majaca na celu zbadanie
pogladéw mieszkancéw Krakowa na rézne problemy komunikacji w srédmie-
§ciu -— w tym dojazdéw do tego obszaru i poruszania sie po nim.

IT. Wyniki ankiety

W ankiecie wziglo udzial 101 oséb [Koto$ A. 1994]. Zamieszkiwali oni
rézne dzielnice Krakowa, niektérzy pochodzili nawet spoza granic miasta.
Podstawowe dane dotyczace struktury tej zbiorowosci zawiera tab. 1.
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Tab. 1. Dane osobowe uczestnikéw ankiety

WYKSZTALCENIE
podsta- . RAZEM
WOWD §rednie | wyZsze
X X X X 1
<20 |, 7 X 1"
4 13 11 2B
53
20- 40
AWIEK 2 13 10 25
lat 1 5 b 12
34
$0-80 | 4N |8 5\ |22
1 X 1 2 mezczyini
280 N |x X 1 3
6 18 18 42 kobiety
101

RAZEM 18 P 15 59
24 44 33 101

Na pytania 1-5 odpowiedzieli w zasadzie wszyscy ankietowani. Na py-
tanie 6, adresowane do o0séb korzystajacych z komunikacji zbiorowej, autor
otrzymal 88 odpowiedzi. Pytania 7-9 zadano osobom korzystajacym z sa-
mochodéw osobowych i uzyskano na nie 44 odpowiedzi. Na pytanie 10 odpo-
wiedzialto 44 respondentéw (byly to czeéciowo inne osoby, niz odpowiadajacy
na pytania 7-9).

Odpowiedz na pytanie 1 (Jak czesto odwiedza Pan(i) srédmiescie Kra-
kowa?)

Pytanie 1 miato charakter wstepny. Istotna informacja jest to, ze po-
nad potowa ankietowanych bywa w srédmiesciu Krakowa stale, a 1/5 przy-
najmniej raz w tygodniu. Zaznaczmy ponadto, ze nie okres$lono w ankiecie
granic ,S$rédmieécia”. Jednak z rozméw przeprowadzonych z niektérymi an-
kietowanymi wyniklo, ze mieli oni z tym problemy, prébujac utozsamiaé
»Srodmiescie” w granicach opracowania (z granicg na I obwodnicy — ok.
1 km?) z byla dzielnica administracyjna Srédmiescie, obejmujaca 18 km?.
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codziennie 37 6%

od czasu
do czasu 267%

* - “tam" - zgodnie z
odpowiedziami
ankietowanych

przynajmniej raz
w tygodniu 208%

mieszkam
tam * stale 14.3%

tak wiec rzeczywisty udzial mieszkancéw srédmiescia w ankietowanej popu-
lacji wynosi znacznie mniej niz 15%.

Odpowiedz na pytanie 2 (Przyjmuje sie, ze kazde $rédmiescie powinno
byé dostepne tylko dla pieszych oraz rowerdw i komunikacji zbiorowej,
a ruch samochodowy powinien byc znacznie lub catkowicie ograniczony.
Czy zgadza sig¢ Pan(i) z tym?). '

100%

B842% 1tak

149% nie

Jeden z respondentéw nie udzielil odpowiedzi na to pytanie, dlatego suma nie wynosi
100%.
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Odpowiedz na pytanie 3 (Czy w zwigzku z tym ograniczenia w ruchu
samochodowym w $§réddmiesciu Krakowa uwaza Pan(i) za:).

