





ISSN 1426-5915

PRACE KOMISJI
GEOGRAFII KOMUNIKACJI
PTG

TOM VI






Komisja Geografii Komunikacji
Polskiego Towarzystwa Geograficznego
w Warszawie

Wydzial Ekonomiczny
Filii Uniwersytetu Marii Curie-Sklodowskiej
w Rzeszowie

PRACE KOMISJI
GEOGRAFII KOMUNIKACJI
PTG

pod redakcjq
Teofila Lijewskiego i Jerzego Kitowskiego

WARSZAWA - RZESZOW 2000



RECENZENT
Prof. dr hab. Zbigniew Ziolo

REDAKCJA NAUKOWA
Prof. dr hab. Jerzy Kitowski
Prof. dr hab. Teofil Lijewski

TLUMACZENIE NA JEZYK ANGIELSKI
Krzysztof Tucholski

TLUMACZENIE Z JEZYKA UKRAINSKIEGO
Stanistawa Bu¢

REDAKCJA STYLISTYCZNA
Janina Dubiel

REDAKCJA TECHNICZNA
Renata Gancarz
Leszek Piczak

ADRES REDAKCIJI
35-068 Rzeszéw, ul. Grunwaldzka 13
tel. 8628-114 w.22, tel/fax 8622-107

ISSN 1426-5915

Wydanie publikacji dofinansowane przez Komitet Badan Naukowych



STANISEAW DZIADEK
Akademia Ekonomiczna
Katowice

WPLYW TRANSPORTU NA INTEGRACJE GOSPODARKI
I ROZWOJ PRZEWOZOW TRANZYTOWYCH NA
PRZYKEADZIE WOJEWODZTWA SLASKIEGO

Rozwoj gospodarczy regionéw wspdizalezny jest od uktadow wigzi
produkcyjno-przestrzennych jakie si¢ wyksztalcajg w obrgbie okreslone)
przestrzeni 1 podmiotdéw gospodarczych w niej funkcjonujacych. Proces ten
wystepuje w okreslonych relacjach rynkowych, walki o strefg wptywu — jej
zasigg. Zjawisko to odnie$s¢ mozna takze do wojewodztwa slaskiego, regionu
potozonego w strefie przemieszczen tranzytowych zarowno w relacjach mig-
dzyregionalnych jak 1 migdzynarodowych. W procesie tym istotng rolg spel-
nia transport, ktéry poprzez realizacj¢ swoich funkcji integruje dziatalnosé
osrodkoéw osadniczych 1 przemystowych. Biorac pod uwagg relacje zacho-
dzace pomigdzy transportem a regionem trzeba uwzgledni¢ dwa podstawowe
czynniki wzrostu gospodarczego wzajemnie si¢ wspierajace. Z jednej strony
transport jako podmiot taczacy regiony i procesy gospodarcze w nich wyste-
pujace przyczynia si¢ do uksztaltowania trwatych zwigzkéw w réznorodnych
uktadach. Z drugiej strony rosnace zadania przewozowe, czgsto o specjali-
stycznym charakterze, stawiaja przed transportem okre$lone zadania, zmu-
szajg decydentdéw odpowiedzialnych za procesy przemieszczania do podej-
mowania dziatan zmierzajacych do modernizacji infrastruktury i zmian or-
ganizacyjnych'.

' A. Piskozub: Gospodarowanie w transporcie, WKiL, Warszawa 1982.
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Majac na uwadze powyzsze stwierdzenia mozna wnioskowac, ze
transport jest regulatorem rozwoju gospodarki w przestrzeni, petnigc rowno-
czes$nie funkcje integracyjne.

Prawidlowo$é procesow integracyjnych zalezy jednak od wiasciwego
planowania rozbudowy i modemizacji infrastruktury, ktéra odpowiadac bg-
dzie wymogom przemieszczania tadunkow i pasazerow stawianym przez go-
spodarke. Jest to problem szczegélnie wazny w procesach transformacji 1
dokonujacych sig przeksztatcen w regionach uprzemystowionych, a do takich
nalezy wojewodztwo $laskie.

Polozenie, ludnos$¢ i gospodarka wojewodztwa Slaskiego

Wojewodztwo §laskie potozone jest w potudniowo-srodkowej czgsci
Polski. Graniczy ono z wojewodztwami: opolskim (zachod), 6dzkim (pot-
noc), $wigtokrzyskim i matopolskim (wschdd) oraz z Republikga Czeska i
Republika Stowacka (potudnie). Na obszarze wynoszacym 12 294 km?, tj.
3,9% powierzchni kraju zamieszkuje 4,88 mln osob. Znaczna jest tu takze
$rednia gesto$é zaludnienia, ktéra wynosi 397 osob/km™. Gesto$¢ ta jest jed-
nak mocno zréznicowana zar6wno w powiatach ziemskich, jak i miastach na
prawach powiatu. W przypadku powiatow ziemskich waha si¢ ona od 88
(czgstochowski) do 553 0sob/km” (wodzistawski). Mocno zrdznicowane jest
takze zaggszczenie ludnosci w miastach, ktore waha si¢ tu od 644 (Jaworz-
no) do 4 558 os6b/km? (Swietochtowice). Silna koncentracja ludnosci na ob-
szarze wojewddztwa wystgpuje szczegblnie na obszarze miast GOP i to
glownie w pasmie zasiggu oddzialywania linii kolejowej taczacej Zawiercie
z Pyskowicami przez Sosnowiec - Katowice - Gliwice’. W tym to kanale
komunikacyjnym zlokalizowane sa najwigksze miasta (Katowice, Sosno-
wiec, Dabrowa Goérnicza, Katowice, Zabrze, Ruda $laska, Chorzéw, Bytom,
Gliwice).

*S. Dziadek: Transport a organizacja przestrzeni wojewddztwa slaskiego [w:] Prace Komi-
sji Geografii Komunikacji PTG, red. J. Kitowski, Komisja Geografii Komunikacji PTG,
Wydziat Ekonomiczny Filii UMCS w Rzeszowie, Warszawa — Rzeszow 1999.



Wplyw transportu na integracj¢ gospodarki i rozwdj przewozdéw ... 7

Obok wymienionego pasma koncentracji ludno$ci na obszarze oma-
wianego regionu wyrdzni¢ mozna trzy centra koncentracji ludnosci, idac od
poéinocy sa to:

— miasta bylego wojewddztwa czestochowskiego wiaczone do woje-
wodztwa $laskiego, potozone wzdhuz bokoéw wieloboku, ktorego wierz-
chotkami sa: Lubliniec (27,1), Klobucka (20,9), Myszkow (34,0) 1 Cze-
stochowa (257,8 tys. 0s6b);

— miasta bytego wojewddztwa bielskiego integrowane przez lini¢ kolejowa
Cieszyn (37,2) — Skoczdéw (15,8) — Bielsko-Biata (180,3) — Zywiec (32,4
tys. oséb);

— osrodki osadnicze wchodzace w skiad Rybnickiego Okregu Weglowego:
Rybnik (144,6), Jastrzebie (102,2), Wodzistaw (49,6), Zory (66,2), Knu-
row (43,1), Czerwionka-Leszczyny (42,8), Radlin (18,6), Ryduttowy
(23,7), Pszéw (15,1 tys. 0séb).

Tak zlokalizowane o$rodki koncentracji ludno$ci zwigzane sa nieroze-
rwalnie z rozmieszczeniem o$rodkéw przemystowych, ustugowych i1 han-
dlowych na obszarze calego wojewddztwa. Postgpujace procesy restruktury-
zacyjne 1 transformacji gospodarki w sposob znaczacy wplynely na zmiany
strukturalne podmiotéw funkcjonujacych na omawianej przestrzeni. Na tere-
nie wojewodztwa $laskiego zarejestrowanych jest ponad 352 tys. podmiotow
gospodarki narodowej (tab. 1).

Liczba tych podmiotéw wzrasta w ciggu roku o prawie 20 tys. W za-
rejestrowanych podmiotach zatrudnionych byto w 1998 roku ponad 1 424,3
tys. osob, wobec 1 436,7 tys. w 1997 roku. Wzrost liczby podmiotéw, przy
réwnoczesnym spadku liczby zatrudnienia dowodzi o spadku zatrudnienia w
jednostkowych podmiotach. Ten stan rzeczy jest swego rodzaju nastgpstwem
procesow transformacji w gospodarce, powstania jednostek wyspecjalizowa-
nych — szczego6lnie w dziedzinach ustug szeroko rozumianych i doradztwie.
Ten stan rzeczy powoduje wzrost popytu na ushugi transportowe — szczegol-
nie specjalistyczne.

Z drugiej strony ta mnogos¢ podmiotéw funkcjonujacych w woje-
wodztwie Slaskim w otoczeniu gospodarczym nie pozostata bez wptywu na
aktywizacj¢ 1 zmiany w strukturze wigzi produkcyjno-przestrzennych, w
czym znaczgca rolg odgrywa transport. Nastapila bowiem zmiana lokalizacji
ognisk popytu na przewozy, ich strukturg rodzajows. Spadta liczba punktow
o duzych potrzebach przewozowych, wskutek likwidacji duzych panstwo-
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wych przedsiebiorstw (kopaln, hut) z rownoczesnym pojawieniem sig drob-
nych podmiotéw, szczegoélnie ustugowych, rozproszonych w wielu gminach,
w tym takze wiejskich, czego przyktadem moze by¢ liczba podmiotow funk-
cjonujacych w gminach powiatow ziemskich (tab. 2). Wsréd liczby zatrud-
nionych w podmiotach funkcjonujacych w regionie przewaza dziatalnos$¢
produkcyjna (24,71) i gémictwo (15,5% ogétu zatrudnionych w gospodarce).
Godnym podkre$lenia jest wzrost zatrudnionych w handlu 1 ustugach
(9,96%), co w pewnym stopniu obniza zjawiska patologiczne regionu, a w
szczegdlnosci wzrost bezrobocia rosnacego w omawianym obszarze wskutek
spadku zatrudnienia w gérnictwie, hutnictwie, budownictwie.

Majac na uwadze zjawiska integracji gmin analizowanego regionu, w
ktorym to procesie znaczaca role odgrywa transport, nalezy zwrdoci¢ uwageg
na lokalizacj¢ podmiotow gospodarczych w regionie.

Analiza danych tabeli 2 pozwala na stwierdzenie, 1z najwigcej pod-
miotow funkcjonuje na obszarze gmin miejskich, ktore petnig rownoczesnie
funkcje powiatéw grodzkich. Na ich obszarze zarejestrowano ponad 224,8
tys. podmiotdw, tj. okoto 68,36% ogdlnego ich stanu w wojewodztwie $la-
skim. Podmioty te zatrudniaja 973 605 oséb, tj. 68,2% ogdtu zatrudnionych
w wojewoddztwie §laskim. Najwieksza liczba podmiotdw zarejestrowana jest
w Katowicach (37 345), Czestochowie (25 687), Sosnowcu (20 753), Biel-
sku-Bialej (20 294), Gliwicach (17 127), Bytomiu (12 625), Zabrzu (11 151)
1 Tychach (11 148 podmiotéw). Natomiast w przypadku powiatéw ziemskich
odnie$¢ to mozna do: cieszynskiego (13 658), bedzinskiego (11 800), biel-
skiego (10 960) i zywieckiego (8 747 podmiotéw). Na obszarze wymienio-
nych gmin, obok duzych zaktadéw przemystowych, ktére w wielu przypad-
kach sa spotkami z udziatem skarbu panstwa funkcjonuje szereg drobnych
podmiotoéw §wiadczacych ustugi produkcyjne, handlowe, turystyczne i inne.
Podmioty te zatrudniaja czg¢sto tylko 1 — 2 osoby (sklepy, warsztaty ustugo-
we, ustugi medyczne). Powstaje wtedy skomplikowany problem regulacji
przemieszczen 0sob — co odnies¢ mozna do klientdow, ktorych ilos¢ zalezy od
atrakcyjnosci punktu i prowadzonego marketingu. Sprawa staje si¢ trudniej-
sza, gdy lokalizacji punktéw odnosi si¢ do centrow aglomeracji, ktérych in-
frastruktura techniczna transportu wskutek przeciazenia jest mato przepu-
stowa, stwarza okreSlone bariery dla proceséw integracyjnych, burzy wigzy
produkcyjno-przestrzenne.
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Tab. 2. Podmioty gospodarki narodowej i ich zatrudnienie wedlug powiatow w wojewodz-
twie $laskim

Liczba podmiotéw | Zatrudnienie ogolem Drogi Samochody
Powiaty Ogélem knmv/ Ogélem | na 1000
1997 1998 1997 1998 m 100 km? wtys mieszk.
w .

Powiaty ziemskie

Bedzinski 11177 11800 33277 32633 333 100,6 36.9 2479
bielski 9434 10690 30346 30814 1119 2449 40.1 275.6
cieszynski 11535 13658 42647 42503 1309 179.3 442 2593
czgstochowski 7702 8121 17582 18101 1305 85,9 27,8 206.7
gliwicki 5566 6067 28244 25793 584 86,4 28.2 2231
kiobucki 5140 5458 12655 12645 677 76.2 21.6 2513
lubliniecki 4066 4534 16034 15725 746 90.8 20.0 2489
mikolowski 5997 6498 29187 28682 347 149,6 23.0 265.3
myszkowski 5817 6279 14008 14013 585 122.1 18,6 253.6
pszczynski 6605 7432 35142 34958 560 118.4 25.9 2634
raciborski 6125 6584 27239 26215 422 71,6 25.1 207.5
rybnicki 3316 3745 12048 11327 393 174.7 18,7 250,9
tarnog6rski 7770 9765 35813 38195 477 74,2 26.8 2120
tyski 2957 3294 24154 22949 271 172.6 9.2 202,9
wodzistawski 6728 7826 41543 40727 464 161.7 41,0 2583
zawiercianski 6931 7630 30365 29399 715 71.2 27.7 2149
zywiecki 7450 8747 25695 26359 1223 113,6 284 188,7
Powiaty miejskie

Bytom 12922 12625 64165 58636 119 1725 45,5 203.1
Bielsko-Biata 18180 20294 71463 72291 443 3544 493 275,8
Chorzéw 7591 8484 35261 35071 83 2441 227 186.3
Czgstochowa 24562 25687 83652 83843 409 2409 62.1 240.9
Dabrowa Gérnicza 10523 11139 52739 52064 222 118.1 314 2395
Gliwice 15288 17127 79520 77667 224 167,2 55.4 261.0
Jastrzgbie zdrgj 4434 4915 37871 35221 250 290.7 24,6 2409
Jaworzno 4990 5784 26586 26007 205 1349 22,7 2320
Katowice 35186 37345 185261 184127 308 1867 98,3 2843
Mystowice 5369 5687 26514 25877 132 200.0 18,9 2166
Piekary Slaskie 2952 3142 18104 17140 84 210.0 13.6 206,2
Ruda Slaska 7329 7821 50742 49554 160 207,8 322 201.7
Rybnik 8975 9777 50086 48511 278 2059 359 248.6
Siemianowice SI. 4470 4813 17586 17323 41 164.0 15,8 20s.1
Sosnowiec 19505 20753 68902 65789 263 289.0 60.2 246.7
Swigtochlowice 3096 3240 13745 12479 56 430,8 103 174.4
Tychy 10303 11148 35535 36275 151 184.1 37.6 2520
Zabrze 10520 11151 54006 51335 204 255.0 414 206,7
Zory 3683 3915 9089 9234 88 1354 16.4 247.6
Ogodlem 330922 | 352976 1436746 | 1424393 15250 17471 11575 237,1

Zrodto: Wojewaodztwo slaskie w 1998. Urzad Statystyczny w Katowicach, Katowice 1999,
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Na problem ten nalezy spojrze¢ od strony przewozow pasazerskich i
tadunkow, z uwagi na roéznice w technologii przemieszczania, a tym samym
struktury potrzeb na $rodki transportu specjalistycznego oraz infrastrukturg
techniczng transportu. W procesie integracji osrodkow przemystowo-
osadniczych wojewddztwa §laskiego najwigksza rolg, z uwagi na rozprosze-
nie podmiotéw gospodarczych, odgrywa transport drogowy. Biorac jednak
pod uwagg stan infrastruktury drogowej, wzgledy ekologiczne, nie nalezy tak
tatwo rezygnowac z transportu kolejowego. Jest to jednak problem trudny do
uporzadkowania z uwagi na specyfike gospodarki wolnego rynku, zjawisko
konkurencji 1 wymogdw wynikajacych z zasad o samofinansowaniu sig
przewoznika.

Wplyw infrastruktury transportu na integracje okregow
i osSrodkow

Obszar wojewddztwa Slaskiego cechuje sig duza koncentracja ludnosci
w ofrodkach osadniczych oraz specyficzng koncentracja ustug 1 produkcji. W
regionie tym wyr6zni¢ mozna wyrazne obszary koncentracji proceséw go-
spodarczych, ktore to w duzym stopniu mozna utozsami¢ z bylymi — trady-
cyjnymi okrggami przemystowymi: GOP, B-BOP, CzOP i ROW. Te wyraz-
ne okrggl koncentracji ludnosci 1 mocy produkcyjnych integrowane sa gtow-
nie przez magistrale kolejowe 1 drogi regionalne, wojewddzkie i krajowe.
Sie¢ kolejowa reprezentowana jest tu przez uktady podstawowe petnia-
ce funkcje magistrali. Najwigksze znaczenie spetnia tu sie¢ kolejowa inte-
grujaca aglomeracje miejskie Zaglebia Slasko-Dabrowskiego®’. W ukladzie
tym najwigksze znaczenie posiadaja potaczenia magistralne:
e (Czgstochowa — Zawiercie — Dabrowa Gérnicza — Sosnowiec — Katowice —
Zabrze — Gliwice,
e Tarmnowskie Gory — Bytom — Katowice — Pszczyna — Bielsko-Biata — Zy-
wiec — Zwardon,
e Katowice Ligota — Orzesze — Rybnik — Wodzistaw — Chatupki,

* Transport [w:] Studium wiedzy o regionie $laskim, red. A. Szajnowska-Wysocka, Prace
Naukowe Uniwersytetu Slqskiego, Katowice 1999.



12 Stanistaw Dziadek

e Pszczyna — Goczatkowice — Chybie — Zebrzydowice — Petrovice u Karvi-
ny,
e Zebrzydowice — Czechowice-Dziedzice — Trzebinia (ryc. 1).

Pelna integracja omawianego regionu zalezna jest takze w duzym
stopniu od natezenia przewozow tranzytowych, szczegdlnie w uktadach mig-
dzynarodowych. Do wazniejszych ciagow integrujacych okregi przemystowe
wojewodztwa $laskiego z regionami ekonomicznymi Polski naleza magi-
strale taczace Zaglebie Gornoslaskie z:

e Szczecinem przez Opole — Wroctaw — Zielona Gorg — Gorzow Wielko-
polski lub Wroctaw — Rawicz — Poznan — Krzyz,

e Szczecinem przez Tarnowskie Gory — Kluczbork — Srode Wielkopolska —
Poznan — Krzyz,

e Gdynig przez Zdunska Wolg — Inowroctaw — Bydgoszcz — Tczew (linia
weglowa),

e Warszawga — linia CMK lub przez Czestochowe — Koluszki,

e PrzemySlem przez Krakow — Tarndw — Rzeszow,

e Zgorzelcem przez Opole — Wroctaw — Legnicg,

e Kielcami przez Olkusz — Jedrzejow,

e [ublinem przez Radom — Dg¢blin

oraz regionami turystycznymi, a w szczegdlnosci potaczenia z:

o Wista Glgbce przez Tychy — Pszczyne — Skoczéw — Ustron,

e Zwardoniem przez Pszczyne — Bielsko-Biata — Zywiec,

e Zakopanem przez Krakéw — Sucha Beskidzka lub Rybnik — Zory — Biel-
sko-Biata — Zywiec — Sucha Beskidzka.

Majac na uwadze przewozy tranzytowe jakie przemieszczane sg trans-
portem kolejowym, to obok magistrali tranzytowej taczacej Medyke ze Zgo-
rzelcem nalezy wspomnie¢ takze magistrale faczace osrodki przemystowe
wojewodztwa $laskiego z przejSciami granicznymi zlokalizowanymi na ob-
szarze omawianego wojewodztwa. Sa to przejscia:

e Zwardon ~ Cadca ze Stowacja,

e Korbieldéw — Orawska Polhora ze Stowacja,

e (Cieszyn — Czeski TeSin z Czechami,

e Zebrzydowice — Petrovice u Karviny z Czechami,
e Chatupki — Bohumin z Czechami.
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Znaczna role¢ w integracji osrodkéw osadniczych centralnej czgsci wo-
jewoddztwa $laskiego odgrywa takze transport tramwajowy’. Szczegdlna rolg
odgrywaja tu linie laczace:

e Katowice Zawodzie — Chorzéw — Bytom (7),

e Katowice Brynéw — Chorzéw — Bytom (6),

e Mystowice — Szopienice — Katowice Rynek — Stoneczna Pgtla (14),

e Sosnowiec Zagdrze — Sosnowiec Centrum — Szopienice — Katowice Plac
Wolnosci (15),

e Dabrowa Gornicza — Bedzin — Sosnowiec — Milowice (21),

e Dabrowa Gérnicza — Czeladz — Zychcice (25).

Linie tramwajowe integruja 15 gmin, przy czym najwigksze cigzenie
do sieci tramwajowej ma miejsce w Katowicach, Sosnowcu, Chorzowie, Da-
browie Goérniczej i Zabrzu. Tylko w korytarzu oddziatywania trasy nr 6 za-
mieszkuje okoto 200 tys. osob, tj. 28% lacznego zaludnienia Bytomia, Cho-
rzowa i Katowic, za$ liczba zatrudnionych na tym obszarze sigga do 100 tys.,
co wplywa w okre§lony sposdb na potoki przewozow pasazerskich. Szacuje
sig, ze do sieci tramwajowej wojewoddztwa Slaskiego cigzy okoto 2,2 min
mieszkancow, z czego najwigksze przejawy tego zjawiska obserwowane sg
w Katowicach, Chorzowie, Bytomiu, Dabrowie Gorniczej, Zabrzu i Swieto-
chtowicach, co zdaja si¢ potwierdza¢ przewozy pasazerow, ktore beda
przedmiotem dalszych rozwiazan.

Biorac pod uwagg rozproszenie ognisk zatrudnienia, z uwagi na proce-
sy restrukturyzacji podmiotow gospodarczych, specjalizacje $wiadczenia
ustug okreslonych podmiotéow, spadek przewozéw masowych na rzecz la-
dunkoéw specjalistycznych, roénie rola transportu samochodowego w proce-
sach integracji gospodarki omawianego regionu. Proces ten napotyka jednak
na okreslone bariery wynikajace z ograniczonej przepustowosci zlokalizo-
wane]j tu infrastruktury drogowej. Zjawisko to daje si¢ zauwazy¢ na obszarze
aglomeracji miejskich GOP oraz miast potozonych na jego zapleczu (Tychy,
Pszczyna, Rybnik, Wodzistaw, Raciborz) 1 siedzib bylych wojewodztw, kto-
re wiaczone zostaty do wojewodztwa §laskiego (Bielska-Biatej 1 Czgstocho-
wy). Osig zlokalizowanej tu infrastruktury sa drogi krajowe, a w szczegolno-
Sci polaczenia:

* S. Dziadek: Transport a organizacja przestrzeni wojewodztwa slaskiego [w:] Prace Komi-
sji Geografii Komunikacji PTG, red. J. Kitowski, Warszawa — Rzeszéw 1999.
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e Zgorzelca — Wroctawia — Opola — Katowic — Krakowa — Przemysla (nr 4),

e Gdanska z Cieszynem przez Torun — £6dz — Czgstochowg — Bielsko-
Biata (nr 1), ’

¢ Katowic z Wista przez Mikotéw — Laziska — Zory — Skoczéw (nr 83),

¢ Racibérz z Pszczyna przez Rybnik — Zory (nr 43),

e Gliwice z Chatupkami przez Rybnik — Wodzistaw (nr 91).