54 £% zbyt mate

79%  jest mito obojetne

13.9% zby! duze

238% wystarczajace

Za pomocy pytan 2 i 3 autor prébowal zmierzy¢ stopien spolecznej ak-
ceptacji dla idei ,ograniczonego ruchu” (samochodowego) oraz jej realizacji
w Krakowie. Uzyskano liczne odpowiedzi pozytywne dla tej idei. Az 84% an-
kietowanych zgadza sie z ogélnymi postulatami ograniczen, a w srédmiesciu
Krakowa popiera je 78% respondentéw. Ponad polowa uwaza obecne restryk-
cje za ,zbyt male”. Z zasada ograniczen nie zgadza sie tylko 15% ankietowa-
nych (pyt. 2), a podobny zreszta odsetek uwaza wprowadzone juz ogranicze-
nia ruchu w §rédmieéciu Krakowa za ,zbyt duze”. Zgodnie z oczekiwaniami,
przeciwnikami wprowadzonych ograniczen sg przede wszystkim mezczyZni,
gléwnie o wyksztalceniu $rednim, a zwlaszcza ci w wieku 20-40 lat (az 46%
respondentéw z tej grupy odpowiedzialo ,nie”). Wydaje sie, ze te, w sumie
pozytywne wyniki sa skutkiem zdecydowanej i dtugo juz prowadzonej w Kra-
kowie kampanii proekologicznej — jak réwniez ,zmeczenia” respondentéw
dokuczliwym ruchem samochodowym w $§rédmieéciu naszego miasta.

Odpowiedz na pytanie 4 (Prosimy zaznaczyé kto powinien mieé pierw-
szeristwo wjazdu do srédmiescia (w przypadku ograniczenia wjazdu sa-
mochodéw osobowych). Kolejnosé prosimy zaznaczyé cyframi 1-8).

ranga 1 2 3 kolejnos¢ zgodna z zasadami
% polityki parkingowe;j:
uzytkownicy 9,9 28,7 51,5 1 - uzytkownicy
- mieszkancy 70,3 9,9 15,8 2 — mieszkancy
zatrudnieni 158 [ 53,5 | 18,8 3 - zatrudnieni
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kietowanych rozbudowa drég okazala si¢ pomystem kontrowersyjnym: przy
poréwnaniu érednich rang, minimalna przewage zdobyli zwolennicy inwesty-
cji w zakresie komunikacji tramwajowej. Dopiero na 3 miejscu znalazly sie
lansowane od lat $ciezki rowerowe (poparlo je 1/4 ankietowanych). Tym-
czasem ich budowa jest konieczna, jezeli chcemy naméwié¢ mieszkancéw do
korzystania z roweru.

Nalezy stwierdzié, ze okolo polowy mieszkancéw Krakowa nie akceptuje,
badZ nie rozumie zasad polityki komunikacyjnej miasta. Jest to zapewne
skutek nieefektywnego informowania spoleczenstwa o tych zasadach, badz
podawania wiadomo$ci w duchu nadmiernego optymizmu (np. o $ciezkach
rowerowych). W efekcie, rower nadal kolarzy sie z wycieczkami lub z akcjami
paru zapalencéw — zamiast stawaé sie alternatywnym $rodkiem transportu.

Odpowiedz na pytanie 6 (Prosimy okresli¢ atrakcyjnos¢ komunikacyi
miejskiej (-8 oznacza bardzo ztg, +3 — bardzo dobrg).

dostepnos¢ Srédmieécia +1,30
punktualnoéé 40,37
czestotliwosc -0,49
szybkosé +0,12
komfort -1,15
koszt przejazdu -1,36
bezpieczenstwo -0,48
inne* -2,82