Sie¢ drog krajowych (976 km) integrowana jest przez rozbudowany, z
punktu widzenia przestrzennego, uktad drég wojewddzkich (2 846 km) oraz
gesta sie¢ drog lokalnych (tab. 2). O funkcjonalnosci infrastruktury drogowe;j
w ksztattowaniu wiezi produkcyjno-przestrzennych w regionie decyduje jej
zageszczenie i stan techniczny. Srednia gesto$é sieci drogowej w woje-
wodztwie $laskim jest w zasadzie zadawalajaca 1 wynosi okolo 174,5
km/100 km?, przy $redniej krajowej wynoszacej 76,5 km/100 km?. Wiele
jednak do zyczenia pozostawia stan techniczny tej infrastruktury, gdyz zale-
dwie 12% tych drég dostosowane jest do naciskow wigkszych anizeli
10T/08. Jest to problem stwarzajacy dla regionu szereg trudnosci w proce-
sach integracji poszczeg6lnych osrodkow przemystowych z otoczeniem.

Analiza uktadu ggstosci sieci drogowej na obszarze wojewodztwa sla-
skiego pozwala na stwierdzente, 1Z nie zawsze ten stan odpowiada potrze-
bom regionu. Ggstos¢ gminnej sieci drogowej w obrgbie powiatéw jest moc-
no zrdéznicowana 1 waha si¢ w przypadku powiatéw ziemskich od 71,2 (po-
wiat zawiercianski) do 244 km/100 km? (powiat bielski). Natomiast w przy-
padku powiatéw grodzkich wskaznik ten waha sig¢ od 118,1 (Dabrowa Gor-
nicza) do 430,8 km/100 km” (Swietochtowice) przy $redniej dla wojewodz-
twa wynoszacej 174,7 km/100 km®. W przypadku powiatéw ziemskich zale-
dwie trzy maja gestsza sie¢ drog lokalnych od sredniej wojewddzkiej. Sa to
powiaty: rybnicki (174,7), cieszynski (179,3) oraz wspomniany juz bielski
(244.9 km/100 km?). Ten stan rzeczy w pewnym stopniu utrudnia integracje
podmiotow gospodarczych funkcjonujacych w obrebie poszczegélnych
gmin, co odnies¢ mozna szczegdlnie do powiatu zywieckiego, w ktérym to
stan infrastruktury technicznej transportu stanowi swego rodzaju barier¢ w
rozwoju ruchu turystycznego, ktéry moze by¢ dla miejscowej ludnosci gtow-
nym zrodtem dochodu, z uwagi na walory krajobrazowe 1 kulturowe regionu.
Znaczne trudnosci w integracji infrastruktury gminnej z wojewodzka i kra-
Jowa zauwazy¢ mozna takze na obszarze potnocnych powiatéw wojewddz-
twa (czgstochowskiego, klobuckiego 1 lublinieckiego), gdzie istniejaca infra-
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struktura nie jest w peini wystarczajaca dla zlokalizowanych tu podmiotow,
w ktorych zatrudnienie wynosi ponad 46 tys. oséb (tab. 2), przy czym prawie
51% dojezdza tu do pracy z sasiednich gmin. Potwierdzeniem tego stanu
rzeczy moze by¢ Lubliniec, w podmiotach ktérego znalazio zatrudnienie
9271 0s6b, z czego na przemyst i budownictwo przypadato 41,3%, a reszta
to zatrudnieni w rozproszonych ustugach materialnych 1 niematerialnych.
Prawie 54,1% z ogoétu zatrudnionych korzystato z przewozoéw komunikacji
zbiorowej, a okoto 17% dojezdzato wtasnymi Srodkami lokomocji. Nieko-
rzystna jest takze gesto$¢ sieci drog lokalnych na obszarze gmin przygra-
nicznych, a w szczego6lnosci w powiecie raciborskim, co w pewnym stopniu
utrudnia integrac)g strefy przygranicznej.

Znacznie lepiej problem ten przedstawia si¢ w powiatach grodzkich,
gdzie tylko 6 z nich posiada wskaznik gestosci sieci drog lokalnych mniejszy
od $redniej wojewddzkiej. Sa to miasta: Dabrowa Gornicza (118,1), Jaworz-
no (134,9), Zory (135,4), Siemianowice Slaskie (164), Gliwice (167,2) i By-
tom (172,5 km/100 km?). W pozostatych powiatach grodzkich srednia ge-
sto$¢ drog miejskich jest wigksza od $redniej wojewddzkie)j. Nie odpowiada
ona jednak potrzebom poszczegblnych aglomeracji nie tylko zlokalizowa-
nych w GOP-ie. Potwierdzeniem tego stwierdzenia moze by¢ Bielsko-Biata,
jedno z najbardziej ,,zattloczonych” miast wojewddztwa. Mnogo$¢ podmio-
tow funkcjonujacych w miescie, wysoki wskaznik zarejestrowanych samo-
chodow, jak 1 zatrudnienie (czwarte miejsce pod wzglgdem wielkosci za-
trudnienia po Katowicach, Czg¢stochowie 1 Gliwicach) stawiaja okreslone
wymagania przed transportem w odniesieniu do przewozow pasazerskich i
tadunkow. Problem ten komplikuje takze potozenie tranzytowe Bielska-
Biatej, ktore to potozenie jest na skrzyzowaniu drég: nr 1 (Gdansk — Cie-
szyn) 1 nr 7 (Krakéw — Bielsko-Biata) oraz Bielsko-Biata — Zwardon, ktére
odgrywaja znaczaca rol¢ w przewozach tranzytowych 1 migdzynarodowych
do przejs¢ granicznych w Cieszynie i Zwardoniu oraz regionéw turystycz-
nych w powiecie cieszynskim i zywieckim®.

Nie lepiej przedstawia sig¢ sytuacja w pozostatych aglomeracjach i mia-
stach petnigcych funkcje powiatéw grodzkich. W ich obrgbie powstato sze-

5 S. Dziadek: Dostgpno$¢ komunikacyjna osrodkéw turystycznych Beskidu Slaskiego i Po-
gorza Cieszynskiego [w:] Prace Komisji Geografii Komunikacji PTG, red. T. Lijewski i J.
Kitowski, Komisja Geografii Komunikacji PTG i Wydzial Ekonomiczny Filii UMCS w
Rzeszowie, Warszawa — Rzeszéw 1998.
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reg podmiotéow gospodarczych, ktore czgsto funkcjonuja na bazie dawnych
duzych zaktadow przemystowych. Kazdy podmiot zglasza odmienne potrze-
by przewozowe, czg¢sto specjalistyczne, czego przyktadem moga by¢ likwi-
dowane kopalnie, w obrgbie ktorych powstaje czgsto kilka zréznicowanych
spotek. Mnogos¢ podmiotéw gospodarczych o zréznicowanych potrzebach
transportowych, jak 1 nakladajace si¢ na nie przewozy o charakterze tranzy-
towym stawiaja przed przewoznikiem trudne zadania. Odnie$¢ to mozna w
szczegolnosci do ciagdw tranzytowych przechodzacych przez wojewoddztwo
Slaskie.

Do najwazniejszych tego typu ciagéw zaliczy¢ mozna drogi:
e autostrada A-4 na odcinku Katowice — Krakéw,
e (Gdansk — Czgstochowa — Katowice — Bielsko-Biala — Cieszyn,
e Wroclaw — Dabrowa Goérnicza — Krakow — Medyka (nr 4),
e Wojkowice Koscielne — Tychy (nr 15),
e Katowice — Wista (nr 93),
e Gliwice — Wodzistaw — Chatupki (nr 81),
e Bytom — Poznan (nr 43),
e Gliwice — Tychy (nr 92).

Obciazenie niektoérych drég przechodzacych przez wojewodztwo $la-
skie przekracza wielokrotnie srednig krajowa (2 280 p.rz./d.), a nawet woje-
wodzka (6 085 pojazdow rzeczywistych na dobg), czego przyktadem moze
by¢ droga nr 1 na odcinku Bedzin — Katowice (17 000 p.rz./d.), czy obwod-
nica Mikotowa (15 000 p.rz./d.). Ten stan rzeczy z jednej strony dowodzi o
silnych procesach integracyjnych podmiotéw gospodarczych i osadniczych w
regionie, ale z drugiej strony stwarza okreslone bariery w ksztaltowaniu sie
potokow pasazerskich i tadunkow w wojewodztwie slaskim, co jest przed-
miotem dalszych rozwazan.

Przewozy pasazerow przejawem integracji

Jak juz zaznaczono, uktad infrastruktury okre$lonych podsystemow
transportu decyduje o realizacji funkcji zwigzanych z przeptywami pasaze-
row 1 fadunkow. Przeplywy te sa fizycznym przejawem wigzi pomiedzy
os$rodkami osadniczymi, podmiotami gospodarczymi. Wiezi te rozpatrywane
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winny by¢ oddzielnie w odniesieniu do pasazeréw i fadunkéw. Wynika to ze
specyfiki przemieszczania i funkcji podmiotu — przedmiotu przemieszczane-
go.

W przypadku przewozow pasazerskich w wojewddztwie $laskim,
najwigksza ich liczbe przemieszcza sig transportem samochodowym (tab. 3).

Tab. 3. Przewozy pasazeréw poszczegdlnymi podsystemami transportu zbiorowego w wo-
jewddztwie $laskim

. Ilo§¢ przewiezionych oséb % udzialu w
Srodki transportu 1999 roku
1998 1999
Kolejowy 61431 293 60097 100 6,50
Samochodowy 617 292 000 621 183 000 67,26
Tramwajowy 246 300 000 237 450 000 25,70
Trolejbusowy 5100 000 4 980 000 0,54
Razem 930 123 293 923710 100 100,00

Zrédlo: Dane zebrane w badaniach terenowych.

Srodkami transportu samochodowego przewozi sig tacznie ponad 67%
0s0b, z czego najwigcej przypada na przedsigbiorstwa transportu miejskiego
(PKM i MZK). Gros tych przewozéw realizowanych jest w centralnej czgsci
wojewodztwa. Strumienie pasazerskie tu realizowane mozna podzieli¢ na
dwie grupy: wewngetrzne i zewngtrzne. Przewozy zewngtrzne stanowig okoto
45% og6hu przemieszczanych os6b. Dowodza one o silnych wigzach pomig-
dzy poszczegdlnymi gminami, w obregbie ktérych zlokalizowane sg zrézni-
cowane podmioty gospodarcze. Najwigksza komasacja ruchu przewozow pa-
sazerskich zarowno w ukladzie wewngtrznym, jak i zewngtrznym wystegpuje
w osrodkach zlokalizowanych i polaczonych siecia drog w uktadzie wschod
— zachéd (Gliwice — Zabrze — Katowice — Sosnowiec — Dabrowa Gornicza) i
potnoc — potludnie (Tarmowskie Gory — Bytom — Katowice — Tychy —
Pszczyna — Bielsko-Biala). Zlokalizowane pomigdzy tq osig drogi peinig
funkcje lacznikowe z wyraznymi os$rodkami cigzenia do Tych (Laziska —
Mikotow), Sosnowca (Bedzin — Czeladz), Chrzanowa i Jaworzna, Bielska-
Biatej o zlokalizowanej na pétnocy Czgstochowy.
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Najwicksze natezenie ruchu wystgpuje w obrgbie aglomeracji miej-
skich i sasiednich gmin, co posiada bezposredni zwiazek z dojazdami do
pracy, nauki i innymi (tab. 4).

Tab. 4. Natezenie podrozy w wybranych aglomeracjach wedtug stanu z 1998 roku

Nazwa aglomeracji Podrézy ogétem w tym w ruchu
w tys. zewngtrznym %
Katowice 362 216 59,60
Sosnowiec 265 112 42,26
Bytom 253 112 44,26
Bielsko-Biata 249 116 46,58
Czestochowa 247 129 52,22
Gliwice 207 41 19,80
Tychy 161 37 22,98
Chorzéw 160 89 55,62
Zabrze 156 69 44,23
Ruda Slaska 156 76 48,71
Dabrowa Gémicza 151 57 37,74

Zrédlo: Obliczenia wiasne w oparciu o dane zebrane w badaniach terenowych przez stu-

dentéw.

Majac na uwadze przemieszczenia transportem zbiorowym w ukladzie
migdzygminnym, to najwigksze ich natgzenie wystgpuje w odniesieniu do

gmin:
Swietochtowic
Swierklanca
Czeladzi
Mikotowa
Zywca
Zawiercia
Siemianowic
Bedzina
Mystowice
Piekar Slaskich
Cieszyna
Lazisk

—-85,23%
~83,28%
- 84,29%
-74,29%
- 72,37%
~71,26%
-70,41%
—-69,23%
- 64,35%

~62,96%.

-60,21%

—54,18%.
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Przewaga przewozow zewnetrznych nad ruchem wewngtrznym dowo-
dzi o ciazeniu do sasiednich ,,0gnisk” ruchu, zglaszajacych inne zréznicowa-
ne ushugi (miejsca w szkotach, rozbudowana sie¢ ustug i placowek handlo-
wych, stuzby zdrowia i innych). Utrzymanie tych wigzi posiada swoje uza-
sadnienie ekonomiczne, spoleczne, jak rowniez czasowe.

Do tak rozumianych wigzi zaliczy¢ nalezy m.in. strumienie pasazerskie
integrujace podmioty gospodarcze zlokalizowane w aglomeracjach potaczo-
nych regularna komunikacja autobusowa:

Laziska — Mikotow — Katowice,

Jaworzno — Katowice,

Chrzanéw — Sosnowiec,

Swigtochtowice — Katowice — Chorzow,
Czeladz — Bedzin — Sosnowiec,

Piekary Slaskie — Bytom — Katowice,
Bielsko-Biata — Skoczoéw — Cieszyn,
Rydultowy — Rybnik,

Radlin Slaski — Wodzistaw — Jastrzebie Zdro¢j,
Zory — Jastrzebie Zdroj.

Analiza wymienionych ciagdéw o najwigkszym nasileniu przewozow
dowodzi, ze posiadaja one pewne wspolne wezty, ktore maja charakter po-
nadregionalny (Katowice, Sosnowiec, Bytom, Gliwice, Zabrze, Rybnik, Ra-
ciborz, Czestochowa, Bielsko-Biata) w realizacji procesow wigzi osrodkow
przemystowych. Odnies¢ to jednak mozna gidwnie do podmiotoéw oferuja-
cych wigksza liczbg miejsc pracy, badz produkcje o specjalistycznym cha-
rakterze.

Znaczng pozycje w realizacji procesOw integracyjnych w centralnej
czgSci wojewddztwa $laskiego odgrywa transport tramwajowy, z ktérego
ustug korzysta okoto 25,7% ogoétu pasazeréw przemieszczanych komunika-
cja zbiorowa. Ten podsystem transportowy swiadczy ushugi przewozowe dla
15 gmin GOP. Z ustug tych korzysta gtéwnie ludno$¢ dojezdzajaca do pracy,
badz miodziez do szkot o uczelni. Do najbardziej wyksztatconych strumieni
pasazerOw zaliczy¢ nalezy przewozy pomigdzy:

e Katowicami — Chorzowem — Bytomiem (nr 6),

e Sosnowcem — Szopienicami — Katowicami (15),

e Katowicami — Chorzowem — Swigtochtowicami — Bytomiem (7),
Dabrowa Gornicza — Bedzinem — Sosnowcem (21).
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Zaleta tego podsystemu transportu jest jego wigksza droznos¢, co w
przypadku matej przepustowosci ulic w aglomeracjach miejskich odgrywa
szczegblng rolg. Potwierdzeniem tego moga by¢ liczne linie 1 pofaczenia,
m.in. potaczenie Chorzowa z Katowicami przez Rondo, Katowic z Mystowi-
cami, czy Katowic z Bytomiem. Na tych 1 innych trasach szybkos$¢ handlowa
autobuséw w godzinach szczytu spada nawet do 5 km/h. Wtedy to jedynym
sposobem pokonania przestrzeni staje si¢ tramwaj.

Wazna rolg w procesach integracji podmiotow gospodarczych odgrywa
transport kolejowy. Niestety jego udziat w przewozach pasazerskich maleje,
co jest szczegdlnie niekorzystnym zjawiskiem ze wzgledow ekologicznych.
Stad nalezy dazy¢ do tego, aby przywrocic¢ nalezne kolei miejsce w przewo-
zach. Jest to stwierdzenie w pelni zasadne, gdyz zlokalizowane w woje-
wodztwie $laskim linie kolejowe integruja oé$rodki osadnicze o charakterze
przemystowo-ushugowym z terenami turystycznymi, handlowymi, placow-
kami naukowymi — gtownymi generatorami ruchu.

Z ushug przewozowych koleja skorzystato okoto 6,5% ogdtu pasazerow
uczestniczacych w przewozach zbiorowych (tab. 3). Jesli odnies¢ te przewo-
zy do lat poprzednich, to daje si¢ zauwazy¢ ich spadek. Przyczyn tego zjawi-
ska jest wiele, ale jedna z nich jest rozdrobnienie podmiotéw gospodarczych,
co w efekcie zmniejsza zapotrzebowanie na przewozy w okreslonych punk-
tach transportowych. Z drugiej strony w wojewodztwie $laskim daje si¢ za-
uwazy¢ zjawisko ,,0oddalania si¢” lokalizacji podmiotéw gospodarczych od
tradycyjnych ciagéw przewozowych.

Majac na uwadze przewozy pasazerskie transportem kolejowym, to
najwigksze ich nasilenie wystgpuje na liniach: Zawiercie — Sosnowiec — Ka-
towice — Zabrze — Gliwice, Tarnowskie G6ry — Bytom — Katowice — Tychy,
Katowice — Jaworzno Szczakowa, Katowice — Tychy — Pszczyna — Bielsko-
Biata — Zywiec. Na liniach tych realizuje si¢ ponad 74% ogdtu przewozéw
pasazerow. W przypadku przewozow tranzytowych wymienié nalezy prze-
wozy magistrala CMK — Katowice — Zebrzydowice, czy trasa Krakéw — Ka-
towice — Opole — Wroctaw — Zgorzelec. Z ushug o charakterze tranzytowym
korzysta tu tacznie okoto 20% pasazerow, z korzystajacych z tego typu ustug
w wojewodztwie Slaskim. Sa to przewozy realizowane giownie liniami po-
spiesznymi i ekspresowymi.

W integracji przestrzeni lokalnej i zlokalizowanych w niej podmiotow
znaczng rol¢ odgrywa transport trolejbusowy, ktorego linie zlokalizowano w
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Tychach. Linie te integruja przemystowe dzielnice miasta z mieszkalnymi i
handlowymi. Wydaje sig, iz pozycja trolejbuséw w procesach integracji
podmiotdéw gospodarczych Tychow jest znaczaca i pozytywna ze wzgledow
ekonomicznych i ekologicznych.

Reasumujac wywody traktujace o integracji podmiotow gospodarczych
przez transport, a w szczeg6lnosci zbiorowy, stwierdzi¢ mozna, iz jest on je-
dynie alternatywa dla zatloczonych ulic osrodkéw osadniczych wojewodztwa
slaskiego. Dlatego podstawowym celem polityki transportowej, nie tylko
wladz samorzadowych, panstwowych, ale réwniez podmiotow gospodar-
czych, powinno by¢ stworzenie dla transportu zbiorowego takich warunkéw,
ktore zapewnilyby mu, w dobie zmotoryzowanego spoteczenstwa, maksy-
malny udziat w przewozach. Jest to problem szczegdlny w wojewodztwie
Slaskim, jesli wezmie si¢ pod uwageg przewozy tadunkéw realizowanych w
relacjach producent — handel — konsument, ktérych to wielko§¢ w uktadach
przestrzennych ro$nie zarowno pod wzgledem fizycznym, jak 1 realizacji
funkcji integracyjnych.

Transport ladunkéw, a wiezi produkcyjno-przestrzenne

Funkcjonowanie podmiotow gospodarczych w regionie zalezy od sze-
regu czynnikow, wérdd ktérych wyszczego6lni¢ nalezy takze przemieszczanie
tadunkoéw bedacych wytworem (produktem) poszczegdlnych zaktadow pro-
dukcyjnych, badz stanowiacych potrzebne surowce lub pétfabrykaty. Prze-
mieszczanie bowiem tadunkéw jest obrazem braku rownowagi pomigdzy
podaza 1 popytem, wigzi regionalnej 1 migdzyregionalnej. Przejawem tych
wigzi sg potoki tadunkéw, ktore w wojewoddztwie $laskim posiadajg juz wy-
ksztalcone kierunki przebiegajace pomigdzy osrodkami produkcji i zbytu. W
przypadku wojewddztwa $laskiego gléwna rolg w ksztalttowaniu wigzi pro-
dukcyjno-przestrzennych odgrywa transport samochodowy i kolejowy (tab.
5).

Tradycyjne jednak kierunki ulegaja pewnym przemianom wynikajacym
z przeksztalcen strukturalnych podmiotéw gospodarczych, zmiany ich pro-
filu produkcji. Obserwacja potokéw tadunkéw w ostatnim dziesigcioleciu
potwierdza fakt powolnego spadku fadunkéw masowych w strukturze prze-
wozOw, co jest nastgpstwem zmniejszenia wydobycia wegla, produkcji hut-
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niczej oraz réwnoczesnego wzrostu przewozéw drobnicowych przemiesz-
czanych czg$ciej transportem samochodowym.

Tab. 5. Przewozy fadunkéw transportem samochodowym i kolejowym w wojewddztwie $la-
skim wedlug stanu z 1995 i 1999 roku

Przewozy ladunkéw w tys. ton
1995 -
Wyszcze- samochodami kolejg Ogoélem 100 %
golnienie
1995 1999 1995 1999 1995 1999
t.adunki
nadane 179 104 | 242 107 | 157326 126301 | 336430 368408 109,50
Ladunki
przyjgte 107 669 | 189 307 39 126 30107( 146795| 219414 149,46
Tranzyt 2 476 83 207 18 216 17 316 20692 { 100523 485,80
Ogotem 289249 514621 | 214668 173724} 503917 | 688 345 136,59

Zrédto: Dane zebrane przez studentéw w czasie seminariéw dyplomowych; obliczenia wia-
sne.

Tradycyjne kierunki potokow tadunkéw masowych biorg swdj pocza-
tek w miastach GOP 1 ROW, w ktorych to funkcjonuja kopalnie wegla ka-
miennego. Potoki te odnosza si¢ w zasadniczej postaci, w przypadku wegla,
do transportu kolejowego, cho¢ obserwuje si¢ w ostatnim dziesigcioleciu
przejmowanie znacznej cz¢Sci tadunkow masowych przez transport samo-
chodowy. Tylko w 1999 roku samochodami wywieziono z kopaln slaskich
prawie 10 mln ton wegla, kierujac go nawet do regiondéw Polski Péinocno-
Wschodniej, czy Wschodniej. Ten stan rzeczy nie moze znalez¢ akceptaci,
szczegdblnie u decydentéw odpowiedzialnych za stan infrastruktury technicz-
nej transportu, ktéra ulega przyspieszonej dekapitalizacji, z uwagi na jej stan
techniczny i parametry.

Transport kolejowy regionu §laskiego w odniesieniu do przewozow la-
dunkéw integruje podmioty gospodarcze wojewddztwa Slaskiego z regiona-
mi, czgsto odleglymi generujacymi potrzeby przewozowe na paliwa, wyroby
hutnicze, materialty budowlane.

Najwigkszy zasigg przestrzennych wigzi aktywnych i pasywnych od-
nies¢ mozna w wojewddztwie $laskim do stacji kolejowych w Katowicach,
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Gliwicach, Rudzie Slaskiej, Bytomiu, Rybniku, Czestochowie®. Z wymie-
nionych stacji przewozone s fadunki do prawie 300 punktéw odbierajacych
towary masowe, a przede wszystkim wegiel, przy czym najwigkszymi jego
odbiorcami sa duze zaklady energetyczne i koksownicze. Podmioty gospo-
darcze reprezentowane przez duze zaklady przemystowe w wojewddztwie
$laskim sg takze znaczacym odbiorca ladunkow masowych, gtownie rud,
drewna, a nawet koksu z wojewddztw: opolskiego, matopolskiego. W glo-
balnej jednak ilosci transport kolejowy traci swoja pozycje w integracji pod-
miotéw gospodarczych z regionem i otaczajaca go przestrzenia. Jest to bo-
wiem nastgpstwem wzrostu popytu na przewozy ladunkéw drobnicowych
oraz rozproszenia si¢ podmiotow w przestrzeni. Ten stan rzeczy prowadzi do
wzrostu obcigzenia infrastruktury drogowej, ktdérej przepustowos¢ jest juz
mocno ograniczona wskutek wzmozonych przewozow pasazerskich realizo-
wanych zaréwno przez transport zbiorowy, jak i pojazdy indywidualne.
Przyktadem potwierdzajacym ten fakt moga by¢ drogi gminne w GOP, jak
réwniez wylotowe trasy z wigkszych aglomeracji miejskich. Nasilenie tych
przewozow widoczne jest szczegdlnie na drogach aczacych osrodki przemy-
stowe o ponadregionalnych funkcjach, czego przykltadem mogg by¢ m.in.
potaczenia: Katowic z Bielskiem, Czg¢stochowa, czy Krakowem; Gliwic z
Rybnikiem; Wodzistawia z Rybnikiem; Gliwic z Katowicami; Gliwic z
Pszczyna 1 inne.
Udziat w tych strumieniach tfadunk6éw biorg takze duze pojazdy TIRY prze-
Jezdzajace przez wojewodztwo $laskie tranzytem, badz do przejs¢ granicz-
nych w Cieszynie, Chalupkach, czy nawet Zwardoniu. Trudno szczegétowo
analizowa¢ udziat transportu drogowego w integracji podmiotéw gospodar-
czych w regionie, gdyz w przewozach tadunkéw uczestnicza czg¢sto pojazdy
osobowe, ktore zaopatruja placowki handlowe w towary przewozone z hur-
towni badz gietdy, co widoczne jest szczegélnie w centralnej czgsci woje-
wodztwa S$laskiego oraz w powiatach: raciborskim, czgstochowskim, zy-
wieckim, czy cieszynskim, gdzie to funkcjonuja takze duze bazary.
Podsumowujac rozwazania traktujace o wplywie transportu na integra-
cj¢ podmiotdw gospodarczych z regionem $laskim i jego otoczeniem zwrocié
nalezy uwage na fakt, iz proces ten trzeba odnies¢ do kompleksowego od-
dziatywania przewozow osob i1 tadunkéw na ksztattowanie si¢ wigzi produk-

¢ S. Dziadek: Transport a organizacja ..., op. cit.
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cyjno-przestrzennych. Uklad tych wiezi jest jednak skomplikowany, z uwagi
na zlozonos$¢ relacji gospodarka — wolny rynek — otoczenie, jak rowniez
trudnos$ci wynikajace czesto z rozbieznos$ci interesow decydentéw gospodar-
czych i wladz samorzadowych. Dokonujace sie przemiany strukturalne w go-
spodarce, transformacja procesow gospodarczych, transportochtonnos¢ pro-
dukcji czystej sektora miejskiego — oto czynniki determinujace czgsto prawi-
dlowy rozwoj uktadow gospodarczych w regionie.
Majac na uwadze powyzsze przestanki nalezy:
— stworzy¢ sprzyjajace warunki dla rozwoju przewozow zbiorowych w
przemieszczaniu 0s6b,
— dazy¢ do aktywizacji dzialan zmierzajacych do modernizacji i rozbudo-
wy infrastruktury technicznej transportu,
— czyni€ starania ulatwiajace zmiany strukturalne i organizacyjne podmio-
téw transportowych,
— wrodci€ kolei nalezne jej miejsce w przewozach, szczegolnie w odniesie-
niu do tadunkéw masowych,
— dazy¢ do uwolnienia miast z przewozow tranzytowych i skierowania ich
na juz istniejace obwodnice,
potozy¢ szczeg6lny nacisk na ochrong srodowiska, w ktérego degrada-
cji biora takze udzial podmioty transportowe.

Summary

Transport is one of the basic branches integrating businesses and space in
widely comprehended relations. The process depends, first of all, on the condition
of technical infrastructure of transport, transport means, and location of demand
centres for freights. All such circumstances play a specific role in the Silesian
Province whose area is 12,294 sq. km and population - approx. 4.88m. In the region
there is also a high indicator of population density, ranging between 88 and 553
persons per sq. km (the chart 1). Here, there is also increased transport of passen-
gers and cargo in variable and changing relations. The largest intensity of passenger
streams may be observed here within town agglomerations of GOP (Gérnoslaski
Okreg Przemystowy — Industrial District of Upper Silesia), big towns on the rim
(Bielsko-Biata, Czgstochowa, Rybnik), on the way to border crossings (Cieszyn,
Chatupki) and also along exit routes towards Cracow (Krakoéw), Warsaw, Gdansk,
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Szczecin and Poznan. However, traditional directions of passenger transport by rail
are being changed due to an increase in transport by car.

There is also a substantial share of cargo freights by rail and car. Such links
prove inclinations of individual subjects to charted areas of influence (the chart 5).
Functionality of such links has specific time traditions and evidences the position
of the Silesian region in processes of regional and international links. Streams of
cargo in transport channels passing through Silesia prove such a statement.
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CZAS OCZEKIWANIA NA ODPRAWE POJAZDOW
SAMOCHODOWYCH NA DROGOWYCH PRZEJSCIACH
GRANICZNYCH W DRUGIEJ POLOWIE 1999 ROKU

Pierwsza probe przeprowadzenia badan nad dlugoscia kolejek granicz-
nych, w krajowej literaturze przedmiotu, przeprowadzit w 1992 roku, przy
pomocy pracownikéw Komendy Gtéwnej Strazy Granicznej, T. Komornicki'
(probe ich uaktualnienia ponowit w latach 1995-1997).

Przecigtny czas oczekiwania na odprawg celno-paszportowa w Tere-
spolu, Dorohusku 1 Hrebennem dla 30-dniowego okresu na przetomie marca
1 kwietnia 1996r. (na podstawie informacji radiowych) badal réwniez
Z.Pastuszak®.

" T.Komornicki: Granice Polski. Analiza zmian przenikalnosci w latach 1990-1996. War-
szawa 1999, Geopolitical Studies, vol., s. 80-93;

Przepustowo$¢ polskich przejs¢ granicznych (na podstawie analizy czaséw oczekiwania na
odprawe w 1992 roku) [w:] Weztowe problemy wspolpracy transgranicznej. Podstawy Roz-
woju Zachodnich i Wschodnich Obszarow Przygranicznych Polski. Biuletyn Nr 5, Warsza-
wa 1994, s. 85-102.

Ruch graniczny miedzy Polska i Niemcami - analiza sytuacji na przejsciach granicznych w
trzy lata po pelnym otwarciu granicy. Przeglad Geograficzny 1996, z. 1-2, s.57-65.
Przecietne roczne kolejki w Terespolu/Kukurykach wynosity w 1992 r. (na wjazd do Polski)
blisko 25 godz. dla samochodéw osobowych, 42 godz. - dla autokaréw oraz 31 godz. dla
samochoddw ciezarowych. Maksymalny czas oczekiwania (dla autokaréw w Terespolu wy-
nidst 240 godz.!).

* Z. Pastuszak:Przejscia graniczne i ruch graniczny w obszarze Euroregionu Bug. Lublin
1997, Euroregion Bug, t. 7, s.32. Przecigtny czas oczekiwania wynosil dla samochodéw
osobowych na wjazd 4,90 godz.oraz na wyjazd 1,6 godz.. Dla samochodéw ciezarowych
czas ten wynosit odpowiednio 7,75 i 16,0 godz., a dla autokaréw - 2,6 i 0,45 godz.
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W badaniach wykorzystano informacje Strazy Granicznej o orientacyj-
nym czasie oczekiwania na drogowych przej$ciach drogowych, zamieszcza-
ne w , Telegazecie” Telewizji Polskiej (od 1 lipca do 31 grudnia 1999 r.).
Rozpatrywane dane nie sa, niestety, wolne od pewnych uproszczen oraz sta-
bosci metodycznych:

e nie zamieszczono informacji o czasie oczekiwania w godzinach potu-
dniowych w nastgpujacych dniach: 2, 9, 13, 18 1 21 lipca, 1 1 4 sierpnia,
22 listopada oraz 2, 14 1 23 grudnia,

e w dniu 2 sierpnia - dane dotyczace godzin porannych zamieszczono jako
czas oczekiwania z godzin potudniowych,

e nie podano informacji o kolejkach granicznych z godzin porannych w
dniach 4 lipca oraz 7 sierpnia,

e zamieszczone dane z 11 grudnia sa identyczne z informacjami pochodza-
cymi z 10 grudnia z godz. 11.00 (dotycza 22 przejs¢), podobnie identycz-
ne sa dane z godzin porannych i1 potudniowych z dnia 1 grudnia (w bada-
niach uwzgledniono korektg tych mankamentow),

e Straz Graniczna niekonsekwentnie przyj¢la podzial momentu oglaszania
rozpatrywanych informacji na godziny poranne (z reguty 5.30) i polu-
dniowe: na przyklad 22 listopada wprowadzono godziny przedpotudnio-
we, uznajac za nie godz. 11.30 ( np. 17.10, 18, 10, 19.10, 29.10, 30.10,
31.10), a parokrotnie godz. 11.00 (np. 15.10, 22.10, 28.11).

Kolejki graniczne utrzymujace si¢ od poczatku lat dziewigédziesiatych,
sa W wigkszej mierze pochodna bariery formalnoprawnej, niz bariery in-
frastruktury transgranicznej. Uruchomienie kilkunastu nowoczesnych
drogowych przej$¢ granicznych i terminali nie wptynglo, w radykalny spo-
sob, na usprawnienie trans granicznego ruchu pojazdéw samochodowych. W
latach 1990-1999 liczba samochodéw osobowych 1 autokaréw, ktére prze-
kroczyly granicg¢ panstwowa wzrosta 6,8-krotnie, liczba samochodéw cigza-
rowych 4,0-krotnie, a liczba oséb (w ruchu paszportowym) wzrosta odpo-
wiednio 3,4-krotnie. Na odcinek granicy wschodniej przypadato w I kwartale
1999 roku zaledwie 9,4% ogoélnej liczby przekroczen granicy panstwowej
(suma liczby wyjazdéw i wyjazdéw z kraju) przez samochody osobowe,
podczas gdy odpowiedni udzial w tacznej sumie czasu oczekiwania na od-
prawg graniczng jest dziesigciokrotnie wyzszy (94,9% - co stanowi 7888
godzin). Z kolei granica zachodnia koncentrowata ponad 2/3 ruchu samo-
chodéw osobowych i blisko dwudziestokrotnie nizszy wskaznik udziatu w
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tacznym czasie oczekiwania na odprawe (3,5% - 288 godzin). Omawiana
dysproporcja dla granicy potudniowej wynosi blisko pigtnascie razy. Znacz-
nie mniejsze roznice dotycza ruchu samochodéw cigzarowych. Na granicg
zachodnia przypada 57,5% ruchu tych pojazdow 1 35,8% udzialu w kolej-
kach granicznych, podczas gdy na granic¢ wschodnia blisko 2,5 krotnie
mniejsze nat¢zenie ruchu i tylko o 4,3 punktu procentowego nizszy udziat w
tacznej wielkosci czasu oczekiwania na odprawe graniczng. Z kolei granicg
potudniowa, ktora charakteryzuj¢ si¢ zblizonym do granicy wschodniej
udzialem w kolejkach granicznych (32,7%), przekroczyta w badanym okre-
sie nieco ponad 1,5-krotnie (w stosunku do odcinka wschodniej granicy)
mniejsza liczba samochoddw cigzarowych.

W artykule pominigto szczegdlowa analiz¢ kolejek granicznych auto-
buséw. Ruch autobuséw, przez granice Polski, zmalat w latach 1990-1999
(gtéwnie na skutek zatamania si¢ przygranicznego handlu bazarowego), o
11,1% (do 459 641 w 1999 r.), w tym w latach 1998-1999 o 4,1%. Udziat
autobusOéw z polska rejestracja w ostatnich trzech latach utrzymywat si¢ na
poziomie blisko 39%. W badanym okresie kolejki graniczne autobuséw wy-
stapity w o$miu przejéciach, w tym w trzech tylko jednokrotnie (Hrebenne,
Medyka i Jakuszyce), w dwoch - dwukrotnie (Ogrodniki i Chyzne), a w ko-
leynych dwoch - czterokrotnie (w godzinach potudniowych w Kuznicy Biato-
stockiej oraz Barwinku). Najczgsciej autobusy oczekiwaty na przekroczenie
granicy (wylacznie na wjazd) w Terespolu - 63 razy, w tym 17 razy w sierp-
niu, 12 - w lipcu, 11 - we wrze$niu i1 10 razy w grudniu. Najliczniejsze byty
kolejki dwugodzinne - 41 razy. Czas oczekiwania na odprawe ponad cztery
godziny pojawil si¢ tylko dwa razy (w tym siedem godzin 21 pazdziernika).
Autobusy oczekiwaty na wyjazd z Polski tylko w Ogrodnikach (dwukrotnie
po 4 godziny) oraz w Hrebennem (5 godzin).

W badanym okresie kolejki pojazdéw samochodowych oczekujacych
na odprawe graniczng wystapity w 35 przejsciach drogowych, w tym w 12 na
granicy z Niemcami, w 5 na granicy z Bialorusia oraz z Ukraina, w 4 na gra-
nicy z Czechami oraz Stowacja, w 3 na granicy z Rosja oraz w 2 na granicy z
Litwa. Na 21 przej$ciach drogowych odbywat si¢ ruch osobowy 1 towarowy
bez ograniczen, na kolejnych pigciu oba rodzaje ruchu podlegaly pewnym
ograniczeniom: ruch osobowy z wylaczeniem autobuséw (Stawatycze 1 Sie-
niawka), ruch towarowy do 20 ton (Chatupki) oraz do 3,5 tony (Ogrodniki i
Kostrzyn), ponadto na czterech przej$ciach dokonywano jedynie odpraw w
ruchu osobowym (Korczowa, Shubice - z ograniczeniem dla autobusow, Zgo-
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rzelec i Leknica), w kolejnych czterech odbywat sig tylko ruch osobowy (bez

autobusow) dla obywateli sasiadujacych panstw (Gronowo, Polowce, Zosin i

Niedzica), a w jednym ruch osobowy (takze z wylaczeniem autobuséw) oraz

towarowy dla obywateli panstw sasiadujacych (Goldap).

Na wielko$¢ czasu oczekiwania na odprawe graniczng pojazdéw samocho-

dowych mogty wptywaé dodatkowo nastgpujace uwarunkowania:

e od 7 lipca odcinek drogi Jakuszyce - Harrachov (po stronie czeskiej) byt
poddany kilka tygodniowemu remontowi (wahadtowe uzytkowanie dro-
gi). Najblizsze zalecane przejscia to Kudowa Stone - Nahod (cigzarowe) i
Przelgcz Okraj - Pomezni Boudy (osobowe),

¢ w dniu Slipca do godz. 24.00 na Stowacji nie byly odprawiane samochody
cigzarowe ze wzgledu na §wieto narodowe, a w dniu nastgpnym (do godz.
22)nie byly odprawiane samochody cigzarowe do Czech 1 Stowacji ze
wzgledu na $wigto religijne,

e w poniedziatek 2 sierpnia, z powodu remontu nawierzchni (po stronie
biatoruskiej), nieczynne bylo przejscie graniczne w Bobrownikach (w
godz. 9.00 - 19.00),

e w dniu 18.11 - polsko-niemieckie przej$cie Leknica-Bad Muskau byto
otwarte w godz. 8.00 - 19.00 tylko dla pieszych. Ruch samochodéw oso-
bowych i cigzarowych zostal wstrzymany z powodu remontu przejscia.
Prace przedhuzyty si¢ do 19.11. Straz Graniczna zalecata przejscia w Ol-
szynie 1 Przewozie.

e w dniu 4.12 przejécie w Gronowie byto nieczynne z powodu huraganu.

e w wybrane dni lipca obowiagzywat w Polsce zakaz poruszania si¢ samo-
chodéw cigzarowych (ze wzgledu na wysoka temperature).

Przeprowadzone badania potwierdzity, utrzymujacy si¢ przez lata
dziewigcédziesiate, osobliwy ,,mechanizm” szybkiego zmniejszania si¢ i przy-

rostu kolejek granicznych w ciagu zaledwie kilku godzin. Na przyktad w Ol-

szynie 10 pazdziernika przecigtny czas oczekiwania na wjazd do Polski sa-

mochodéw cigzarowych (pomigdzy godzinami porannymi i potudniowymi)

zmalat z 30 do 3 godzin, w Gubinie - w tym samym dniu odpowiednio z 15

do 2 godzin, a w Chyznem, 31 pazdziernika, z 28 do 10 godzin. Podobne

przyklady blyskawicznego zmniejszania kolejek samochodow osobowych
oczekujacych na wjazd (10 i wigeej godzin w ciagu jednej zmiany) znajdu-

Jjemy w KuZnicy Biatostockiej (6 sierpnia) z 20 do 0 godzin (!), Terespolu

(19 grudnia) z 15 do 5 godzin oraz w Bezledach (9 pazdziernika) z 22 do 12

godzin.



Czas oczekiwania na odprawe pojazdéw samochodowych ... 31

Zastanawiajacym zjawiskiem jest rowniez obserwowany proces gwal-
townego wydhluzania si¢ czasu oczekiwania pojazdow samochodowych na
odprawe graniczna. Na przyklad w nocy z 2 na 3 lipca w Terespolu kolejka
samochodow cigzarowych wydluzyta si¢ z 2 do 70 godzin, a 19 lipca, w cig-
gu 6 godzin dzielacych moment obserwacji, czas oczekiwania wzrost o 24
godziny. Takze dla samochodéw osobowych wydhuzanie sig kolejki na wjazd
do Polski (w ciagu jednej zmiany) o kilkanascie godzin nie jest zjawiskiem
wyjatkowym (na przyktad o 12 godzin w Bezledach 6 sierpnia oraz w Kuz-
nicy Biatostockiej 26 pazdziernika).

Kolejki graniczne w szybkim tempie wydhuzaja sig, badz maleja takze
po polskiej stronie granicy. Dotyczy to jednakze z reguly dni swiatecznych.
Na przyktad kolejka samochodow cig¢zarowych wzrosta w Chyznem 11 li-
stopada z 6 do 20 godzin, a w Terespolu 25 grudnia zmalata odpowiednio z
18 do 12 godzin.

W badanych przej$ciach, w ktorych wystapily kolejki graniczne samo-
chodéw osobowych (lacznie a autobusami), jak wynika z danych zamiesz-
czonych w tab. 1, dla blisko potowy (16), liczba przekroczen granicy jest
mniejsza od miliona’. W tej grupie dominuja przejécia zlokalizowane na
wschodniej granicy (12 - z wyjatkiem Bezled6éw i Terespola), podczas gdy na
granic¢ poludniowa przypadaja zaledwie trzy (Niedzica, Barwinek i Lysa
Polana), a na granic¢ zachodnig - jedno (Jedrzychowice). Tylko w trzech
przejéciach, sposrod rozpatrywanych, przewazaja samochody z polska reje-
stracja (Gotldap, Bobrowniki i Gronowo), podczas gdy w kolejnych trzech
udzial ten nie przekracza 10% (Korczowa, Zosin i Hrebenne). W grupie
dziesigciu najwigkszych przejs¢, odprawiajacych ponad dwa miliony samo-
chodéw osobowych rocznie (w tym w trzech: Gubinie, Kostrzynie i Swiecku
ponad 5 milionéw), tylko jedno przejScie przypada na granicg potudniowg
(Cieszyn), podczas gdy pozostate sg zlokalizowane na granicy zachodniej, a
udzial pojazdéw z polska rejestracja zawiera si¢ w przedziale od 7% w Sie-
niawce i Krajniku Dolnym do 45,9% w Cieszynie.

} Dane pochodzace z 1996 roku wykorzystano z koniecznosci, bowiem Straz Graniczna nie
publikuje tak szczegoétowych informacji (dla poszczegdlnych przej$é drogowych).
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Tab. 1. Drogowe przejscia graniczne wedlug liczby odprawionych samochodéw osobowych
(Yacznie z autobusami) w 1996 roku
Liczba odprawionych

samochodéw osobo- Drogowe przejscia graniczne
wych w tys.
Liczba Nazwa
do 500 5 Goldap (77,8%)*, Bobrowniki (73,1%), Zosin (6.8%), Korczo-
wa (3,4%)", Niedzica (39,3%)
500-700 8 Gronowo (67,4%), Budzisko (20,5%). Ogrodniki (20,5%), Kuz-

nica B. (11,1%), Stawatycze (26.4%). Medyka (12,9%), Barwi-
nek (23,4%), Lysa Polana 43,2%)

700-1000 3 Dorohusk (17,4%), Hrebenne (6.3%), Jedrzychowice (43,2%)
1000-2000 8 Bezledy (51,3%), Terespol (16%), Chyzne (47,7%), Chalupki
(31,5%), Kudowa Sl. (44,4%), Jakuszyce (26,9%), Lgknica
(13,6%), Kotbaskowo (47,6%)

2000-3000 4 Siemianéwka (7%), Zgorzelec (44,3%), Lubieszyn (8,2%),
Krajnik D. (7%)
3000-5000 3 Cieszyn (45,9%), Olszyna (30,9%), Stubice (31,9%)
powyzej 5000 3 Gubin (27,6%), Swiecko (34,9%), Kostrzyn (41,4%)
Razem 34¢ -

a) Udziat procentowy pojazdow z polska rejestracja.

b) Dane z 1998 r.

¢) Brak danych dla przejscia w Potowcach.

Zrédio: Opracowanie wiasne na podstawie: T.Komornicki: Granice Polski. Analiza przeni-
kalnosci w latach 1990-1996. Warszawa 1999, Geopolitical Studies,vol. 5.

W grupie przejs¢ drogowych, charakteryzujacych sig¢ kolejkami gra-
nicznymi, w 22 dokonywano odpraw towarowych, przy czym w 13 odpra-
wiano rocznie nie wigeej niz 100 tysigcy pojazdoéw cigzarowych (tab. 2). W
tej grupie pig¢ przej$¢ przypada na granicg wschodnig, a po cztery na potu-
dniowq 1 zachodnia. Z siedmiu najwigkszych przej$¢, odprawiajacych ponad
200 tysigcy pojazdéw cigzarowych, cztery znajduje sie na granicy zachod-
niej: Swiecko (ponad 0,5 miliona), Kotbaskowo, Olszyna 1 Jedrzychowice,
dwa na granicy wschodniej: Terespol-Kukuryki i Budzisko oraz jedno na
potudniowej - Cieszyn. Warto podkresli¢, ze w wymienionych przejéciach
polsko-niemieckich (poza Swieckiem) dominuja pojazdy cigzarowe z polska
rejestracja (W Olszynie udzial ten przekroczyt 75%).

W 14 przejsciach (w tym polowa przypada na granica wschodnia) ob-
serwujemy codzienne kolejki. Najwiekszy przecietny czas oczekiwania na
wjazd samochodéw do Polski (tab. 3) przypada na przejécia na granicy z
Biatorusig - 6,24 godz. dla samochodéw osobowych oraz 4,14 godz. dla cig-
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zarowych. Po stronie polskiej najdtuzej na odprawe graniczng oczekiwaty
samochody cigzarowe, przekraczajace granica z Czechami - 1,85 godz.