* na przyklad (wg ankietowanych):
— komunikacja nocna -3

— komunikacja w dni wolne -3

— zachowanie kierowcéw -2

—- halas -3

Odpowiedzi na pytania 6 i 10 mialy za zadanie oceni¢ jakos¢ komunika-
¢ji zbiorowej w Krakowie. Do oceny wybrano 7 gtéwnych [Roszko K. 1971,
za Nowakowskim M. 1976] cech komunikacji oraz (dodatkowo) ,dostepnosé
$rédmiescia”. W wypowiedziach przewazaly oceny negatywne ($rednia ocen:
-0,24). Pozytywnie oceniono tylko ,dostepno$¢ $rédmiesécia”, ,punktual-
no$é¢” i ,szybkos$¢”. Najgorzej wypadl  koszt przejazdu”, uzyskujac ocene
-1,36. Pytanie 10 odnosilo sie gtéwnie do korzystajacych z samochodu w po-
drézach do centrum. Tylko 17% ankietowanych za najwazniejsze uznalo po-
prawe punktualnosci kursowania pojazdéw MPK — a za najmniej istotne
(13%) zmiany w zakresie dostepnosci $rédmiescia.
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Interesujace wydaje si¢ poréwnanie odpowiedzi na pytania 6 i 10. (Od-
powiedzi na pytanie 10 przeliczono na oceny, przy zalozeniu, ze che¢ zmian
o randze 1 odpowiada ocenie -3, czyli ze rangi s3 wprost proporcjonalne
do ocen). Podobnie zostaly ocenione: ,dostepnosé srédmiescia” (pozytyw-
nie); ,czestotliwosé” i ,komfort” (negatywnie) oraz ,szybko$é” (na ,07).
Przyjmijmy, ze na pytanie 6 odpowiadali gléwnie korzystajacy z komu-
nikacji miejskiej codziennie, a na 10 rzadko lub wcale. Pierwsza powazna
rozbiezno$¢ pojawia sie przy ocenie punktualnosci. Osoby korzystajace cze-
Sciej z ustug MPK oceniaja punktualnoéc¢ znacznie korzystniej. Nasuwa sie
wiec wniosek, ze podnoszona czesto niepunktualnos$é srodkéw komunikacji
miejskiej jest nieusprawiedliwiong ,zlg stawa”, a nie rzeczywistym faktem.
Zgadzaltoby sie to z twierdzeniami samego MPK o znacznej poprawie punk-
tualnosci, dokonanej w koncu lat 80. Ciekawa jest réwniez rozbiezno$¢ oceny
ykoszt przejazdu”. Osoby stale korzystajace z komunikacji zbiorowej, naleza
w wiekszosci do biedniejszej czesci spoleczenstwa krakowskiego i juz nie ak-
ceptuja aktualnych cen. Zmotoryzowani wyrazaja poglady wrecz przeciwne
(niektdrzy ankietowani pisali nawet wprost o koniecznosci podniesienia cen).
By¢é moze $wiadczy to takze o przeksztatcaniu komunikacji miejskiej w forme
pomocy socjalnej, tzn. przeznaczonej dla oséb, ktérych nie staé na wlasny
samochodd. Byloby to bardzo niekorzystne zjawisko.

Ogoélnie biorac, respondenci pozytywnie ocenili ,dostepnosé srédmie-
§cia” 1 ,szybko$é”, a negatywnie ,czestotliwo§¢” i komfort” — i w tych
punktach krakowsks komunikacje na pewno nalezy poprawié. Shusznie by-
loby podjecie dzialan wyjasniajacych i reklamowych w zakresie punktualno-
§ci, ktéra jest ,lepsza, niz sie wydaje”. Nalezaloby réwniez unika¢ podwyzek
cen (zwlaszcza abonamentéw).

UWAGA: Na pytania 7-9 odpowiedzialo 44 respondentéw.
OdpowiedZ na pytanie 7 (Co powoduje koniecznosé korzystania przez

Pana(ig) z wlasnego samochodu?) (Ankietowani wskazywali wigcej niz

jedng odpowiedz. Suma odpowiedzi przekracza 100%).

00%

80% * na przyklad (wg ankietowa-
20% .