Tab. 2. Drogowe przejicia graniczne wedlug liczby odprawionych samochodéw cigzaro-
wych w 1996 roku

Liczba odprawionych

samochodéw cigzaro- Drogowe przejscia graniczne
wych w tys.
Liczba Nazwa
do 40 1 Jakuszyce (20,9%)"
40-50 2 Bezledy (42,7%), Hrebenne (39,7%)
50-100 10 Bobrowniki (62,4%), Dorohusk (25,3%), Medyka (20,5%),

Barwinek (26,6%), Chalupki (32,9%), Kudowa Sl. (33,2%),
Sieniawka (67,1%), Gubin (46,0%), Krajnik D. (72,3%), Lubie-
szyn (51,7%)

100-200 2 Kuznica B. (41,5%), Chyzne (28,9%)

200-300 3 Cieszyn (41,9%), Jedrzychowice (69,2%), Olszyna (75,7%)

300-500 3 Budzisko (8,9%), Terespol/Kukuryki (15,8%), Kolbaskowo
(73,5%)

pow.500 1 Swiecko (23,1%)

Razem 22 -

a) Udzial procentowy pojazdéw z polska rejestracja.
Zrodto: Jak w tab. 1.

Tab. 3. Przecigtny czas oczekiwania na odprawg graniczng w drugim potroczu 1999r. (w

godz.)
GRANICA WJAZD WYJAZD
OSOBOWE CIEZAROWE OSOBOWE CIEZAROWE
ROSJA 2,63 1,16 0,22 0,19
LITWA 0,25 2,16 0,08 0,72
BIALORUS 6,42 4,14 0,10 1,58
UKRAINA 0,17 0,06 0,04 0,17
SLOWACIJA 0,10 2,84 0,02 1,73
CZECHY 0,04 3,82 0,03 1,85
NIEMCY 0,08 2,14 0,05 1,58

Zrodlo: Opracowanie wlasne na podstawie danych Strazy Graniczne;.

Jak wynika z danych zamieszczonych w tab. 4 na kazdym odcinku gra-
nicy panstwowej czgséciej wystgpowaly przypadki oczekiwania przez samo-
chody osobowe na wyjazd z Polski, niz na wjazd trwajace nie dtuzej niz jed-
na godzineg. Ponadto dostrzegamy, ze na granicy z Niemcami rozpatrywane
pojazdy nie oczekiwaty na odprawg (w obie strony) dtuzej niz pig¢ godzin.
Zauwazamy takze, ze kolejki sporadycznie (w co najwyzej w pigciu przy-
padkach) przekraczaty 5 godzin, w obu kierunkach, na granicy z Litwa,
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Ukraina, Slowacja (tylko sze$¢ kolejek dwugodzinnych na wyjazd) 1 Cze-
chami oraz w kierunku wyjazdowym na granicy z Biatorusig. Ponad 24-
godzinne kolejki wystapity jedynie w drogowych przejSciach polsko-
rosyjskich.

Tab. 4. Liczba dni w drugim péiroczu 1999r. wedlug czasu oczekiwania na odprawg gra-
niczna (w godz.)

Samochody osobowe
Granica z: W tym:
1 2 3-5 6-10 | 11-15 | 16-20 | 21-24 |pow. 24
Rosja a 369 23 55 76 8 10 3 8
b 523 11 12 4 1 0 0 1
Litwa a 348 8 7 3 1 1 0 0
b 360 3 4 1 0 0 0 0
Bialorusig a 298 19 89 295 179 40 0 0
b 904 3 9 2 1 1 0 0
Ukraing a 871 27 17 4 1 0 0 0
b 912 4 1 3 0 0 0 0
Slowacja a 709 17 9 1 0 0 0 0
b 730 6 0 0 0 0 0 0
Czechami a 730 4 0 1 1 0 0 0
b 732 } ] 2 0 0 0 0
Niemcami a 2149 38 21 0 0 0 0 0
b 2161 42 5 0 0 0 0 0
a) wjazd
b) wyjazd

Zrodto: Jak w tab. 3.

Kolejki samochodéw cigzarowych (tab. 5), wynoszace ponad 10 go-
dzin (w obie strony) wystgpowatly sporadycznie tylko na granicy z Ukraing (5
przypadkow) oraz na kierunku wyjazdowym z Polski na granicy z Rosja (2
przypadki), a na granicy z Litwa nie wystapity w ogole. Natomiast kolejki
ponad 20-godzinne (w obie strony) najczesciej tworzyly sig¢ na granicy z
Niemcami - 27 (w tym 7 ponad 24-godzinnych), Bialorusia 15 razy (w tym
odpowiednio 6 razy ponad dobg), Czechami takze 15 razy (az 9 ponad 24
godz.), Stowacja 10 razy (3) oraz z Rosja 2 (w tym wszystkie ponad 24-
godzinne).
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Tab. 5. Liczba dni w drugim poéiroczu 1999r. wedtug czasu oczekiwania na odprawg gra-
niczna (w godz.)

Samochody cigzarowe
Granica z: W tym:
1 2 3-5 6-10 | 11-15 | 16-20 | 21-24 |pow. 24
Rosjg A 461 7 31 39 8 5 0 1
B 529 3 12 6 1 0 0 1
Litwa A 249 20 38 43 17 I 0 0
B 300 25 27 16 0 0 0 0
Bialorusia A 488 22 115 175 82 28 6 4
B 713 36 69 64 25 8 3 2
Ukraing A 906 8 4 | 0 I 0 0
B 899 2 14 | 0 1 2 1
Slowacjg A 523 26 43 57 49 3i 4 3
b 581 28 37 47 18 22 3 0
Czechami a 448 19 53 110 72 20 6 8
b 562 23 40 64 41 5 0 1
Niemcami a 1519 115 230 231 73 20 13 7
b 1689 94 171 162 59 26 7 0
a) wjazd
b) wyjazd

Zrédto: Jak w tab. 3.

W badanym okresie, sposrodd rozpatrywanych 35 przejs¢ drogowych,
tylko w sze$ciu samochody osobowe oczekiwaty na wjazd do Polski srednio
ponad jedna godzing (tab. 6), w tym az w pigciu ponad pig¢ godzin: Kuznica
Biatostocka (9,75), Terespol (8,80), Potowce (7,83), Bezledy (6,30) oraz
Stawatycze (5,64). W o$miu przejsciach kolejka dla samochodow ciezaro-
wych wynosita ponad przyjeta umownie granicg pigeiu godzin: Cieszynie
(9,08), Olszynie (8,23), Terespolu-Kukurykach (8,13), Chyznem (7,85),
Kuznicy Biatostockiej (6,65), Bobrownikach (5,76), Kudowie Stonem (5,41)
oraz w Swiecku (5,24 godz.). Dla kolejnych czterech przejsé omawiany czas
oczekiwania zawierat si¢ w przedziale od 3,5 do 4,5 godziny (Budzisko, Je-
drzychowice, Bezledy oraz Barwinek).

Znacznie sprawniej odbywa sig¢ odprawa graniczna po polskiej stronie.
Na wyjazd samochody osobowe oczekiwaty $rednio co najwyzej 15-20 mi-
nut tylko w czterech przejéciach: Kuznica Biatostocka, Swiecko, Gronowo
oraz Bezledy. Z kolei tylko w dwoch przejsciach sredni czas oczekiwania na
odprawg samochodow cig¢zarowych przekroczyt umownie zatozona granice
pigciu godzin: w Olszynie (6,15) i Chyznem (6,10), w trzech kolejnych czas
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ten byt wyzszy od czterech godzin: Swiecko, Terespol i Gubin, a w trzech
dalszych - przekroczyt odpowiednio trzy godziny: Kudowa Stone, Cieszyn
oraz Kuznica Biatostocka.

Tab. 6. Przecigtny i maksymalny czas oczekiwania pojazdéw samochodowych na przejsciach gra-
nicznych w ukladzie miesigcznym w 1999r. (w godz.)

Wjazd Wyjazd
Granica Przejscie Miesigce a b a b
c d c c d c d

Rosja Gronowo lipiec 0,23 5| 0,00 o[ 0,00 0| 0,00 0
sierpien 0,74 5| 0,00 0| 0,00 0| 0,00 0
wrzesien 0,90 6/ 0,00 0] 0,00 0] 0,00 0
pazdziernik 3,61 30( 0,00 o] 1,32 25 0,00 0
listopad 1,57 10{ 0,00 0| 0,10 3] 0,00 0
grudzien 0,97 10| 0,00 0] 0,06 2| 0,00 0

razem 1,34 0,00 0,25 0,00
Bezledy lipiec 5,68 16] 3,26 10| 0,06 21 1,42 10
sierpien 4,97 18] 2,19 10| 0,52 12| 0,19 6
wrzesien 6,03 20| 2,87 121 0,00 0} 0,00 0
pazdziernik | 16,00 35| 8,23 191 0,58 8| 0,68 12
listopad 2,47 18] 1,37 16| 0,23 41 047 6
grudzien 2,52 91 2,61 9] 0,00 0| 0,39 4

razem 6,30 3,43 0,23 0,53
Goldap lipiec 0,03 1l 0,29 9] 0,16 3] 0,10 3
sierpien 0,00 0| 0,00 0| 0,00 0] 0,00 0
wrzesien 0,27 2} 0,00 0| 0,00 0| 0,00 0
pazdziernik | 0,26 3] 0,00 0] 0,35 4{ 0,00 0
listopad 0,33 3] 0,00 0| 0,20 3] 0,00 0
grudzien 0,68 4] 0,00 0] 0,39 31 0.13 4

razem 0,26 0,05 0,18 0,04
Litwa Budzisko lipiec 0,06 0] 6,45 141 0,00 01 235 7
sierpien 1,16 20{ 2,58 16| 0,06 2| 1,19 8
wrzesien 0,40 6] 3,22 10| 0,00 0 0,77 5
pazdziernik 1,35 6] 743 15| 0,58 6| 2,19 10
listopad 0,00 0 2,23 8| 0,00 0] 1,10 10
grudzien 0,00 0| 3,94 12f 0,00 0| 1,00 6

razem 0,50 4,33 0,11 1,44
Ogrodniki lipiec 0,00 0| 0,00 0] 0,00 0| 0,00 0
sierpien 0,00 0| 0,00 0| 0,00 0] 0,00 0
wrzesien 0,00 0f 0,00 0] 0.00 0l 0,00 0
pazdziernik | 0,00 0| 0,00 0] 0,26 41 0,00 0
listopad 0,00 0| 0,00 0| 0,00 0| 0,00 0
grudzien 0,00 0] 0,00 0| 0,00 0| 0,00 0
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razem 0,00 0,00 0,04 0,00
Bialorus |Kuznica lipiec 11,68 201 17,16 171 0,61 10 1,29 10
sierpien 10,16 16| 7,35 15[ 0,55 12| 2,84 10
wrzesien 7,37 20{ 4,70 10| 0,00 0| 0,70 6
pazdziernik | 11,13 20| 10,03 20{ 0,16 5| 545 12
listopad 10,80 20| S5.23 12| 0,77 18| 2,60 12
grudzien 7,32 20| 5,32 16| 0,16 5| 5.16 28
razem 9,75 6,65 0,38 3,02
Bobrowniki  |lipiec 0,00 0] 8,16 40| 0,00 0| 052 6
sierpien 0.00 0] 7,94 22| 0,00 0| 0,74 10
wrzesien 0,00 0| 5,17 15} 0,00 0] 0,00 0
pazdziernik | 0,19 6| 5,19 15| 0,06 2| 0,00 0
listopad 0,00 0| 4.40 15| 0,20 3] 0,00 0
grudzien 0,32 10| 3,61 12| 0,00 0| 0,94 6
razem 0,09 5,76 0,04 0,37
Polowce lipiec 9,45 16f 0,00 0| 0,00 0] 0,00 0
sierpien 10,61 18] 0.32 10| 0,00 0| 0,00 0
wrzesien 6,53 18[ 0,00 0] 0,00 0] 0,00 0
paZzdziernik | 9,42 14} 0,00 0| 0.00 0| 0,00 0
listopad 5,70 12| 0,00 0] 0,00 0| 0,00 0
grudzien 5,13 12| 0,00 0] 0,00 0] 0.00 0
razem 7,83 0,05 0,00 0.00
Slawatycze lipiec 6,97 12| 0.00 0] 0,00 0| 0,00 0
sierpien 8,29 13] 0.19 0| 0,00 0| 0.00 0
wrzesien 4,10 12| 047 14| 0,00 0 0,00 0
pazdziernik | 7,58 18] 0,00 0| 0,00 0| 0,00 0
listopad 2,63 12 0,00 0| 0,00 0] 0,00 0
grudzien 4,10 14| 0,00 0] 0.00 0| 0,00 0
razem 5,64 0,11 0,00 0.00
Terespol lipiec 11,83 20] 13,10 70| 0,23 5| 8,37 24
sierpiefi 9,87 20| 7,58 16| 0,19 31 535 24
wrzesien 8,13 12 5,17 16{ 0,00 0| 1,40 10
pazdziernik | 9,65 18] 6,74 18] 0,06 2| 2,61 10
listopad 6,40 12 7,97 20( 0,00 0f 4,10 15
grudzien 6,90 17| 8,13 241 0,00 0] 5,13 16
razem 8,80 8,13 0,08 4,49
Ukraina |Dorohusk lipiec 0,68 12| 0,06 2| 0,00 0| 084 26
sierpien 0,00 0] 0,00 0| 0,00 0| 0,00 0
wrzesien 0,00 0] 0,00 0] 0,00 0f 0,13 4
pazdziernik | 0,06 2{ 0,26 4{ 0,00 0| 0,10 3
listopad 0,13 2| 0,07 2{ 0,00 0| 0,27 4
grudzien 0,26 41 097 16[ 0,00 0| 3,00 24
razem 0,19 0,23 0,00 0.73
Zosin lipiec 0,00 0] 0,00 0| 0.00 0] 0.00 0
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sierpien 0,00 0} 0,00 0| 0.00 0] 0,00 0
wrzesien 0,00 0] 0,00 0] 0,00 0| 0,00 0
pazdziemik | 0,10 3] 0,00 0] 0,00 0] 0,00 0
listopad 0,00 0] 0.00 0] 0.00 0] 0,00 0
grudzien 0,00 0] 0.00 0] 0,00 0 0,00 0

razem 0,02 0,00 0,00 0.00
Hrebenne lipiec 0,00 0] 0,00 0] 0,32 10| 0,19 4
sierpien 0,00 0| 0,00 0] 0,06 2{ 0,00 0
wrzesieni 0,07 2| 0,00 0| 0,00 0] 0,00 0
pazdziernik | 0,06 2| 0,00 0] 0.00 0| 0,00 0
listopad 0,70 10} 0,07 2f 0,57 8| 0,00 0
grudzien 0,06 2| 0,06 2{ 0,00 0] 0,13 4

razem 0,15 0,02 0,16 0,05
Korczowa lipiec 0,00 0| 0,00 0] 0,00 01 0,00 0
sierpien 0,00 0] 0,00 0[ 0,00 0| 0,00 0
wrzesien 0,00 0| 0,00 0| 0,00 0f 0,00 0
pazdziernik 1,42 8| 0,00 0] 0,00 0| 0,00 0
listopad 0,20 4/ 0,00 0| 0,00 0| 0,00 0
grudzien 0.00 0] 0,00 0} 0,00 0| 0,00 0

razem 0,27 0.00 0,00 0,00
Medyka lipiec 0,00 0] 0,00 0 0,00 0| 0,00 0
sierpien 0,00 0] 0,00 0| 0,00 0} 0,00 0
wrzesien 0,00 6] 0,00 0] 0,00 0[ 0.00 0
pazdziernik | 0,84 2| 0,00 0| 0,19 3] 0,16 4
listopad 0,13 3] 0,27 31 0,00 0| 0,07 2
grudzien 0,29 0] 0,06 2| 0,06 2| 0,26 5

razem 0,21 0,05 0,04 0,08
Slowacja |Barwinek lipiec 0,00 2{ 0,26 41 0,10 2| 0,52 8
sierpien 0,19 3] 0,71 10| 0,00 0] 0,26 2
wrzesien 0,23 3] 0,10 3] 0,00 0] 0.63 8
pazdziernik | 0,77 4] 6,19 20{ 0,00 0] 0.65 18
listopad 0,57 9 7,37 22| 0,07 2{ 1,00 7
grudzien 0,35 0] 5.42 25 0,00 0 1.19 7

razem 0,35 3,34 0,03 0,71
Lysa Polana [lipiec 0,00 0] 0,00 0] 0,19 2] 045 12
sierpien 0,00 0] 0,00 0 0,00 0| 0,06 2
wrzesien 0,00 0] 0,07 2| 0,00 0] 0,23 7
pazdziernik | 0,00 0] 0,84 12f 0,00 0] 0,19 4
listopad 0,00 0] 0,00 0] 0.00 0] 0,00 0
grudzien 0,00 0| 0,00 0f 0,00 0] 0,00 0

razem 0,00 0,15 0,03 0,16
Chyine lipiec 0,00 0] 7,74 18| 0.00 0] 4.61 20
sierpien 0,00 0| 4,68 13| 0,00 0] 3,65 13
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wrzesien 0,00 0l 5,20 18] 0,00 0] 4,70 20
pazdziemik | 0,00 0] 12,90 26} 0,00 0] 7.19 18
listopad 0,00 0| 8,17 20( 0,00 0f 10,20 24
grudzien 0,13 4] 8,35 24| 0,06 2| 6,38 18
razem 0,02 7.85 0,01 6,10
Niedzica lipiec 0,00 0| 0,00 0] 0,00 0} 0,00 0
sierpien 0,00 0] 0,00 0| 0,00 0| 0.00 0
wrzesien 0,00 0] 0,00 0] 0,00 0| 0,00 0
pazdziernik | 0,10 3] 0,00 0| 0,00 0} 0.00 0
listopad 0,00 0] 0,00 0| 0,00 0 0,00 0
grudzien 0,00 0] 0,00 0| 0,00 0| 0,00 0
razem 0,02 0,00 0,00 0,00
Czechy |Cieszyn lipiec 0,00 0| 7,55 18) 0,26 8| 2,58 16
sierpief 0,00 0] 4,58 171 0,00 0] 0,06 2
wrzesien 0,00 0| 10,33 22| 0,00 0f 3.13 14
pazdziernik [ 0,00 0| 8.8l 20{ 0,00 0| 5.58 25
listopad 0,07 2| 12,13 32( 0,00 0| 5,53 16
grudzien 0,39 12} 11,23 32| 0,26 8| 4,19 19
razem 0,08 9,08 0,09 3.51
Chatupki lipiec 0.00 0| 0,00 0| 0,00 0| 0,00 0
sierpien 0,00 0 0,00 0] 0,00 0| 0,00 0
wrzesien 0,00 0] 0,13 4] 0,00 0| 040 12
pazdziernik | 0,00 0| 0,19 6| 0,00 0| 042 8
listopad 0,00 0] 0,30 7| 0,00 0] 0.80 11
grudzien 0,00 0] 0,26 5| 0.00 0{ 0,65 7
razem 0,00 0,15 0,00 0,38
Kudowa SI.  [lipiec 0,00 0] 6,35 22 0,00 0] 1.03 8
sierpien 0,00 0] 4,65 12| 0,00 0| 116 8
wrzesien 0,20 6] 5,03 12| 0,00 0] 2,50 10
pazdziernik | 0,06 2| 3,77 13[ 0,16 5{ 4,52 15
listopad 0,00 0| 6,10 15 0,07 2| 5.87 15
grudzien 0,00 0| 6,55 20[ 0,00 0] 594 16
razem 0,04 5,41 0,04 3.49
Jakuszyce lipiec 0,00 0| 0,19 6{ 0,00 0| 0,00 0
sierpien 0,00 0] 0,61 6/ 0,00 0| 0.06 2
wrzesien 0,00 0 1,27 7] 0.00 0| 0,07 2
pazdziernik | 0,13 2 1,13 6| 0,00 0| 0,10 3
listopad 0,00 0] 0,17 5| 0,00 0{ 0,00 0
grudzien 0,00 0| 0,48 12| 0.00 0| 0.00 0
razem 0,02 0,64 0,00 0,04
Niemcy |[Sieniawka lipiec 0,00 0] 0,03 11 0.00 0] 0.26 4
sicrpien 0,00 0] 0,16 3( 0.00 0| 0,06 2
wrzesien 0,00 0] 040 4] 0,00 0| 0,27 4
pazdziernik | 0,00 0] 1,13 9| 0,00 o[ 1.00 12
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listopad 0,00 0] 1,40 10] 0,00 0| 1,60 9
grudzien 0,06 2] 1,48 9] 0,03 1] 2,61 12
razem 0,01 0,77 0,01 0,97
Jedrzychowice |lipiec 0,13 2] 2,84 10| 0,06 2 1,55 8
sierpiefi 0,13 2| 2,19 10| 0,00 0| 1,84 7
wrzesien 0,00 0| 3,77 8| 0,00 0] 1.90 8
pazdziernik | 0,26 3t 4,81 16/ 0,06 21 3,03 10
listopad 0,00 0| 3,27 8| 0,07 2{ 2,73 20
grudzien 0,13 4] 3,65 16/ 0,00 0] 2,06 9
razem 0,11 342 0.03 2,18
Olszyna lipiec 0,13 2| 5,52 16} 0,19 2[ 6,00 21
sierpien 0,10 1{ 445 14] 0,16 2| 5,03 18
wrzesien 0,00 ol 7,07 22| 0,00 0f 7,43 18
pazdziernik | 0,29 3] 11,74 30| 042 2| 6,03 16
listopad 0,00 0| 8,83 32 0,00 0] 6,17 24
grudzien 0,19 2] 11,77 301 0,03 1] 6,26 21
razem 0,12 8,23 0,14 6,15
Gubin lipiec 0,00 0] 4,35 121 0,06 2| 3,61 13
sierpien 0,03 1 3,39 11| 0,03 11 4,17 20
wrzesien 0,07 2| 5,83 15{ 0,00 0] 440 20
pazdziernik | 0,03 1| 5,74 20 0.23 2| 4,90 12
listopad 0,00 0] 3,77 12{ 0,00 0] 3,30 10
grudzien 0,00 0] 3,71 12| 0,00 0| 5,71 18
razem 0,02 4,46 0,05 4,36
Swiecko lipiec 1,35 5| 2,52 12| 0.81 4| 3,74 10
sierpien 0,42 4] 2,87 151 0,23 3] 4,03 16
wrzesien 0,17 2] 6,17 20( 0,20 2} 6,03 22
pazdziernik | 0,77 4] 8,32 16§ 0,26 2| 6,26 24
listopad 0,07 2| 6,37 20( 0,17 31 4,20 13
grudzien 0,35 4] 5,26 151 0,06 2| 3,97 10
razem 0,53 5,24 0,29 4,70
Krajniki D. lipiec 0,00 ol 1,10 8] 0,06 2{ 0,10 3
sierpien 0,00 0| 0,29 S| 0,00 0] 0,06 2
wrzesien 0,00 0| 1,43 9] 0,00 0 0.07 2
pazdziernik | 0,00 0 3,32 16| 0,00 0l 0,10 3
listopad 0,00 0] 147 8] 0,00 0] 0.00 0
grudzien 0,00 0] 2,06 13| 0,00 0f 0,13 2
razem 0,00 1,61 0,01 0.08
Kolbaskowo |lipiec 0,00 0l 0,19 6| 0,00 0l 0,10 3
sierpien 0,00 0] 0,00 0] 0,00 0| 0,00 0
wrzesien 0,00 0] 040 8] 0,00 0| 0,07 2
pazdziernik | 0,00 0] 1,81 12| 0,00 0} 0,39 3
listopad 0,00 0] 0,67 6| 0,00 0] 040 3
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I grudzien 0,00 o] 1,10 9] 0,00 o[ 0.68 4
T razem 0,00 0,70 0,00 027
Lubieszyn lipiec 0,00 0] 1,29 7| 0,00 0] 045 8
sierpiefi 0,06 2| 0,55 8/ 0.00 0] 0,00 0
wrzesien 0,00 o] 1,77 8| 0,00 0] 0.23 2
pazdziernik | 0,06 2] 2,23 10| 0,06 2| 0,52 8
listopad 0,00 0| 093 8] 0,00 0| 0,17 3
grudzien 0,00 0] 0,74 7] 0,00 0] 032 4
razem 0,02 1,25 0,01 0,28
Slubice lipiec 0,16 5/ 0,03 1| 0,06 2| 0,00 0
sierpien 0,03 11 0,00 0} 0,03 11 0,00 0
wrzesien 0,00 0| 0,00 0] 0,00 0| 0,00 0
pazdziernik | 0,23 2} 0,00 0] 0,06 2| 0.00 0
listopad 0,00 0| 0,00 0f 0,00 0[ 0,00 0
grudzien 0,00 0| 0,00 0] 0.00 0| 0,00 0
razem 0,07 0,01 0,03 0,00
Zgorzelec lipiec 0,00 0] 0,00 0| 0,06 2| 0,00 0
sierpien 0,00 0] 0,00 0] 0,00 0{ 0,00 0
wrzesien 0,00 0| 0,00 0] 0,00 0] 0,00 0
pazdziernik | 0,00 0} 0,00 0] 0,00 0] 0,00 0
listopad 0,00 0 0,20 6| 0,00 0| 0,00 0
grudzien 0,00 0] 0,00 0| 0.00 0| 0,00 0
razem 0,00 0,03 0,01 0,00
Kostrzyn lipiec 0,06 2| 0,00 0| 0.00 0] 0.00 0
sierpien 0,00 0| 0,00 0| 0,06 2( 0.00 0
wrzesien 0,00 0f 0,00 0{ 0,00 0] 0,00 0
pazdziernik | 0,19 2] 0,00 0] 0,13 2/ 0,00 0
listopad 0,00 0f 0,00 0{ 0,07 2| 0,00 0
grudzien 0,00 0] 0,00 0| 0,00 0| 0,00 0
razem 0,04 0,00 0.04 0,00
Leknica lipiec 0,00 0] 0,00 0| 0,00 0] 0,00 0
sierpien 0,03 11 0,00 0] 0,00 0| 0,00 0
wrzesien 0,00 0| 0,00 0| 0,00 0| 0,00 0
pazdziernik | 0,03 1{ 0,00 0| 0,00 0] 0,00 0
listopad 0,00 0] 0.00 0] 0,00 0[ 0.00 0
grudzien 0,00 0] 0.00 0| 0,00 0] 0,00 0
razem 0,01 0,00 0.00 0,00

a) samochody osobowe
b) samochody cigzarowe

c) przecigtny czas oczekiwania
d) maksymalny czas oczekiwania

Zrodio: Jak w tab. 3.
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W drugiej potowie 1999 roku, na wszystkich polskich przejsciach dro-
gowych, samochody osobowe oczekiwaty na wjazd (w sumie) przez 7879
godzin (w tym 75% na przej$ciach polsko-biatoruskich - por. tab. 7). Blisko
90% omawianego facznego czasu oczekiwania przypada na pig¢ przejsc, z
ktorych w kazdym kolejka wynosita ponad 1000 godzin (w tym cztery znaj-
duja sie na granicy z Biatorusig): KuZnica Biatostocka, Terespol, Potowce,
Bezledy i Stawatycze. Blisko dwukrotnie dluzej na przekroczenie granicy
oczekiwaly samochody cigzarowe. W siedmiu przej$ciach: Cieszynie, Olszy-
nie, Terespolu-Kukurykach, Chyznem, KuZnicy Bialostockiej, Bobrowni-
kach i Swiecku czas ten wynosit w badanym péiroczu ponad tysiagc godzin,
lub oscylowal wokot tej granicy (Swiecko 964 godz.), co w sumie stanowi
9373 godziny, a zatem 62,8% lacznego czasu kolejek granicznych samocho-
doéw ciezarowych.

Tab. 7. Laczny czas oczekiwania na odprawg graniczna pojazdéw samochodowych w dru-
giej potowie 1999r. wedlug poszczegdlnych przejs¢ drogowych

Data WJAZD WYJAZD
OSOB. | CIEZAR. | AUTOK. OSOB. CIEZAR. | AUTOK.
Gronowo 246 0 0 46 0 0
Bezledy 1159 624 0 43 97 0
Goldap 48 9 0 34 7 0
Rosja 1453 633 0 123 104 0
Budzisko 92 797 0 20 265 0
Ogrodniki 0 0 0 8 0 8
Litwa 92 797 0 28 265 8
Kuznica B. 1794 1224 11 70 556 0
Bobrowniki 17 1060 0 7 68 0
Polowce 1441 9 0 0 0 0
Stawatycze 1038 20 0 0 0 0
Terespol 1619 1496 137 15 826 0
Bialoru$ 5909 3809 148 92 1450 0
Dorohusk 35 42 0 0 134 0
Zosin 3 0 0 0 0 0
Hrebenne 27 4 0 29 0 0
Korczowa 50 0 0 0 0 0
Medyka 39 10 0 8 15 0
Ukraina 154 56 0 37 149 0
Barwinek 65 615 9 5 130 0
Lysa Polana 0 28 0 6 29 0
Chyzne 4 1444 7 2 1122 0
Niedzica 3 0 0 0 0 0
Slowacja 72 2087 16 13 1281 0
Cieszyn 15 1671 0 17 646 0
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Chalupki 0 28 0 0 70 0
Kudowa Sl. 7 995 0 7 642 0
Jakuszyce 4 118 2 0 8 0
Czechy 26 2812 2 24 1366 0
Sieniawka 2 142 0 1 178 0
Jedrzychow. 20 629 0 6 401 0
Olszyna 22 1514 0 26 1132 0
Gubin 4 821 0 9 802 0
Swiecko 98 964 0 54 865 0
Krajnik D. 0 296 0 2 15 0
Kotbaskowo 0 129 0 0 50 0
Lubieszyn 4 230 0 2 96 0
Stubice 13 1 0 5 0 0
Zgorzelec 0 6 0 2 0 0
Kostrzyn 8 0 0 8 0 0
L.eknica 2 0 0 0 0 0
Niemcy 173 4732 0 115 3539 0
POLSKA 7879 14926 166 432 8154 8
ogéblem

a) godziny poranne,
b) godziny potudniowe.
Zrédto: jak w tab. 3.

W badanym okresie obserwujemy bardzo sprawng odprawg samocho-
déw osobowych wyjezdzajacych z Polski. Ich taczny czas oczekiwania na
przekroczenie granicy wynidst zaledwie 432 godziny w tym najwigcej przy-
pada na Kuznicg Bialostocka - 70 godzin). Rowniez samochody cigzarowe
tracity mniej czasu w kolejkach granicznych w kierunku wyjazdowym. Na
osiem przejs¢ drogowych, w ktérych w ciagu badanego okresu czas oczeki-
wania wynidst co najmniej 550 godzin, przypada blisko 81% lacznych strat
czasu oczekiwania na wyjazd z Polski: Olszyna, Chyzne (po ponad 1100 go-
dzin), Swiecko, Terespol-Kukuryki, Gubin, Cieszyn, Kudowa Stone i1 Kuzni-
ca Bialostocka.

Na wszystkich odcinkach granicy panstwowej czas oczekiwania samo-
chodéw osobowych na wjazd do Polski byt wyzszy od dtugosci kolejki na
wyjazd z kraju, a omawiana dysproporcja wynosi 64,2-razy na granicy z
Biatorusia, 11,8 razy - z Rosja, 5,5 razy - ze Stowacja, 4,2 razy - z Ukraina,
3,3 razy - z Litwa, 1,5 razy - z Niemcami oraz 1,1 razy z Czechami. Podobne
dysproporcje (poza granica z Ukraing) wystgpuja w dhugosci kolejek samo-
chodow cigzarowych: 6,1 razy na granicy z Rosja, 3,0 razy - z Litwa, 2,6 ra-
zy - z Bialorusig, 2,1 razy - z Czechami, 1,3 razy - z Niemcami oraz 1,6 razy
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ze Stowacja. Natomiast na granicy z Ukraing proporcja ta wynosi niespelna
0,4 razy.

Jak wynika z danych zamieszczonych w tab. 8, (jezel1 wezmiemy pod
uwage Sredni miesigczny czas oczekiwania wynoszacy ponad pot godziny),
na granicy z Rosja 1 Litwg najdtuzsze kolejki zaréwno samochodoéw osobo-
wych jak 1 cigzarowych, w obu kierunkach, tworza si¢ w pazdzierniku. W
tym miesiacu wystgpuja rowniez najdtuzsze kolejki do odprawy samocho-
dow cigzarowych, w obie strony, na granicy z Niemcami, na wjazd do Polski
na granicy z Biatorusig oraz Stowacja, a takze kolejki samochodéw osobo-
wych wjezdzajacych do Polski: na granicy z Biatorusia i Ukraina.

Z kolei w listopadzie najdtuzsze kolejki tworza si¢ dla samochodow
cigzarowych na granicy z Czechami, zar6wno na wjazd, jak i wyjazd oraz na
granicy ze Stowacja - na wyjazd. Natomiast w grudniu najwigcej czasu traca
samochody cigzarowe oczekujace na wyjazd z Polski - na granicy z Bialoru-
sig 1 Ukrainag.

W grupie szeSciu przejs$é, dla ktérych przecigtny czas oczekiwania na
wjazd do Polski wynosit co najmniej jedng godzing (por. tab. 6), w trzech
najdtuzsze kolejki wystapilty w pazdzierniku: Bezledy (16,00), Kuznica Bia-
tostocka (11,13) oraz Gronowo (3,61 godz.), w dwéch w sierpniu: Potowce
(10,61) i Stawatycze (8,29), a w jednym, Terespolu, w lipcu (11,83 godz.).

Z kolel w grupie 15 przej$¢ charakteryzujacych sie omawiana strata
czasu oczekiwania na wjazd do Polski samochodow cigzarowych, wynoszaca
co najmniej jedna godzing, w dziewieciu najwyzszy przecietny czas oczeki-
wania przypada rowniez na pazdziernik: Chyzne (12,90 godz.), Olszyna
(11,7 godz., podobnie jak w grudniu), Kuznica Biatostocka (10,03 godz.),
Swiecko, Bezledy, Budzisko, Jedrzychowice, Krajnik Dolny i Lubieszyn. Po
dwa przej$cia odnotowaly swoje najdiuzsze kolejki w listopadzie: Cieszyn i
Barwinek oraz w grudniu: Terespol i Kudowa Stone, a w Bobrownikach
najwyzsza Srednia przypada na lipiec, podczas gdy w Gubinie - na wrzesien.



Czas oczekiwania na odprawg pojazdéw samochodowych ...

45

Tab. 8. Przecigtny czas oczekiwania przez pojazdy samochodowe na odprawe graniczna w
drugiej potowie 1999r. wedlug miesiecy (w godz.)

GRANICA OGOLEM W TYM:
vl VIII IX X XI XII
a 2,63 1,98 1,90 2,40 6,62 1,46 1,39
ROSJA b 0,22 0,08 0,17 0,00 0,75 0,18 0,15
c 1,16 1,18 0,75 0,96 2,74 0,46 0,87
d 0,19 0,51 0,06 0,00 0,23 0,16 0,17
a 0,25 0,03 0,58 0,20 0,68 0,00 0,00
LITWA b 0.08 0.00 0,03 0.00 0,42 0,00 0.00
c 2,16 3,23 1,29 1,61 3,72 1,12 1,97
d 0,72 1,18 0,60 0,38 1,10 0,55 0,50
a 6,42 7,99 7,79 5.23 7.59 5.11 4,75
BIALORUS |b 0,10 0.17 0,15 0,00 0.06 0,19 0,03
c 4,14 5,68 4,68 3,10 439 3,52 3,41
d 1,58 2,03 1,79 0,42 1,61 1,34 2,25
a 0,17 0,14 0,00 0,01 0,50 0,23 0,12
UKRAINA |b 0,04 0,06 0,01 0,00 0,04 0,11 0,01
c 0,06 0,01 0,00 0.00 0,05 0,08 022
d 0,17 0,21 0,00 0,03 0,05 0,07 0,68
a 0,10 0,00 0,05 0,06 0.22 0,14 0,12
SLOWA- b 0,02 0,07 0,00 0,00 0,00 0,02 0,02
CJA c 2,84 2,00 1,35 1,34 4,98 3,88 344
d 1,73 1,40 0,99 1,39 2,01 2,80 1,89
a 0,04 0,00 0,00 0,05 0,05 0,02 0.10
CZECHY |b 0,03 0,06 0,00 0,00 0,04 0,02 0,06
c 3,82 3,52 2,46 4,19 3,48 4,68 4,63
d 1,85 0,90 0,32 1,53 2,65 3,05 2,69
a 0,08 0,15 0,07 0,02 0,16 0,01 0.06
NIEMCY |b 0,05 0,11 0,04 0,02 0,10 0,03 0,01
c 2,14 1,49 1.16 2,24 3,26 2,24 2,48
d 1,58 1,32 1,27 1,70 1,85 1,55 1,81

a) samochody osobowe wjazd,
b) samochody osobowe wyjazd,
c) samochody cigzarowe wjazd,

d) samochody cigzarowe wyjazd.
Zrédlo: Jak w tab. 3.

Na wyjazd z Polski samochody osobowe oczekiwaly $rednio ponad poét
godziny (biorac pod uwagg najwyzsze w danych przejSciach $rednie mie-
sigczne) tylko w pigciu przejSciach, w tym w pazdzierniku w Gronowie i
Bezledach, listopadzie w Kuznicy Biatostockiej i Hrebennem oraz w lipcu -

w Swiecku.
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Ryc. 1. Przecietny czas oczekiwania na odprawe graniczna przez samochody cigzarowe
wjezdzajace do Polski w drugiej potowie 1999r. wedlug miesigcy (w godz.)
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Ryc. 2. Przecigtny czas oczekiwania na odprawe graniczna przez samochody cigzarowe wy-
Jjezdzajace z Polski w drugiej potowie 1999r. wedtug miesiecy (w godz.)
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Z kolei w grupie jedenastu przejs¢, dla ktorych sredni czas oczekiwa-
nia na wyjazd z Polski wynosil co najmniej jedna godzing ( do tej grupy zali-
czono rowniez Sieniawke - 0,97 godz.), w czterech najwyzsze $rednie przy-
padaja na pazdziernik: KuZnica Biatostocka, Cieszyn, Jedrzychowice 1
Swiecko, w trzech na grudzien: Kudowa Stone, Sieniawka i Gubin, w kolej-
nych dwéch na lipiec: Budzisko oraz Terespol-Kukuryki, a w Olszynie na
wrzesien 1 w Chyznem na listopad.

Tab. 9. Przecietny czas oczekiwania samochodéw osobowych na odprawg graniczng w dru-
giej polowie 1999r. wedtug dni tygodnia (w godz.)

Samochody osobowe
Granica z: Ogolem W tym:
Pon Wt Sr Czw Pt Sob Niedz
Rosjg a 2,63 2,40 1,78 2,13 3,00 3,02 3,01 3,04
b 0,22 0,08 0,23 0,21 0,17 0.21 0,37 0.29
Litwa a 0,25 0,04 0,50 0,31 0,11 0,17 0,35 0,29
b 0,08 0,00 0,04 0,00 0,11 0,00 0,12 0,27
Bialorusig a 6,42 5,44 5,82 6,70 6,84 7.24 7,03 534
b 0,10 0,00 0,00 0,00 0,13 0,24 0,15 0.16
Ukraing a 0,17 0,25 0,08 0,20 0,25 0,22 0,14 0,02
b 0,04 0,00 0,00 0,04 0,07 0,06 0.12 0,00
Slowacjg a 0,10 0,14 0,05 0.11 0,06 0,10 0,23 0.00
b 0,02 0,02 0,00 0,00 0,02 0,02 0,07 0,00
Czechami a 0,04 0,00 0,06 0,13 0,02 0,00 0,04 0,00
b 0,03 0,05 0.00 0,08 0,00 0,07 0,02 0,00
Niemcami a 0,08 0,01 0,04 0,04 0,03 0,08 0,25 0.06
b 0,05 0,05 0,02 0,08 0,06 0,02 0,07 0,04
a) wjazd,
b) wyjazd.

Zrodio: Jak w tab. 3.

Trudno jest dostrzec wyrazng tendencje w rozkltadzie czasu oczekiwa-
nia samochod6éw osobowych na przekroczenie granicy wedtug poszczegdl-
nych dni tygodnia (tab. 9). Z reguty najdtuzsze kolejki na wjazd do Polski
tworza si¢ w piatek 1 sobotg (granica z Rosja, Bialorusia, Stowacja i Niem-
cami). Z kolei na granicy z Ukraing samochody osobowe najdtuzej oczekuja
na wjazd do Polski w poniedziatki i czwartki, a na granicy z Czechami - w
srody. Natomiast najdtuzej na wyjazd z Polski samochody osobowe oczekuja
w sobotg - na granicy z Rosja, Ukraing, Stowacja i Niemcami, w $rode - na
granicy z Czechami (gtéwnie ruch wahadtowy na bazary Cieszyna), w piatek
- na granicy z Bialorusig oraz w niedzielg - na granicy z Litwa. Zauwazamy
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zatem, Ze o tej tendencji decyduje ruch weekendowy oraz rozktad dni targo-
wych w przygranicznych miastach.

Ryc. 3. Przecietny czas oczekiwania na odprawe graniczng przez samochody ci¢zarowe
wjezdzajace do Polski w drugiej polowie 1999r. wedtug dni tygodnia (w godz.)
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Tab. 10. Przecietny czas oczekiwania samochodow ciezarowych na odprawe graniczng w
drugiej polowie 1999r. wedtug dni tygodnia (w godz.)

Samochody ci¢zarowe
Granica z: Ogolem W tym:
Pon wt Sr Czw Pt Sob | Niedz
Rosja a 1,16 1,08 0,49 0,96 1,12 1,44 1,75 1.27
b 0,19 0,34 0,01 0,00 0,14 0.36 0.42 0,05
Litwa a 2,16 1,50 0,94 2,12 2,39 2,19 2,96 2,71
b 0,72 0,08 0,00 0,46 0,52 0,96 1,77 1,25
Bialorusia a 4,14 4,36 3,13 3,00 341 3.88 4,52 5.45
b 1,58 2,47 0,85 0,78 0,96 1,01 1,58 3.25
Ukraing a 0,06 0,14 0,02 0.03 0,01 0,02 0,04 0,17
b 0,17 0,06 0,22 0,04 0,07 0,07 0,31 0,46
Slowacja a 2,84 1,14 1,88 2,73 3,57 3,41 3,94 3,03
b 1,73 1,46 1,73 1,66 2,80 2,59 1,67 0,09
Czechami a 3,82 1,97 3,63 5.02 5,77 4,90 3,63 1,55
b 1,85 0.85 1,22 2,70 4,00 3,19 0,86 0,03
Niemcami a 2,14 0,54 0,72 1,70 2,43 3.26 3,89 2,24
b 1,58 2,70 1,82 2,00 2,57 1,36 0,47 0,08
a) wjazd,
b) wyjazd.

Zrédto: Jak w tab. 3.

Podobna specyfik¢ omawianej tendencji dostrzegamy w ruchu samo-
choddéw cigzarowych (tab. 10). Na granicy z Rosja 1 Litwa najdtuzsze prze-
cigtne czasy oczekiwania na jej przekroczenie (w obie strony) przypadaja na
sobotg, a na granicy z Biatorusia 1 Ukraing z kolei na niedzielg. W sobotg
najdtuzsze kolejki na wjazd do Polski tworza sig rowniez na granicy ze Sto-
wacja 1 z Niemcami (zakaz poruszania si¢ TIR-6w). Nieoczekiwanie naj-
dtuzsze kolejki samochodéw cigzarowych na wyjazd z Polski tworza si¢ na
granicy ze Stowacja w czwartek, bowiem najwigksze kolejki na granicy z
Niemcami, przypadajace na poniedziatek, sa efektem ponownego urucho-
mienia odpraw w nocy z niedzieli na poniedzialek. Z kolei na granicy z Cze-




50 Jerzy Kitowski

chami najdtuzsze kolejki samochodow cigzarowych (w obie strony) tworza
sie w czwartek.

W badanym okresie (tab. 6) wystapily ponad 24 godzinne kolejki na
odprawe: 70 godz. w Terespolu, 40 godz. w Bobrownikach - dwukrotnie, 32
godz. w Cieszynie i Olszynie, 26 godz. w Chyznem 1 25 godz. w Barwinku
(wjazd samochodéw cigzarowych), 35 godz. w Bezledach i 30 godz. w Gro-
nowie (wjazd samochodéw osobowych). Dla poréwnania, ponad 24 godz.
kolejki oczekiwania na wyjazd z Polski, ale nie dluzsze niz 28 godz., wysta-
pity w Gronowie (samochody osobowe) oraz w Kuznicy Biatostockiej, Tere-
spolu, Dorohusku i Chyznem (samochody ci¢zarowe).

Przeprowadzone badania potwierdzily tezg, ze zarOwno kierowcy jak i
przewoznicy nie zawsze sa zainteresowani unikaniem kolejek granicznych.
Kolejki te nalezy rowniez postrzega przez pryzmat spotecznych kosztow
przestgpczosci transgranicznej. Nalezy rowniez podkreslic¢, ze jak wynika z
ostroznych szacunkéw Glownego Urzedu Cel, przecigtny koszt jednej godzi-
ny postoju samochodu cigzarowego wynosi 50 DEM, co daje w ciagu roku
straty okoto 1,6 mld zt.

Przewoznicy nie sa zainteresowani transportem kombinowanym
(przew6z samochoddéw pociagami). Jak podaje T. Komornicki®, w ciagu
pierwszych miesigcy funkcjonowania pierwszego kombinowanego potacze-
nia kolejowego, na trasie Poznan - Hannover, przewieziono zaledwie 291
samochodow cigzarowych. Podobne przyktady braku zainteresowania prze-
woznikow oferta PKP i kolei bialoruskich przewozu samochodéw ciezaro-
wych z rampy przetadunkowej w Raniewie do Brzescia (polaczenie urucho-
miono 30 marca 1996 r.) przytacza Z. Pastuszak” .

Na granicy wschodniej, niezaleznie od bariery infrastruktury transgra-
nicznej, szczegdlnie dolegliwe dla przewoznikéw, co starano sig¢ wykazaé, sg
skutki bariery formalno-prawnej i organizacyjnej. Po stronie naszych
wschodnich sasiadow nadal funkcjonuje osobliwy, znany z minionej forma-
cji ustrojowej, sformalizowany i drobiazgowy model odprawy celno-
paszportowej6. Wprowadzenie, od dnia 1 kwietnia 1997 roku (na mocy

* T.Komornicki: Ruch graniczny ..., op., cit., s. 63.

5 Z.Pastuszak: op., cit., s. 101.

% J Kitowski: Zagospodarowanie transportowe przejs¢ granicznych potudniowo-wschodniej
granicy panstwowej. Zeszyty Naukowe Akademii Ekonomicznej im. Karola Adamieckiego w
Katowicach 1994, nr 135, s. 113-121oraz J.Kitowski: Bariery zagospodarowania transpor-
towego przejs¢ granicznych w potudniowo-wschodniej Polsce [w:] Racjonalizacja proceséw
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umowy z dnia 18 marca 1997 r.), na polsko-ukrainskim przejsciu Zosin-
Uscitug wspoélnej odprawy paszportowej 1 celnej jest zaledwie incydentalng
proba przetamania omawianych barier.

Do wymienianych w literaturze przedmiotu negatywnych skutkéw ko-
lejek granicznych pojazdéw samochodowych, takich jak bariera wymiany
handlowej (zwlaszcza towarow szybko psujacych sig), ograniczanie przewo-
zO6w tranzytowych, utrudnianie ruchu drogowego (w tym takze lokalnego)’
oraz wzrost zagrozenia ekologicznego, nalezy doda¢ wzrost korupcjogen-
nych uwarunkowan procedur odpraw granicznych 1 konfliktéw kolejkowych
(wszczynanych z reguty przez tzw. ,staczy” lub ,,podprowadzaczy” kolejko-
wych, zwlaszcza na granicy wschodniej), skutki koncentracji w rejonie ko-
lejek prostytucji oraz skutki pospolitej przestgpczosci (zwlaszcza kradziezy -
w tym zuchwatych).