70% nych): . N

60% — koszt paliwa mniejszy od
509% :

% ceny biletu

30% — wygoda

20% — weekend

109

-— zla komunikacja nocna
P i — niezalezno$¢

‘;:;“ inne’ | — lubie prowadzi¢ auto
migjgkiej — komfort

zha
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trum miasta korzysta z wlasnego samochodu z braku czasu, 36% za przy-
czyne uznalo zla jako$¢ komunikacji zbiorowej, a tylko jeden respondent
szczerze przyznal: ,lubie prowadzi¢ auto”. Jednak 48% ankietowanych do-
puscilo mozliwos¢ dobrowolnego srezygnowania z samochodu w dojazdach
do $rédmiescia. Wérdéd wyrazajacych przeciwne zdanie najliczniejsi znowu
(por. pyt. 2) byli m¢zczyzni w wieku 20-40 lat, z wyksztalceniem $rednim,
ktérzy jednoglosnie takg mozliwosé odrzucili. Samochéd mégltby byc zasta-
piony przez komunikacje zbiorowa (zdaniem 54,5% ankietowanych) lub przez
rower (20,5%). Az 14% respondentéw stwierdzilo, ze mogloby poruszaé sig
pieszo. Jednak blisko 10% ankietowanych odrzucilo w ogdle mozliwo$é sko-
rzystania z innego, niz auto, srodka transportu. Ogdlnie biorac, okoto polowa
jadacych do érédmiescia Krakowa samochodem osobowym nie ma zamiaru
z niego zrezygnowad.

Niezaleznie od konkretnych odpowiedzi, ankieta wykazala duze zainte-
resowanie mieszkancéw Krakowa sprawami komunikacji w srédmiesciu i wa-
runkami dojazdu don. Nie potwierdzila réwniez generalnego braku poparcia
dla dzialan ograniczajacych ruch samochodowy. Przeciwnicy tych restrykcji
(w duzej cze$ci miodzi mezczyzni z wyksztalceniem $rednim) stanowia okoto
20-25% calej ludnosci miasta.

III. Wnioski

Przez wiele lat samochéd byl w Polsce synonimem wolnosci i prestizu
jednostki. Zmiany spoleczno-ekonomiczne po roku 1989 pozwolily wielu
ludziom zrealizowa¢ to marzenie. Wydaje sie, ze mimo to, zwolennikéw
nieograniczonego ruchu samochodéw jest w Krakowie niewielu. Poprzez
ciggle prowadzenie rozsadnej kampanii antysamochodowej grupe te mozna
by jeszcze zredukowaé. Zwrdémy uwage, ze ta wzglednie niezla sytuacja nie
jest nam dana na zawsze.

Nacisk nalezatoby polozy¢ na odpowiednie wychowanie mtodziezy w szko-
tach. Tymczasem wprowadzane do szkél ,Wychowanie komunikacyjne” ma
by¢ prowadzone przez nauczycieli zajmujacych sie na codzien zajeciami tech-
nicznymi. Nie ujmujac Im niczego, wydaje sie, Ze motoryzacja zostala tu po-
traktowana jako problem li tylko techniczny, nie zwigzany z $rodowiskiem
przyrodniczym, gospodarks przestrzenng itp.

W reklamach (np. Totolotka lub Wydawnictwa Harlequin) synonimem
szczeScia jest przesiadka w tramwaju (lub autobusu) do wlasnego samo-
chodu.
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Istnieje realne niebezpieczenstwo, ze niebawem komunikacja miejska sta-
nie si¢ foring pomocy socjalnej dla ubogich i niepelnosprawnych mieszkan-
céw miasta, rower za$ jedynieipojazdem maniakéw—ekologéw, a brak wia-
snego samochodu czyms$ wstydliwym.

Tymczasem hasto ,kup samochéd — poczuj sie wolnym” w odniesieniu
do srédmiescia Krakowa jest po prostu nieprawdziwe.
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Communication Problems of the Centre in the Opinions of Cracow
Inhabitants

Summary

Transport causes a number of negative effects both in the natural and anthropogenic’
environments. The activities eliminating and restricting traffic in the centre should attract
greater social support. In order to estimate the size of this support, the author of the
present paper carried out a survey the aim of which was to examine the opinions of Cracow
inhabitants on different problems of communication in the city centre. The survey enjoyed
considerable popularity. It did not confirm a general lack of support for the activities which
would limit the traffic in the city centre.