Summary

In the research I have used information of the Border Guard on the approxi-
mate waiting time on border road crossings, placed in “Telegazeta”
(“Telenewspaper”) on the Polish Television (from 1% July to 31* December 1999).
The analysed data are not, unfortunately, free of some simplifications and methodi-
cal weakness.

Border queues that have been maintained since the beginning of 1990s are to
a larger extent a derivative of a formal and legal barrier rather than of a barrier in
transborder infrastructure. Opening of over a dozen modern border road crossings
and terminals has not radically affected improvement of transborder traffic of car
vehicles.

In the examined period there occurred queues of car vehicles awaiting border
clearance on 35 border crossings, including 12 on the border with Germany, 5 on
the border with Belarus and Ukraine, 4 on the border with the Czech Republic and
Slovakia, 3 on the border with Russia, and 2 on the border with Lithuania. On 14
crossings, including half of them on the eastern border, there are daily queues. The
longest average waiting time for car entry to Poland is on the border crossings with
Belarus — 6.24 h for passenger cars and 4.14 h for trucks. On the Polish side the

transportowych na tle przemian rynkowych (pod red. S.Dziadka). Prace Naukowe Akademii
Ekonomicznej im. Karola Adamieckiego w Katowicach. Katowice 1995, s.35-48.

7 Na przyklad 30-godzinny czas oczekiwania na odprawe w terminalu w Swiecku oznacza
35-kilometrowa kolejk¢ TIR-6w, siggajaca od granicy panstwowej do Rzepina.
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longest waiting time for the border clearance befell trucks crossing the border with
the Czech Republic — 1.85 h.

Specifically long queues of passenger cars entering Poland are noticed on the
eastern border, especially with Belarus. Their average waiting length (for the six
months) were 9.75 h for the crossing at Kuznica Bialostocka, 8.80 h at Terespol
and 7.83 h at Plowce. On the other hand, the average waiting time to leave Poland
for the said category of cars (on all road crossings) did not exceed 0.5 h. We can
see a slightly smaller disproportion in the average waiting time for clearance in
case of trucks. The highest value of waiting length for entering Poland was re-
corded on crossings at Cieszyn — 9.08 h, Olszyna — 8.23 h and Terespol — 8.13 h.
The longest waiting time for trucks leaving Poland was at Olszyna — 6.15 h, Chyzne
- 6.10 h and Swiecko —4.70 h.

In the examined period there occurred over 24-h queues waiting for clear-
ance: 70 h at Terespol, 40 h at Bobrowniki — twice, 32 h at Cieszyn and Olszyna,
26 h at Chyzne and 25 h at Barwinek (entrance of trucks), 35 h at Bezledy and 30 h
at Gronéw (entrance of passenger cars). For a comparison, over 24-h waiting
queues for exit from Poland, but not longer that 28 h, occurred at Gronéw (passen-
ger cars) and at Kuznica Bialostocka, Terespol, Dorohusko and Chyzne (trucks).

The longest average waiting time for border clearance in both directions (for
passenger cars and trucks) on a majority of sections on the state border occurs in
October.

The research has proved a thesis that both drivers and carriers are not always
interested in avoiding border queues. Such queues should also be perceived from
the point of view of social costs of transborder criminality. It should also be
stressed that, as it results from rough estimates of the Central Customs Office, the
average cost of one waiting hour for trucks is DEM 50, and it amounts to a yearly
loss of approx. 1.6 billion zt.
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GEOGRAFICZNY ASPEKT NIEPOWODZENIA
RZADOWEGO PROGRAMU BUDOWY AUTOSTRAD

Program budowy autostrad w obecnej formie zostal zatwierdzony
przez Rzad w roku 1993. Przewidywano realizacj¢ w Polsce 2,6 tys. km tras
(ryc. 1) w systemie BOT (Build, Operate, Transfer), w tym A-1 (Gdansk —
Katowice — granica czeska), A-2 (Swiecko — Warszawa — Terespol), A-3
(Szczecin — Zielona Goéra — granica czeska), A-4 (Zgorzelec — Przemysl), A-
8 (Piotrkoéw — Wroclaw) 1 A-12 (Olszyna — Krzywa). Rzeczywisto$¢ bolesnie
zweryfikowatla ten plan. Do roku 1999 w systemie BOT nie wybudowano ani
jednego kilometra tras. Jedyna inwestycjg, ktora znajduje si¢ w toku (Srod-
kowy fragment A-4) finansuje nadal budzet panstwa, zas pierwsze oplaty
firma Stalexport zacznie pobiera¢ na trasie Krakéw-Katowice, ktérej wcale
nie zbudowala.

Taki stan rzeczy mozna S$mialo okresli¢ niepowodzeniem programu
rzadowego. Na owo niepowodzenie ztozylto si¢ wiele bledow i1 okolicznosci
zewngtrznych. Wymieni¢ tu nalezy przede wszystkim:

1. Brak mechanizmu zapewniajacego obligatoryjne przekazywanie czg$ci
dochodéw budzetowych na rozwdj infrastruktury transportowej;

2. Przyjgty w programie jednolity dla wszystkich tras system finansowania,
nie uwzgledniajacy zroznicowania celow jakim stuzy¢ maja poszczegél-
ne odcinki;

3. Powielenie uksztaltowanego w okresie PRL szachownicowego ukladu
gléwnych osi infrastrukturalnych;
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4. Nie pelne uwzglednienie w programie przestrzennego zroznicowania
popytu na ustugi transportowe;

5. Marginalizacjg pozycji Warszawy jako gléwnego wezta komunikacyjne-
go Polski;

6. Nie pelng zgodnos¢ programu z priorytetami Unii Europejskiej dla roz-
woju infrastruktury w korytarzach transportowych Europy Srodkowe;j i
Wschodniej;

7. Nie docenienie protestéw spolecznych i1 nie stworzenie odpowiednich
mechanizmow prawnych gwarantujacych szybkie rozstrzyganie sporéw
lokalizacyjnych.

Ryc. 1. Sie¢ autostrad wg. projektu rzadowego z 1993 roku

@ (. sy

Autosirady

270Q: gkspresowe

Zrodbo: S. Koziarski: Autostrady w Europie. [w:] Prace Komisji Geografii Komunikacji
PTG, red. Lijewski T., Kitowski, J., T. 2, Warszawa-Rzeszéw 1996, s. 74.
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Ponizej w skrocie przeanalizowano wymienione problemy z geogra-
ficznego punktu widzenia. W analizie wykorzystano materialy 1 wnioski z
realizacji projektu badawczego KBN pt. ,,Potoki towarowe polskiego handlu
zagranicznego a migdzynarodowe powigzania transportowe” [projekt KBN 6
PO4E 061 15]. W podsumowaniu przedstawiono wnioski dotyczace ewentu-
alnych zmian w programie, mogacych wptyna¢ na jego rzeczywista realiza-
cjg.

1. Finansowanie rozwoju infrastruktury transportowej

Rozbudowa oraz stan techniczny polskich drog, pozostaja w jaskrawej
sprzecznos$ci z dochodami jakie budzet panstwa czerpie z rozwoju motory-
zacjl (w roznej formie bezposredniej, m.in. cet, akcyzy na paliwo, podatku
drogowego, oplat rejestracyjnych, optat od praw jazdy itd. i posredniej, m.in.
Jako podatki od firm produkujacych samochody i akcesoria). Doktadne ana-
lizy tego typu nie byly w Polsce prowadzone. Jednakze wg szacunkéw dla
Unii Europejskiej pochodzacych z 1994 r., roczne przychody z optat drogo-
wych 1 podatkow jakimi obcigzeni bili uzytkownicy drég wyniosty tam 260
mld dolarow USA, za$ suma kwot wydanych na budowg i utrzymanie drog
zaledwie okoto 104 mld [IRF Report, World Highways, 1996]. Nie trudno
sobie wyobrazi¢, ze w przypadku Polski proporcje sa jeszcze bardziej za-
chwiane. Zadne regulacje nie zmuszaja obecnie budzetu aby jakakolwiek
(cho¢by niewielka) czg$¢ wymienionych dochodoéw przeznaczal na rozwdj i
modernizacj¢ infrastruktury drogowej. Wliczenie podatku drogowego w pa-
liwo nie zmienito tej sytuacji. Trafiajaca do gmin subwencja drogowa naj-
cze¢Sciej przeznaczana jest na administracj¢ lokalna, wzglednie o$wiate lub
stuzbg zdrowia. Stale podwyzki podatku akcyzowego od paliw wydaja sie
mie¢ w opinii decydentow jeden tylko cel. Jest nim doréwnanie do poziomu
cen zachodnioeuropejskich. Tak postawione zadanie nie ma jednak w sobie
zadnego uzasadnienia. W odniesieniu do przecigtnych zarobkow paliwo jest
w Polsce 1 tak 4 razy drozsze niz w Niemczech. Uzasadnieniem dla podwy-
zek tego podatku (a by¢ moze takze podatku drogowego i niektérych innych
obcigzen) bytoby natomiast obligatoryjne przeznaczenie uzyskanych docho-
déw na inwestycje transportowe. Wydaje sig, ze przyjecie takiej zasady po-
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winno mie¢ charakter pierwotny wzgledem dalszych zalozen polityk: trans-
portowej. Jezeli (jak chca np. $rodowiska ekologiczne) polityka ta mialaby
stawia¢ sobie za cel hamowanie rozwoju motoryzacji, wOwczas z Wspo-
mnianych funduszy mozna by przeciez finansowa¢ rozwdj szybkich kolei, a
w skali wielkich miast budowg metra, linii tramwajowych itd. Wazne jest
aby $rodki jakie panstwo pozyskuje dzigki rosnacej mobilnosci przestrzennej
swoich obywateli, przeznaczane byly w wigkszej mierze na poprawg stanu
infrastruktury t¢ mobilno$¢ umozliwiajace;.

Nic tez nie stoi na przeszkodzie aby takie autentycznie ,,drogowe” ob-
cigzenie podatkowe zostalo zré6znicowane regionalnie. Paliwo na stacjach
benzynowych wielkich aglomeracji (majacych ogromne potrzeby w zakresie
inwestycji drogowych) mogtoby by¢ z tego tytutu o kilka groszy drozsze niz
na prowincji. Koncentracja ruchu drogowego jest bowiem ogromna, a obec-
ny system zaro6wno pozyskiwania srodkéw, jak i finansowania inwestycji nie
jest zroznicowany regionalnie.

2. Finansowanie budowy autostrad

Najwigksze watpliwos$ci (zwlaszcza w opinii medidw) budza zasady
finansowania budowy samych autostrad. W §wietle do§wiadczen wielu kra-
Jjow (a takze w pewnym zakresie do§wiadczen polskich z ostatnich kilku lat),
wydaje sig, ze przyjgta koncepcja budowy catej sieci wytacznie w oparciu o
system BOT (build, operate, transfer), byta blgdem. Ulomne wydaja si¢ takze
zasady i tryb przeprowadzenia postgpowania koncesyjnego. Przyjmowany
przez rzad plan budowy autostrad powinien obejmowacé wigksza ilo$¢ tras i
tym samym wykracza¢ swoja perspektywa dalej niz do roku 2015 (koniecz-
nos¢ sformutowania planu perspektywicznego, na co zwraca uwage m.in.
Taylor, 1997). Powinien on tez zawiera¢, wykonany w oparciu o badania na-
ukowe, podziat szlakéw na te, ktérych budowa i eksploatacja moga by¢ dzi$
lub w najblizszych latach optacalne dla prywatnych koncesjonaruiszy oraz te,
ktére moga by¢ aktualnie realizowane wylacznie przy udziale srodkéw bu-
dzetowych. Dalsza polityka wzglgdem obu rodzajow tras bytaby wowczas
catkowicie odmienna. W pierwszym przypadku konieczna jest szybka reali-
zacja procesu koncesyjnego, w drugim za$ dokonanie wyboru kilku drog,
ktorych budowa (mimo, stosunkowo mniejszego natgzenia ruchu) lezy w in-
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teresie Panstwa, a wigc sprzyja pobudzeniu gospodarczemu obszaré6w opoz-
nionych, badz ma znaczenie geopolityczne. Przykladem szlakow godzacych
oba te warunki sa autostrady obslugujace wschodnia cz¢§¢ Polski (A-2 od
Warszawy do Terespola, A-4 od Krakowa do Medyki oraz niestusznie pomi-
nigte w obecnym planie autostrad Via Baltica z Warszawy do Krajow Bal-
tyckich i Via Intermare z Gdanska, przez Warszawg do Kijowa i/lub Lwowa
1 Odessy).

Niezwykle istotnym zagadnieniem jest tez sam proces przyznawania
koncesji na budowe 1 eksploatacj¢ autostrad. Do§wiadczenie ze spotka Auto-
strady Wielkopolskie, pokazuja, ze zadnego uzasadnienia nie ma w tym za-
kresie preferowanie inwestoroOw polskich. Przeciwnie celowe wydaje sig aby
inwestorami byly przedsigbiorstwa zagraniczne (lub mieszane), ktore w
przeciwienstwie do rodzimych posiadaja doswiadczenie w tego typu przed-
sigwzigciach. Mozliwosci kapitalowe firm obcych pozwalajg ponadto na
odtozenie w czasie przysztych dochodéw (do okresu gdy zapewni je wzrost
ruchu), co w wypadku firm rodzimych moze oznacza¢ bankructwo i przerzu-
cenie strat na rachunek budzetu panstwa.

Potrzeba byto az 7 lat aby wladze centralne 1 Agencja Budowy 1 Eks-
ploatacji Autostrad zaakceptowaly koniecznos¢ oddzielnego traktowania po-
szczegOlnych odcinkow tras. 8 lutego 2000 r. Rzad zaakceptowal projekt
nowelizacji Ustawy o autostradach platnych dopuszczajac rdozne formy
wspolfinansowania inwestycji przez $rodki budzetowe i kapital prywatny
(lacznie z mozliwoscia partycypowania panstwa w przysztych zyskach).
Szczegodlnie korzystnym rozwiazaniem jest forma rzadowej gwarancji natg-
zenia ruchu. Jezeli ruch na przyszlej autostradzie okaze si¢ mniejszy niz za-
kiadano, wéwczas budzet panstwa zrefunduje koncesjonariuszowi jego stra-
ty. Jezeli ruch bedzie wystarczajaco duzy, budzet nie poniesie zadnych
kosztow. Pierwszym kandydatem do zawarcia umowy z tego typu gwarancja
Jest Konsorcjum Gdansk Transport Company, majace budowac péinocny od-
cinek autostrady A-1.

3. Stary i nowy uklad przestrzennych powigzan spoteczno-
gospodarczych

Przy tworzeniu aktualnego programu budowy autostrad nie pokuszono
sig niestety o zmiang dawnych koncepcji podstawowego uktadu gtownych
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Pozostaje to w sprzeczno$ci z powielanymi od wielu lat doktrynami, u pod-
staw ktorych lezaty: przekonanie o kluczowym znaczeniu potaczen osrod-
kéw przemyshu cigzkiego (GOP) z portami morskimi oraz wzgledy wspot-
pracy w ramach bylego RWPG. Poniewaz oddziatywujacym na Polskg bie-
gunem gospodarczym w skali kontynentalnej jest dzi$ niewatpliwie najbar-
dziej rozwinig¢te jadro Unii Europejskiej (kraje Beneluksu, zachodnie Niem-
¢y, poétnocna Francja, poludniowa Anglia), w jego wtasnie strong ukierun-
kowuja si¢ powigzania ekonomiczne a wraz z nimi potrzeby infrastruktural-
ne. Dlatego tez biegnacy z Holandii do Moskwy centralny korytarz rowno-
leznikowy (planowana autostrada A-2) ,,zbiera” w kolejnych duzych wegztach
transportowych (Berlin, Poznan, Warszawa, Brzes¢, Minsk), odchylone ku
zachodowi powigzania skosne zaréwno z pétnocy jak i z poludnia. Tym sa-
mym nowoczesny system transportowy (w tym wilasnie sie¢ autostrad) kraju
w mniejszym stopniu powinien nawigzywa¢ do uktadu szachownicy (nawia-
sem mowiac zgodnego z pochodzacym z lat 30. modelem sieci McLeana
przeznaczonym dla kolonii [Potrykowski M., Taylor Z., 1982]), a w wigk-
szym do schematu nakladajacych sig ,,wachlarzy” (cz¢sciowe nawigzanie do
modelu heksagonalnego).

Na brak odzwierciedlenia przemian geopolitycznych lat 90. w progra-
mie budowy autostrad zwracat uwage w 1997 r. prof. S. Koztowski. Czynit
to jednak z nieco innych pozycji. Twierdzil on jeszcze woéwczas, ze przyjgty
uktad preferuje interesy inwestorOw zagranicznych, pomijajac polska racjg
stanu 1 priorytety ochrony srodowiska [Koztowski S., 1997]. Dzi$ mozemy
stwierdzic¢, Ze niestety nie miatl on racji. Gdyby przyczyny bledéw w progra-
mie lezaly, jak sugerowal, w preferencjach dla inwestorow zagranicznych,
wowczas obecnie nowe autostrady powinny juz po czesci istnieé¢ (cho¢ by¢
moze rzeczywiscie ich przebieg nie zawsze bytby optymalny z ekologiczne-
go punktu widzenia). Autostrad jednak nadal nie ma a zagraniczne konsorcja
nie pala sig aby w nie inwestowac.

Analiza struktury polskiego handlu zagranicznego w drugiej potowie
lat 90. potwierdzita absolutny priorytet budowy autostrady A-2 na odcinku
od granicy niemieckiej do Warszawy oraz autostrady A-4 (wraz z odcinkiem
A-12) od przejs¢ polsko-niemieckich w Jgdrzychowicach i Olszynie do Rze-
szowa (ryc. 3) [Komornicki, 2000]. Budowa odcinkéw Warszawa - Terespol
1 Rzeszow — Korczowa uzasadniona jest gtownie ruchem tranzytowym. Nie-
Jednoznacznie przedstawia si¢ ,,handlowa” podstawa realizacji autostrady A-
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go handlu przemawiajg za budowa trasy A-3 (za wyjatkiem odcinka z Po-
znania do Szczecina — odgatezienie od A-2). Jednocze$nie polskie powiaza-
nia gospodarcze wskazuja na celowo$¢ rozwazenia budowy autostrad na kie-
runku Poznan — Gdansk, Warszawa — Katowice 1 Warszawa — Gdansk).

Ryc. 4. Rozktad przestrzenny eksportu z woj. t6dzkiego w 1997 roku w dolarach USA.

Zrédlo:Opracowanie wlasne

Wiaze sig to ze stale wzrastajaca rola aglomeracji warszawskiej w pol-
skiej wymianie towarowej z zagranicg (w 1995r. na dawne wojewodztwo
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W drugiej polowie lat 90. polsko-litewskie drogowe przejscie granicz-
ne w Budzisku stato si¢ w zakresie ruchu towarowego najruchliwszym przej-
sciem na calej granicy wschodniej. W 1997 r. odprawiono tu 392 tys. samo-
chodéw cigzarowych, o ponad 15 tys. wigcej niz w Kukurykach na gléwnym
szlaku Warszawa-Moskwa. Zagadnienie to wiaze si¢ z koniecznoscig roz-
strzygnigcia dylematu priorytetu polskiej wymiany nad tranzytem. W warun-
kach braku $rodkow na jednoczesng realizacjg¢ wielu zamierzen infrastruktu-
ralnych konieczne staje si¢ okre$lenie priorytetowych zadan strategicznych.
Jedng z przestanek do podejmowania takich decyzji moze by¢ rola jaka dane
trasy (potencjalne autostrady) odgrywaja we wspotpracy gospodarczej z za-
granica. W tym konteksécie kluczowym staje si¢ odpowiedz na pytanie czy
dla gospodarki narodowej wazniejsze sa inwestycje utatwiajace przewozy w
ramach polskiego handlu zagranicznego (przede wszystkim permanentnie
potrzebujacego wsparcia eksportu) czy tez zapewniajace sprawny i docho-
dowy dla panstwa tranzyt przez Polske. Zdaniem autora istotniejsze wydaje
si¢ zapewnienie droznosci szlakow eksportowych. Nalezy pamigtac, ze czas
przewozu i ewentualnego oczekiwania na granicy ma swéj wymierny koszt
(wyrazajacy si¢ w amortyzacji pojazdow 1 kosztach pracy kierowcéw) rzu-
tujacy na ceny przewozow 1 tym samym dochodowos$¢ dziatalnosci ekspor-
towej. Odcinki infrastruktury stuzace przede wszystkim celom tranzytowym
powinny by¢ realizowane przy mozliwie najmniejszym udziale budzetu pan-
stwa, co moze by¢ rekompensowane wyzszymi optatami za ich wykorzysta-
nie.

4. Popyt na autostrady

Pomimo, ze oficjalna podstawa sporzadzenia programu budowy auto-
strad byly badania wielkosci obecnej oraz prognozowanej ruchu drogowego,
w rzeczywistoSci brak jest zgodno$ci pomigdzy planowanym przebiegiem
tras a przebiegiem drog najbardziej obcigzonych ruchem w roku 1995 (ostat-
nie kompleksowe badanie ruchu — ryc. 6). Wedlug réznych ocen budowa
autostrad w systemie BOT staje si¢ optacalna wowczas gdy ruch drogowy
osiagnie na danym szlaku poziom 15-18 tys. pojazdéw na dobe [Sarna S.,
1997]. Relatywnie wysokie natgzenie ruchu (ponad 8 tys. pojazdéw na do-
bg) zanotowano w 1995 r. na trasach nawiazujacych do przebiegu autostrad
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A-2 (od granicy niemieckiej po Siedlce, z szczegdlnym nat¢zeniem w rejonie
Warszawy i Poznania), A-4 (od Krzywej do Jarostawia) i A-1 (od Torunia po
Cieszyn). Wysokim natgzeniem charakteryzowata sig tez czes¢ trasy A-8 (od
Wroctawia po Kepno).

Ryc. 6. Drogi o najwiekszym obcigzeniu ruchem samochodowym
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W kontekscie badan ruchu swego uzasadnienia nie znalazla (poza
drobnymi fragmentami) autostrada A-3. Jednocze$nie rownie wysokie jak na
przysztych autostradach natgzenie ruchu wystapito na znacznych czgsciach
drég Warszawa-Gdansk, Warszawa-Krakow, Warszawa-Katowice, Warsza-
wa-Lublin-Piaski, Warszawa- Bialystok, a po czgéci - takze Poznan-
Bydgoszcz i Poznan — Katowice. Poziom 12 tys. pojazdéw (a wigc bliski
nizszym standardom optacalno$ci) osiagnely juz w 1995 r. m.in. nie wyste-
pujace w programie budowy autostrad odcinki droég: Warszawa-Radom,
Warszawa-Wyszkow, Warszawa-Plonsk, Warszawa-Tomaszow Mazowiec-
ki, Kuréw-Lublin, Katowice-Bielsko-Biata.

Nalezy pamigtaé, ze wzgledem poprzedniego badania ruchu (w 1990),
ruch na drogach krajowych wzrést w 1995 o 42%. Nastegpne lata przyniosty
jeszcze szybszy rozwdj motoryzacji. Tym samym mozna si¢ spodziewaé, ze
juz obecnie warunki optacalnos$ci spetniaja nie tylko wymienione szlaki ale
takze co najmniej kilka innych drég. Mimo to wciaz w mocy pozostaje pro-
gram budowy autostrad majacych stuzy¢ bardziej tranzytowi niz wzrastaja-
cemu lawinowo ruchowi w rejonie najwigkszych aglomeracji i pomigdzy ty-
mi aglomeracjami [Lijewski, 1998].

5. Rola wezta warszawskiego

Oczywistym btedem wydaje si¢ bezkrytyczne opieranie prognoz opta-
calnosci budowy poszczegélnych odcinkow autostrad wytacznie na bada-
niach natgzenia ruchu na nawigzujacych do nich swoim przebiegiem obec-
nych drogach gtéwnych. Metoda ta sprawdza si¢ w odniesieniu do odcinkow
,»przejazdowych” pomigdzy duzymi aglomeracjami. Szczegélnie nieprzydat-
na jest w rejonie wielkich miast. Ruch wjazdowy i wyjazdowy do nich od-
bywa si¢ bowiem wieloma szlakami i1 wybudowanie autostrady z pewnoscia
spowoduje skanalizowanie przewozow z kilku obecnych drég. W tym kon-
tekScie szczegolnie zaskakujace wydaje si¢ jednak nieuwzglednienie w pla-
nie budowy autostrad wszystkich gtownych tras wylotowych z Warszawy
(poza autostrada A-2, o ile nie zostanie ona przeniesiona w okolice Gory
Kalwarii, stajac si¢ nieprzydatna dla wigkszo$ci mieszkancéw stolicy). Jak
Juz wspomniano, trasy te naleza do najbardziej obcigzonych ruchem drog w
kraju. Tym samym optacalno$¢ budowy i eksploatacji dla koncesjonariusza
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wydaje si¢ niemal pewna. Dyskutujemy od kilku lat nad przebiegiem auto-
strady A-2 przez Warszawg (od potudnia, a moze od pdinocy...), podczas
kiedy jest oczywiste, ze stolica potrzebuje peinej obwodnicy oraz autostrad
wylotowych w kierunku Poznania, Gdanska, Biategostoku, Terespola, Lubli-
na, Krakowa i Katowic. Nie oznacza to, ze dzisiaj musimy budowa¢é auto-
strad¢ Warszawa-Krakow, oznacza natomiast, zZe potrzebujemy jej do Groj-
ca, a by¢ moze Radomia. Taki wtasnie system promienistego rozwoju sieci
autostrad przyjeto w wigkszosci krajow europejskich (za wyjatkiem Niemiec,
gdzie jednak autostrady budowano w duzej mierze dla celow militarnych).
Obecnie system taki powstaje z powodzeniem na Wegrzech, gdzie w miare
wzrostu potrzeb 1 mozliwosci poszczegolne odcinki tras przedluza sie od
Budapesztu w kierunku granic panstwa. Projekt polski jest odwrotny. Chce-
my budowa¢ autostrade od granicy Niemiec 1 przedtuza¢ ja w miare mozli-
woscl (1 postgpoOw w negocjacjach z kolejnymi komitetami protestacyjnymi)
w kierunku stolicy Panstwa. Cata sprawa ma rdwniez wymiar geopolityczny.
Warszawa juz dzi$ staje sig regionalnym europejskim centrum gospodarczo-
finansowym, centrum nastawionym potencjalnie na rynki wschodnie. Na role
taka zastuguje jak widaé¢ wylacznie w opinii zagranicznych inwestoréw. Pol-
scy planisci nie zaprojektowali w niej bowiem europejskiego wezta komuni-
kacyjnego, spychajac stolicg do roli miasta okrazonego (oby jak najdalej)
przez jedna z realizowanych w drugiej kolejnosci autostrad. Centrainy wezet
autostrad, ma si¢ natomiast znalez¢ w Strykowie pod Lodzia. Tymczasem
juz analiza dzisiejszych potokéw towarowych na granicach Polski wskazuje,
ze wigkszos$¢ drogowego ruchu tranzytowego z Europy Wschodniej schodzi
sie w Warszawie (z kierunku battyckiego, biatoruskiego - Grodno i Brzes¢, a
takze ukrainskiego - Kijow i Lwéw) a nastepnie skanalizowana zostaje na
trasie Warszawa — Berlin [Komornicki T., Miros K., 1998].

Niedoceniona w projekcie budowy autostrad zostata rowniez rola we-
zta poznanskiego. To wiasnie dawne wojewo6dztwo poznanskie jest obecnie
drugim po warszawskim obszarem najintensywniejszych zwiazkéw gospo-
darczych z zagranica (w 1997 przypadato na nie 5% eksportu i az 7,5% pol-
skiego importu). Réwniez i w tym przypadku zagadnienie ma wymiar geo-
polityczny. Jezeli weztem odpowiedniej rangi nie stanie si¢ Poznan, wow-
czas obszar Polski Zachodniej w wigkszym stopniu ciazy¢ bedzie do wezta
berlinskiego. Zjawisko takie mozemy obserwowa¢é juz dzi$. Jego wyrazem
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jest bardzo wysoka intensywno$¢ ruchu granicznego oséb, pojazdéow i towa-
roéw na trasach Wroctaw-Berlin 1 Szczecin-Berlin.

6. Priorytety Unii Europejskiej

Podczas II Konferencji Europejskich Ministréw Transportu (KEMT) w
1992 r. na Krecie wyodrgbniono 9 korytarzy transportowych dla Europy
Srodkowo-Wschodniej. Na III Konferencji w Helsinkach w 1997 r. dodano
10 korytarz. Lacznie objely one 11,9 tys. km drog, 13,4 tys. km linii kolejo-
wych, 35 portéw lotniczych, 11 portéw morskich i 49 portéw rzecznych.
Przez teren Polski przechodza cztery korytarze podstawowe oraz 4 odgate-
zienia. Ponadto dwa dalsze szlaki (spoza 10) uznane sg jako potencjalne
(tzw. ,,propozycje dodatkowe”). Sa to nastgpujace korytarze:

e Korytarz I z Helsinek, przez Ryge, Kowno do Warszawy (Via Baltica), z
odgat¢zieniem z Rygi przez Kaliningrad do Gdanska (Via Hanzeatica),

e Korytarz Il z Berlina przez Warszawg do Moskwy;

e Korytarz Il z Berlina przez Wroctaw do Lwowa 1 Kijowa, z odgalezie-
niem z Drezna do Wroctawia;

e Korytarz VI z Gdafiska przez Katowice do Ziliny na Stowacji z odgate-
zieniami z Grudziadza do Poznania 1 z Katowic do Ostrawy;

e Korytarz ze Swinoujécia, przez Zielona Gére do Czech (propozycja do-
datkowa)

e Korytarz z Gdanska przez Warszawg do Odessy (Via Intermare; propo-
zycja dodatkowa).

Swoista weryfikacja rzeczywistej roli jaka w rozwoju naszej czgsci Eu-
ropy petni¢ bgda poszczegolne korytarze transportowe bylo okreslenie przez
Unig¢ Europejska jesienig 1999 r precyzyjnych potrzeb w zakresie rozwoju
infrastruktury transportowej [Bielecki J., 1999]. Potrzeby inwestycyjne Pol-
ski w transporcie, Unia ocenila na 36,4 mld euro, w tym w zakresie infra-
struktury kolejowej na 14,6 mld i drogowej na 17,5 mld. Wszystkie wskaza-
ne odcinki drog 1 linii kolejowych znajduja si¢ w obrgbie korytarzy KEMT.
Najwigksze znaczenie przypisano korytarzowi VI (Gdansk-Katowice z od-
galezieniami), ktdrego potrzeby oszacowano na 9,3 mld euro (w tym 4,5 mld
na drogi), korytarzowi II (Berlin-Moskwa) - 5,5 mld (w tym 3,7 na drogi) i
korytarzowi III (Frankfurt - Kijow, z odgat¢zieniami) - 4,9 mld (w tym 3,2
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mld na drogi). W zestawieniu nie uwzgledniono korytarzy okre$lanych
wczesniej jako ,,propozycje dodatkowe”.

Jak tatwo zauwazy¢ szlaki widziane jako priorytetowe z perspektywy
zachodnioeuropejskiej nie do konca pokrywaja si¢ z trasami autostrad z pro-
gramu rzadowego. Pelna zgodno$¢ odnosi si¢ wylacznie do tras A-1, A-2 i
A-4. Program unijny nie wspomina o trasie A-8, jednocze$nie wyraznie pod-
kre$lajac znaczenie trasy Via Baltica. Szlak A-3 wystegpuje tylko w wykazie
korytarzy jako propozycja dodatkowa, na rowni ze szlakiem Via Intermare z
Gdanska do Odessy. Ponadto w wykazie korytarzy znalazly si¢ wazne odga-
tezienia od trasy A-1: z Grudziagdza przez Bydgoszcz do Poznania i z Kato-
wic do Zyliny (bezposrednie wyjécie na Stowacjg); a takze trasa z Gdafiska
do Kaliningradu. Wymienione korytarze zapewniaja Polsce bezposrednie
potaczenie z wszystkimi sasiadami. Rzadowy program zaklada realizacjg
powiazan autostradowych tylko z pigcioma sposrod nich (pomijajac Rosje 1
Stowacjg). Szczegdlnie w przypadku Stowacji, prognozy ruchu transgranicz-
nego, lezace u podstaw takiej wersji programu s wyraznie niedoszacowane.
Ruch bezposredni na tym kierunku jest niewielki wlasnie z uwagi na braki w
infrastrukturze. Tranzytem przez Czechy odbywa si¢ nadal blisko 20% pol-
sko-stowackiej wymiany towarowej oraz ponad 30% stowackich przyjazdow
turystycznych do Polski [Komornicki, 1999].

Nawet jezeli przyjmiemy, ze programy krajowe w zakresie rozbudowy
glownych elementow infrastruktury transportowych sg precyzyjniejsze od eu-
ropejskich, to i tak nalezy pogodzi¢ si¢ z faktem, Ze te ostatnie beda miaty
realny wplyw na szanse realizacyjne poszczegélnych inwestycji (ewentualne
dofinansowania z programéw unijnych).

7. Konflikty lokalizacyjne

W sytuacji braku inwestoréw i1 §rodkdw na powstanie niektdrych od-
cinkow wiele z sporéw dotyczacych lokalizacji tras wydaje si¢ mie¢ charak-
ter wirtualny. Z cala pewnoS$cia przeciaganie sig realizacji autostrad sprzyja
powstawaniu nowych oraz narastaniu juz istniejacych konfliktéw spotecz-
nych. Wszystkie praktycznie zwigzane z tym zagadnieniem postulaty spo-
tecznosci lokalnych charakteryzuja sig:
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» daleko idacym subiektywizmem i kompletnym nie uwzglgdnianiem inte-
reséw mieszkancoéw innych regionow;

» skrajnie pozytywna lub skrajnie negatywna ocena faktu przebiegu auto-
strady przez okres$lony teren, przy jednoczesnym niedostrzeganiu odpo-
wiednio w pierwszym przypadku strat, a w drugim korzysci wynikaja-
cych z tego faktu.

Przyktadem postawy pierwszej moze by¢ konflikt zwiazany z przebie-
giem autostrady w regionie Warszawy. Niedogodnosci srodowiskowe na ja-
kie narazeni moga zosta¢ mieszkancy Ursynowa w zwiazku z przecigciem
osiedla przez autostradg A-2, cho¢ z pewnoscia realne, wydaja si¢ znikome
w poréwnaniu z tymi na jakie juz dzi§ wystawieni sa mieszkancy domow
potozonych bezposrednio przy Trasie Lazienkowskiej, skupiajacej obecnie
ruch tranzytowy przez stolicg. Mimo to interesy tych ostatnich sa w tocza-
cym si¢ sporze catkowicie pomijane. Przykladem drugiej z wymienionych
postaw jest spor o przebieg trasy w regionie Przemys$la. Witadze tego miasta
domagaja si¢ zmiany szlaku autostrady A-4, tak aby podobnie jak dzisiejsza
droga E-40 przecinala ona granicg¢ w rejonie Medyki. Uwazaja, ze poprowa-
dzenie jej (zgodnie z programem 1 uzgodnieniami ze strong ukrainska) przez
Radymno i Korczowa doprowadzi do upadku gospodarczego Przemysla.

Sytuacje te wskazuja, ze stuszno$¢ postulatéw na jakie czgsto powotuja
si¢ decydenci jest rzecza wzgledna. Dlatego tez, cho¢ protesty mozna mini-
malizowac przez madre decyzje lokalizacyjne, to jednak osiagnigcie sytuacji,
w ktérej wszyscy mieszkajacy w poblizu przysziej trasy byliby zadowoleni
nie jest po prosu mozliwe. Z tego powodu obowiazkiem panstwa jest wypra-
cowanie modelu konsultacji spotecznych, u podstaw ktérych lezatoby zgta-
szanie powaznych merytorycznych projektow alternatywnych, a nie sama
tylko negacja aktualnego programu. Jasno musi tez by¢ postawiona granica
w procesie lokalizacyjnym, po przekroczeniu ktdrej dalsze protesty nie maja
juz zadnej mocy prawnej. Wydaje si¢ rowniez, ze duzemu nasileniu prote-
stow sprzyja nieuregulowanie stosunkéw wiasnosciowych gruntéw a zwtasz-
cza substancji mieszkaniowej (np. w ramach prawa spétdzielczego) oraz
zwigzana z tym ograniczona mobilnos¢ spoleczenstwa.
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Podsumowanie

Podsumowujac mozemy wige stwierdzi¢, ze program rzadowy okazat
sie jednoczesnie za ambitny (przeceniono zainteresowanie inwestoréow, nie-
doceniono konfliktéw spotecznych) 1 za ubogi. Szanse na przyspieszenie re-
alizacji budowy autostrad tkwig nie tylko w zmianach systemu finansowania
(zapoczatkowanych lutowa decyzja Rzadu) ale takze w rewizji samego do-
celowego uktadu sieci. Nic nie stoi na przeszkodzie aby juz dzi§ wyznaczyé
trasy nie 2,6 tys. ale co najmniej 5 tys. km szlakow. By¢ moze czg$¢ z nich
nigdy nie zostanie zrealizowana, by¢ moze jednak w$réd nowych propozycji
znajda sig takie, ktore bardziej zainteresuja inwestorow prywatnych. W
pierwszej kolejnosci na listg trafi¢ powinny trasy wymieniane w programach
europejskich (Via Baltica, Bydgoszcz-Gdansk, Katowice — granica stowac-
ka) oraz szlaki wylotowe ze stolicy o najwigkszym natgzeniu ruchu (War-
szawa-Katowice, Warszawa-Gdansk, Warszawa-Krakéw 1 Warszawa-
Lublin). Bardziej stuzaca potrzebom wewngtrznym, alternatywa dla wcigz
lansowane;j trasy A-3 bylaby by¢ moze trasa Szczecin-Poznan-Wroctaw, lub
Szczecin-Poznan-Katowice.
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Summary

The Government in 1993 approved the program of highway building in the
present shape. It forecast implementation in Poland of 2.6 thousand km of routes in
the BOT (Build, Operate, and Transfer) system, including A-1 (Gdansk — Katowice
— the border with the Czech Republic), A-2 (Swiecko — Warsaw — Terespol)), A-3
(Szczecin — Zielona Goéra - the border with the Czech Republic), A-4 (Zgorzelec -
Przemysl), A-8 (Piotrkéw — Wroctaw) and A-12 (Olszyna — Krzywa). The reality
has painfully verified the plan. Until 1999 not a single kilometre of routes has been
built in the BOT system. The only pending investment (a middle section of A-4) is
still financed by the state budget. Such a condition may be justly called a failure of
the governmental program. Many mistakes and external circumstances have con-
tributed to this failure. The following should be mentioned first of all:

1. Lack of a mechanism assuring an obligatory transfer of some budget incomes
for development of transport infrastructure;

2. The assumed in the program uniform system of financing for all the routes that
did not consider differentiation of goals for individual sections;

3. Duplication of the checkerboard system of the main infrastructural axes, shaped
in the period of communist Poland;

4. Incomplete consideration in the program of a spatial differentiation of demand
for transport services;

5. Marginal position of Warsaw as the main communicational node in Poland;

6. Incomplete compliance of the program with priorities of the European Union for
development of infrastructure in transport corridors of Central and Eastern
Europe;

7. Underestimation of social protests and non-creation of proper legal mechanisms
that would guarantee fast solution of disputes concerning localisation.

The paper has analysed the mentioned problems from geographical point of
view. In the summing-up the Author has stated, among others, that the governmen-
tal program has turned out to be both too ambitious (an overestimated interest of
investors and underestimation of social conflicts) and too poor. Opportunities for
speeding-up building of highways lie not only in changes to the financing system
(started by a February decision of the Government) but also in a revision of the
mere target configuration of the network. There are no obstacles to trace today not
2.6 thousand but at least 5 thousand km of routes.
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RZESZOW JAKO CENTRUM PUBLICZNEJ KOMUNIKACJI
PASAZERSKIEJ, JEGO ROZWOJ I POWIAZANIA

Wprowadzenie

Post¢pujace zjawisko koncentracji potencjatu spoteczno-gospodarczego
w miastach polskich wywotuje ich wzmozone oddziatywanie, szczegoélnie na
obszary blizej lezace. Rozwijajace si¢ w nich funkcje egzo- 1 endogeniczne
sprzyjaja wielokierunkowej ruchliwo$ci ludno$ci, a takze oddzialywuja na
intensywno$¢ powiazan komunikacyjnych. Przejazdy pasazeréow, z uwagi na
ztozonos¢ przyczyn 1 brak materialow statystycznych, sa trudne do badania
oraz Scistego okreslenia, gdyz sa one w zasadzie wynikiem indywidualnego
wyboru lub incydentalnych decyzji.

W literaturze przedmiotu ze wzglgdu na przyczyny najogélniej wyrdz-
nia si¢ dojazdy do pracy i szkot, przejazdy administracyjno-bytowe i stuzbo-
we oraz przejazdy turystyczno-wypoczynkowe (Lijewski 1986, s. 230).
Wszystkie te kategorie przejazdow dokonywane sa w roznych relacjach prze-
strzennych, a wigc — odleglo$ciach (Madeyski, Lissowska, Morawski 1978,
s. 145). Z tego punktu widzenia mozna podzieli¢ przejazdy np. na: miejsco-
we mikroregionalne, regionalne, migdzyregionalne 1 migdzynarodowe.

Rozne potrzeby ludnosci, materialne i pozamaterialne, czgsto moga
by¢ zrealizowane tylko poza stalym miejscem zamieszkania. Wigksze moz-
liwosct w zaspakajaniu potrzeb stwarzaja osrodki miejskie, ktére zarazem
pelnia funkcje administracyjne wyzszego rz¢du wobec osadnictwa wiejskie-
go. W nich wlasnie skoncentrowane sa zaklady przemystowe, ustugowe,
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obiekty edukacyjno-kulturalne, urzedy, ktére z jednej strony sa okreslona
artakcja dla otoczenia zewnetrznego, a z drugiej wymuszaja przejazdy w celu
zalatwiania réznych zobowigzan wobec stuzb publicznych. Dopiero jednak
poprzez rozwdj podsystemoéw komunikacyjnych urzeczywistnia sig¢ dostgp-
nos¢ osrodka miejskiego.

Badania nad ta problematyka podejmowane sg stosunkowo rzadko.
Podstawy metodologiczne i ich wyniki analityczne odnoszace si¢ do Polski,
odnotowa¢ mozna w nielicznych publikacjach (np. Piskozub 1967, Lijewski
1969, Kozanecka 1984, 1992, 1995, Studia Geograficzne... 1989), w ktorych
jednak osrodek rzeszowski nie zajmowat dotad stosownego miejsca. Dlatego
tez postanowiono podda¢ analizie Rzeszow jako wazne centrum komunika-
cyjne w wojewddztwie podkarpackim.

Przyjgto zalozenie, ze centrum komunikacji pasazerskiej to miejsce w
przestrzeni geograficznej, z ktorego rozchodzi si¢ (wzglednie zbiega si¢ w
nim) co najmniej trzy ciagi komunikacyjne, utrzymujace potaczenia z miej-
scowosciami o réznej randze, a przede wszystkim wytwarzajace obszar cig-
zacy do niego. Pozycje jego wyznacza potencjal demograficzny, zlozone
funkcje — gléwnie egzogeniczne — oraz rozwinigte podsystemy komunika-
cyjne.

Ogolna charakterystyka centrum osadniczo-komunikacyjnego Rzeszowa

Dynamiczny rozwdj gospodarczy, kulturalny i naukowy Rzeszowa juz
jako miasta wojewoddzkiego nastapit po 1945r. Wedle klasyfikacji wielko-
sciowej nalezy on w Polsce do miast duzych i wykazuje systematyczny
wzrost ludnosci, bedacy konsekwencja przyrostu naturalnego oraz dodatnie-
go salda migracji. Oba te skiadniki od przetomu lat 80. i 90. wyraznie stabna
1 rzutujg na spowolniong juz dynamike rzeczywistego wzrostu zaludnienia
(tab. 1). W 1946r. Rzeszow liczyt 29 tys. mieszkancow, a w 1997r. ponad
160 tys. Od 1945r. nieprzerwanie petni funkcje miasta wojewodzkiego, w
ktorym rozwingly sie¢ rozne branze przemyshu przetworczego, ustug mate-
rialnych i niematerialnych. Miasto to jest duzym o$rodkiem przemystowym,
ktory zapoczatkowany zostal w okresie migdzywojennym w ramach wielkich
inwestycji Centralnego Okregu Przemystowego. W 1937r. w zakiadach za-
trudniajacych powyzej 5 pracownikéw w samym przemysle znajdowato pra-
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cg niespelna 700 oséb. Najwigksze zatrudnienie tacznie w przemysle 1 bu-
downictwie wystapilo w 1988r., wynosito ono ponad 40 tys. oséb. W wyniku
zmian gospodarczych w okresie transformacji systemowej w Polsce, zasto-
sowania innej niz uprzednio metodologii porzadkowania pracujacych, poja-
wienia si¢ nowego zjawiska w postaci bezrobocia grupa zatrudnionych w
drugim sektorze gospodarki wyraznie zmalata i w 1997r. obejmowata blisko
30 tys. osob. Podobny proces spadkowy wystapil wsréd zatrudnionych w
transporcie, ale powstato wiele matych firm przewozowych prywatnych, za-
trudniajacych mniej niz 5 osob — jednak nie uwzglednionych w oficjalnych
dostgpnych zrodiach statystycznych. Ogolnie stwierdzi¢ mozna, zZe zatrud-
nienie w gospodarce narodowej Rzeszowa wzrastato do konca lat 80. Ze
wzgledu na duza woéwczas nadwyzkg miejsc pracy nad zasobami miejsco-
wymi sity roboczej Rzeszéw byt powaznym osrodkiem codziennych dojaz-
déw do pracy.

Tab. 1. Niektére dane dla miasta Rzeszowa w latach 1964-1997

A Latal 1964 | 1973 | 1988 | 1992 | 1997
Wyszczegoélnienie
Powierzchnia w km’ 39,0 40,3 54,0 54,0 54.0
Ludnos¢ w tys. osob 68,5 89.6 150,7 156,7 1613
Wskaznik zaludnienia na 1 km? 1725 2222 2806 | 2919 3003
Przyrost naturalny w %o 10,7 8,1 6.7 5.4 1,9
Zatrudnienie w tys. os6b . 76,3% 91,6 69,2 73.6"
w tym: w przemysle i budownictwie . 37,6 433 31,0 29,6
w transporcie . . 6,5 33 .
Licea ogdlnoksztalcace 3 . 7 10 14
Uczniowie licedw ogolnoksztatcacych 2001 . 4316 5566 7136
Szkoly techniczne i zawodowe
Ponadpodstawowe® 42 . 63 66 65
Uczniowie szkot technicznych
i zawodowych ponadpodstawowych 13218 . 17472 17513 16197
Abonenci telefonii przewodowej na 1000
mieszk. . 84.6 112,3 125,5 287.0

* zatrudnieni w sektorze gospodarki uspotecznione;j

b pracujacy w przedsigbiorstwach zatrudniajacych 5 i wigcej osob

“bez szkét specjalnych

Zrédto: Opracowanie wiasne na podstawie: Rocznik statystyczny wojewddztwa rzeszow-
skicgo 1965, WUS, Rzeszéw 1965; Rocznik statystyczny wojewddztwa rzeszowskiego
1990, WUS, Rzeszéw 1990; Rocznik statystyczny wojewddztwa rzeszowskiego 1993, WUS,
Rzeszéw 1993; Polska w nowym podziale terytorialnym, GUS, Warszawa 1998; Bank da-
nych lokalnych, gmina Rzeszéw, Internet 1998.



76 Maria Kozanecka

Dynamika rozwojowa miasta w latach 90. wyraznie ostabta, ale nadal
jest ono znaczacym osrodkiem codziennych dojazdow do pracy. Jednostek
zarejestrowanych w systemie REGON w 1998r. byto w Rzeszowie facznie
14 984 (BANK DANYCH, INTERNET), w ktorych zatrudnionych byto bli-
sko 74 tys. osob. Jednostki te obejmowaly sfer¢ produkcyjna oraz ustugows,
pozarolnicza. Do waznych nadal zaktadéw przemystu maszynowego 1 meta-
lowego (w wielu przypadkach kontynuujacych tradycje tych branz z okresu
COP-u) naleza Wytwornia Sprz¢tu Komunikacyjnego oraz Zaktady Zmecha-
nizowanego Sprz¢tu Domowego ,,Zelmer — Predom”. W Rzeszowie zlokali-
zowane sg duze zaklady przetworstwa migsnego, a takze owocédw 1 warzyw
,,Alima — Gerber”. Do innych duzych obiektéw gospodarczych zaliczy¢
mozna: ,,Cefaram” Rzeszow, ICN ,,Polfa”, Rzeszowskie Zaklady Energe-
tyczne, ,,Darex” — hurtownig artykutow spozywczych i przemystowych.

Rzeszow jest centralnym osrodkiem administracyjny regionu podkar-
packiego. Na jego terenie oprocz urzgdow zwigzanych z funkcja administra-
cyjna w 1997r. znajdowato si¢ 14 liceow ogolnoksztatcacych, 65 szkot tech-
nicznych oraz zawodowych ponadpodstawowych, 4 wyzsze uczelnie z sie-
dziba w Rzeszowie (Politechnika Rzeszowska, Wyzsza Szkota Pedagogicz-
na, Wyzsza Szkota Informatyki i Zarzadzania, Wyzsza Szkota Zarzadzania)
oraz Filia Uniwersytetu Marii Curie-Sktodowskiej w Lublinie 1 Wydzial Za-
miejscowy Akademii Rolniczej w Krakowie, a takze wiele placoéwek kultu-
ralno-o$wiatowych (4 muzea, 17 bibliotek, 4 stale kina). W roku akad.
1980/1981 w uczelniach rzeszowskich studiowalo 7546 stuchaczy, a w 1998
roku nieco ponad 36 tys. stuchaczy.

Wiele funkcji, jakie pelni Rzeszow nie tylko dla swojego regionu, staty
sie podstawa rozwoju sieci transportowej o ztozonym charakterze. W 1999r.
rozchodzity si¢ z niego linie kolejowe w czterech kierunkach: Krakowa,
Przemysla, Tarnobrzegu-Stalowej Woli 1 Jasta. Wsrdd nich najwigksze zna-
czenie ma szlak kolejowy o przebiegu réwnoleznikowym, faczacy obszary
zachodniej i wschodniej Polski. Wypelnia go linia kolejowa Zgorzelec — Le-
gnica — Wroctaw — Opole — Katowice — Krakéw — Rzeszow — Przemysl —
Medyka (przejécie graniczne migdzy Polska a Ukraing). Jest ona fragmentem
magistrali transeuropejskiej. Ta dwutorowa, na catym swym przebiegu, linia
zapewnia obstuge ruchu towarowo-osobowego nie tylko miejscowosciom le-
zacym wzdhuz niej, ale takze stuzy do przewozow tranzytowych pomiedzy
Niemcami a Ukraing. Silnie rozwinigte sa w we¢zle rzeszowskim drogi samo-
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chodowe wyprowadzajace ruch pasazersko-towarowy w o$miu kierunkach.
Sa to drogi o réznej funkcji i r6znym poziomie technicznym, ale wszystkie
nadal wykorzystywane sa poprzez publiczng komunikacj¢ autobusowa. W
ukladzie przestrzennym drog samochodowych wyrdznia si¢ przede wszyst-
kim ciag o znaczeniu migdzynarodowym. Uktada si¢ on réwnolegle do ma-
gistrali kolejowej wschod — zachéd. Od niego w Rzeszowie odgalgzia sig
droga samochodowa Rzeszéw — Krosno — Przetgcz Dukielska, wykorzysty-
wana w znacznym stopniu dla ruchu migdzynarodowego.

Rzeszow jest osrodkiem wyjsciowym gtéwnie dla komunikacji autobu-
sowej lokalnej, regionalnej a w mniejszym zakresie ponadregionalnej. W
potaczeniach ponadregionalnych wigksze znaczenie majq linie kolejowe do-
chodzace do Rzeszowa, zwlaszcza potudniowa, powiazana z siecia kolejowa
Niemiec i najbardziej rozwinigtych regiondéw Polski, a kierujaca si¢ poprzez
Przemysl na Ukraing.

Znaczng rol¢ w powiazaniach ponadregionalnych spetnia port lotniczy
RzeszOw- Jasionka. Potozony jest on na pdinocny-wschdd od centrum mia-
sta, w odleglosci 11 km. Lotnisko w Jasionce zostato zbudowane w czasie
drugiej wojny $wiatowej. W latach 1970-1973 zostala przeprowadzona gene-
ralna modernizacja i rozbudowa portu lotniczego, w wyniku czego zostat on
dostosowany do wspotczesnych wymogdw technicznych migdzynarodowych.
Jeszcze w latach 70. Jasionka utrzymywata stale polaczenia z Warszawa,
Gdanskiem, Poznaniem, Wroctawiem, Szczecinem oraz Koszalinem (Mikul-
ski, Glass 1980, s. 224). W 1994r. istnialy polaczenia z Warszawa oraz
Gdanskiem, a w 1999r. juz tylko z Warszawg. Nalezy jednak podkreslic, ze
odloty z Rzeszowa w 1999r. byly czasowo skorelowane z rejsami samolotow
wychodzacych z Warszawy do licznych portdw lotniczych $wiata.

Postgpowanie i cele badawcze

Zmierzajac do charakterystyki centrum komunikacji pasazerskiej,
przedmiotem analizy uczyniono nat¢zenie dobowe ruchu autobusow i pocia-
gow rozpoczynajacych bieg w Rzeszowie. Uwzgledniono ruch organizowany
przez przedsigbiorstwa terenowe PKP 1 PKS. Ogolny rozwoj wezta PKS po-
kazano w kilku przekrojach czasowych, tj. w 1948, 1955, 1975 1 1999r. i
uwzgledniono linie o réznych dlugosciach.
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W literaturze przedmiotu mozna si¢ spotka¢ z r6znymi kryteriami po-
dziahu linii komunikacyjnych. W geografii przyjmuje si¢ najcze$ciej miary
dhugosci i1 czasu, a w ich obrebie wyrdznia sig rodzaje przewozu 0s6b wyni-
kajace z motywow (przyczyn) podrézowania (Kozanecka 1980, s. 17 1 152).
Z reguly wszelkie podzialy w interesujacym nas zakresie wywoluja wiele
dyskusji. Jak zwykle w takich sytuacjach, pewne decyzje nalezy podjac arbi-
tralnie. Jednak musza by¢ one uzasadnione wzglgdami pragmatycznymi, a
zwlaszcza dobrze stuzy¢ osiagnigciu zamierzen badawczych.

Celem badania jest delimitacja strefy najsilniej cigzacej do Rzeszowa
oraz wykazanie powigzan tego centrum z miastami powiatowymi w regionie
podkarpackim, z miastami wojewddzkimi w Polsce, a takze osrodkami
osadniczymi, zagranicznymi.

Jak juz wcze$niej wspomniano w analizie uwzgledniono autobusy i
pociagi rozpoczynajace bieg w Rzeszowie 1 kursujace co najmniej 4 razy w
tygodniu na liniach:

- lokalnych, rozwinigtych na obszarach lezacych w promieniu do 25 km od
centrum komunikacyjnego;

- regionalnych, o wigkszym zasiegu niz 25 km, ale konczacych sig na tere-
nie wojewoddztwa podkarpackiego, a dochodzacych do miast powiato-
wych;

- ponadregionalnych, konczacych si¢ poza omawianym regionem w mia-
stach wojewddzkich;

- migdzynarodowych, wybiegajacych poza granicg panstwa.

Przyjmujac ten umowny czteropoziomowy podziat linii kierowano sie
przestankami praktycznymi, utatwiajacymi analiz¢ uwzglgdniajaca nowy po-
dzial administracyjno-terytorialny kraju. Nalezy jeszcze nadmienié, iz w ob-
rebie linii lokalnych — wyznaczajacych strefe cigzenia do Rzeszowa —
uwzgledniono réwniez kursy w dni robocze, w dni nauki szkolnej oraz z
pierwszenstwem przejazdu dla posiadaczy biletow miesigcznych. To ostatnie
zagadnienie — tylko na wybranych przyktadach — przedstawiono w dwdch
przekrojach czasowych, tj. 1975 1 1999r., czyli dla lat przelomowych zmian
w podziale administracyjnym Polski, ale réwnoczesnie umiejscowionych w
roznych, odmiennych systemach spoteczno-gospodarczych. Przyjmujac dla
poréwnan wspomniane przekroje czasowe starano sig takze odpowiedzie¢ m.
in. na pytanie, jak zachowuje si¢ centrum komunikacyjne Rzeszowa w okre-
sie transformacji spoteczno-gospodarcze;j?
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Przy opracowaniu rycin obrazujacych natgzenie pojazdéw w ciagu do-
by uwzgledniono autobusy rozpoczynajace bieg w Rzeszowie, gdyz one
przede wszystkim wyznaczaja stref¢ najsilniej ciagzaca do omawianego cen-
trum. Natomiast w tabelach odnotowano réwniez pociagi zatrzymujace sig¢ w
miejscowosciach objetych analiza.

W trakcie omawiania zachodzacych proceséw wykorzystano rozktady
jazdy PKS, PKP, LOT oraz inne dostgpne zrodta statystyczne.

Glowne etapy rozwoju komunikacji autobusowej

Poczatki komunikacji autobusowej w Rzeszowie — organizowanej
przez przewoznikow prywatnych — przypadaja na okres migdzywojenny. Po
zakonczeniu drugiej wojny §wiatowej, juz w 1945r. rozpoczat si¢ powolny
(od podstaw) rozwdj panstwowej komunikacji autobusowej. W ramach jej
funkcjonowania zaczgly wyksztatca¢ si¢ regionalne uktady, ktére z czasem
wspottworzyly zlozony ogolnopolski system powiazan o réznym zasiggu
przestrzennym. Wraz ze wzrostem spoteczno-gospodarczym osrodkéow re-
gionalnych, budowa drég twardych, nast¢pnie ulepszonych, zwigkszonymi
dostawami autobuséw postgpowat ogolny wzrost czestotliwosci kursow 1
liczby przystankow.

W poczatkowym okresie, tj. w 1948r. rozwinigte byly gléwnie linie re-
gionalne (ryc. 1) 1 jedna ponadregionalna do Krakowa. Wyprowadzaty one
ruch autobusow w sze$ciu kierunkach, przy czym najwigksze natgzenie wy-
stgpowalo na trasach prowadzacych do Kolbuszowej 1 Sokotowa Mip. Lacz-
nie wychodzito z Rzeszowa w 1948r. tylko 15 autobuséw w ciagu doby.

W 1955r. Rzeszéw utracil polaczenie autobusowe z Krakowem. Wy-
raznie jednak nasilito si¢ natezenie ruchu autobuséw w kierunku Niska, Kol-
buszowej 1 Starego Borku (ryc. 2). Na trasach tych i ich odgalgzieniach kur-
sowato 75 autobuséw w ciagu doby. Wzrosta znacznie liczba potaczen lo-
kalnych, bardziej dostosowanych do rytmu pracy w przedsigbiorstwach rze-
szowskich.

Pomigdzy 1955 a 1975r. odnotowac nalezy dynamiczny rozwoj komu-
nikacji autobusowej Rzeszowa (ryc. 3). W ciagu doby na trasy wyjezdzalo z
Rzeszowa ponad 500 autobusow. Radykalnie wzrosto natezenie ruchu auto-
buséw na wszystkich kierunkach a liniami autobusowymi objgte zostaty no-
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we osrodki osadnicze wyznaczajace stref¢ ciazenia do Rzeszowa. Gtowny
kierunek intensyfikacji potaczen wystapit wzdtuz tras prowadzacych na po-
tudnie od granic miasta. Ponadto rozwinigte zostaty potaczenia autobusowe z
miastami nie tylko wojewddzkimi w Polsce.

Ryc. 1. Dobowe natezenie kursow autobusowych rozpoczynajacych bieg w Rzeszowie w
1948roku
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1 -5 autobusow, 2 - granice miasta
Zrodto: Opracowanie wlasne na podstawie rozkladu jazdy PKS 1948r.

Ranga Rzeszowa jako centrum komunikacji pasazerskiej autobusowe;j
wzrosta w 1999r. W ciagu doby na rdzne trasy wyjezdzato z niego ponad 700
autobusow. Oprocz ogolnego wzrostu natgzenia ruchu na o$miu kierunkach,
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w jakich wybiegaja autobusy z Rzeszowa (ryc. 4), wystapily nowe powiaza-
nia ponadregionalne, a przede wszystkim migdzynarodowe. Jednak w okresie
transformacji spoleczno-gospodarczej tak w Polsce jak i w Rzeszowie za-
uwazy¢ mozna pewien spadek natgzenia ruchu zwiazanego z dojazdami do

pracy i mtodziezy do szkot.

Ryc. 2. Dobowe natgzenie kurséw autobusowych rozpoczynajacych bieg w Rzeszowie w

1955 roku
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Zrodto: Opracowanie wlasne na podstawie rozktadu jazdy PKS 1955r.

Proces ten ogolnopolski juz wyrazniej zaznaczyt sie¢ w latach 1981-
1983, w wyniku zmniejszenia zatrudnienia, wprowadzenia wolnych sobdét,
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przechodzenia na wczes$niejsze emerytury 1 podniesienia optat za przejazdy
(Lijewski 1986, s. 235). I jeszcze z wigkszg silg postapil w latach 90. Znacz-
nie wptyneto na to rosnace bezrobocie. Na wielu trasach juz np. w 1994r.
ulegly catkowitej likwidacji autobusy dla podréznych z pierwszenstwem
przejazdu z biletami miesigcznymi, zarowno pracowniczymi jak 1 szkolnymi.

Ryc. 3. Dobowe natezenie kurséw autobusowych rozpoczynajacych bieg w Rzeszowie w
1975 roku
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Zrédlo: Opracowanie wlasne na podstawie rozkladu jazdy PKS 1974/75r.

Pasazerska komunikacja samochodowa wchodzi w faz¢ gospodarki rynko-
wej. Dawne przejazdy obligatoryjne traca na znaczeniu na rzecz ogélnodo-
stepnych. Jeszcze w 1994r. wylacznym przewoznikiem byla Panstwowa
Komunikacja Samochodowa, a w 1999r. obok przedsigbiorstwa panstwowe-
g0 znaczng cz¢$¢ linii w wojewddztwie podkarpackim obshugiwali juz prze-
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woznicy prywatni. Na dlugich trasach regionalnych oraz ponadregionalnych
oprdocz autobusow zwyktych, coraz wigcej kursuje pospiesznych o wyzszym
komforcie przejazdu.

Ryc. 4. Dobowe natgzenie kurséw autobusowych rozpoczynajacych bieg w Rzeszowie w
1999 roku
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Zrédlo: Opracowanie wiasne na podstawie rozktadu jazdy PKS 1999/2000r.

Strefa o najsilniejszym cigzeniu do Rzeszowa. Polaczenia lokalne

Zgodnie z przyjgta zasada strefe t¢ w ogdlnym zarysie wyznaczono na
podstawie linii autobusowych rozpoczynajacych si¢ w Rzeszowie, a koncza-
cych w miejscowosciach potozonych do 25 km od centrum Rzeszowa.
Schematyczny obszar najwigkszego ciazenia do Rzeszowa zaznaczono na
rycinach 3 1 4. Granice jego ustalono na podstawie danych z !999r. Na gtow-
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nych kierunkach granicg t¢ wyznaczaja: Sokotéow Mip., Lancut, Dylagéwka,
Babica, Sg¢dziszéw Mlp., Kupno (na kierunku do Kolbuszowej) i Ranizow.

W 1948r. z Rzeszowa odjezdzato dziennie tylko 3 autobusy o zasiggu
lokalnym 1 konczyto swoj bieg w Sokotowie Mip. (ryc. 1). Pozostale miej-
scowosci lezace wokét Rzeszowa mialy polaczenia autobusowe w ramach
komunikacji regionalnej i ponadregionalnej. W tym czasie autobusy kursuja-
ce na dluzszych trasach zatrzymywaty si¢ na kazdym przystanku — t¢ samag
uwage odnies$¢ nalezy do pociagow.

W 1955r. na wszystkich kierunkach nastapit wzrost nat¢zenia kurséw
autobusowych, a wraz z tym zwigkszyta si¢ liczba autobuséw o zasiggu lo-
kalnym. Gléwnymi miejscowosciami docelowymi byly wowczas: Jasionka,
Sokotéw Mlip., Tyczyn, Borek Stary, Gtogéw Mlip., Przewrotne (ryc. 2).

W latach nast¢pnych liczba wszystkich kategorii linii autobusowych
dynamicznie wzrastala. Bardzo wydatnie rozwingly si¢ linie lokalne. W ich
zasigg wlaczane byly coraz to nowe miejscowosci. Wynikalo to przede
wszystkim z rozwijania nowych linii lokalnych i faczylo si¢ z pozornym za-
nikaniem tras, ktore z punktéw koncowych w 1955r. staty sie w 1975r. eta-
powymi. Ryc. 3, choé pokazuje ogdlne natezenie ruchu, to zarazem ze
znaczng wyrazistoscia informuje o ekspansji przestrzennej linii lokalnych.
Szczegolnie duze ich nasilenie nastapito na trasie Rzeszow — Lancut, Rze-
sz6w — Glogow Mip. — Ranizéw oraz na obszarze miedzy Swilcza a Bogu-
chwalg. I tak np. mieszkancy Malawy mogli bezposrednio dojecha¢ do oma-
wianego centrum 19 autobusami, Cierpisza 10, Lukawiec 17, Wysokiej Gto-
gowskiej 11, Bratkowic 15, Niechobrza 17 a Woli Zglobienskiej 16 autobu-
sami.

W 1999r. liczba miejscowosci obstugiwanych przez linie krotkody-
stansowe jeszcze wzrosta. Powstala nowa trasa Rzeszéw — Chmielnik. Na-
stapito polaczenie Chmielnika poprzez Zabratéwke z Krasnem. Odnotowac
rowniez nalezy istotne zmiany na obszarze potozonym na zachéd od Rze-
szowa. Oprocz tras istniejacych w 1975r., powstaly nowe ciagi komunika-
cyjne w rejonie Rzeszéw — Sedziszow Mip. Jeden z nich przebiega od Mito-
cina poprzez Mrowlg — Bratkowice — Czarng do Sedziszowa Mip. Drugi o
nieco mniejszym nasileniu powigzan przebiega od Zwigczycy poprzez Ra-
clawowke, Wolg Zglobienska, Nockowa — Izwierzyce do Sg¢dziszowa Mip.
Innym przyktadem $§wiadczacym o powigkszaniu dostgpnosci komunikacji
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dla ludnosci jest utworzenie trasy Rzeszow — Jasionka — Wysoka Glogowska
(z odgatezieniem do Tajeciny) — Glogéw Mip.

Tendencje rozwojowe ruchu autobusowego na szlakach wychodzacych
z Rzeszowa przedstawiono na rycinach 1, 2, 3, 4. W celu dokladniejszego
przedstawienia tego zagadnienia w strefie najsilniej zwigzanej z centrum re-
gionu podkarpackiego, w tabeli 2 zestawiono ruch autobuséw w niektérych
weztach potozonych w odleglosci do 25 km od Rzeszowa. Dla pelniejszego
obrazu w tabeli uwzgledniono takze pociagi, choé trasy ich miaty wylacznie
zasigg ponadlokalny. W ogromnej wigkszosci uwzglednione autobusy za-
trzymuja si¢ w wyréznionych miejscowosciach. Czgs¢ autobuséw konczy w
nich swoj bieg, cz¢$¢ dochodzi do miejscowosci objgtych jeszcze zasiggiem
linii lokalnych, a czg¢$¢é zasiegiem linii regionalnych 1 ponadregionalnych.

Tab. 2. Wezly rozprowadzajace ruch autobuséw i pociagéw rozpoczynajacych bieg w Rze-
szowie

Odleglos¢ od Liczba autobuséw Liczba pociggéow

Wezly R’esl’(:’nwa Y1 1948 | 1955 | 1975 | 1999 | 1948 | 1955 | 1975 | 1999
Krasne 7 2 3 87 138 - - - -
Lancut 22 2 3 65 113 3 7 6 5
Chmielnik Mip. 20 - - 28 4?2 - - - -
Borek Stary 17 3 11 66 92 - - - -
Dylagéwka 26 - 4 34 54 - - - -
Tyczyn 10 3 25 126 163 - - - -
Babica 18 1 4 78 128 5 9 10 7
Blazowa | 25 3 5 32 50 - - - -
Ractawdwka 14 - - 25 33 - - - -
Swilcza 9 2 - 27 56 2 7 5 !
Sedziszéw Mip. 25 2 - 15 24 2 7 6 3
Glogéw Mip. 17 3 20 78 110 - - 5 4
Sokotow Mip. 24 4 15 53 74 - - - -
Ranizéw 26 1 3 9 25 - -

Zrédto: Opracowanie wiasne na podstawie rozktadéw jazdy PKS i PKP

Poréwnujac ze soba ryciny oraz tabelg 2 stwierdzi¢ mozna, Ze natgze-
nie autobusow w miejscach postojowo-weztowych wzrastato systematycznie.
Wezldw rozprowadzajacych ruch autobusow jeszcze w 1955r. byto tylko 3
(Borek Stary, Glogow Mip. 1 Sokotéw Mip.), w latach nastgpnych liczba ich
zwigkszyla si¢ pokaznie. Najwigkszymi wegztami w 1999r. byly: Tyczyn,
Krasne, Babica, Lancut, Glogow Mip.
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Na wigkszosci linii lokalnych w 1975r. kursowaty przede wszystkim
autobusy dostosowane czasowo do przewozu ludnosci znajdujacej zatrud-
nienie w Rzeszowie, w tym znaczng czg$¢ stanowily kursy z pierwszen-
stwem przejazdu dla posiadaczy biletéw miesigcznych (finansowane z bu-
dzetéw zakladow pracy) oraz szkolnych. W 1999r., w okresie gospodarki
rynkowej zupelnie zniknely autobusy z pierwszenstwem przejazdu dla po-
siadaczy biletéw miesigcznych dotowanych z funduszéw socjalnych zakta-
dow pracy. Znacznie takze ograniczone zostaly kursy oznaczone dawniej ja-
ko przejazdy robotnicze. Mimo zasygnalizowanego zjawiska, zasigg prze-
strzenny tras lokalnych od 1975r. do 1999r. nadal si¢ powigksza. Jak juz za-
znaczono najwigkszy wzrost tych linii wystapit na obszarze lezacym na za-
chéd od Rzeszowa. Ta ekspansja terytorialna linii miata miejsce dopiero w
drugiej potowie lat 80. i utrzymuje si¢ nadal.

Natezenie dobowe ruchu autobuséw pomigdzy 1975r. a 1999r. gene-
ralnie wzrosto. Minimalny spadek odnotowa¢ mozna na trasie Rzeszéw —
Handzlowka, Rzeszow — Borowki, Rzeszéw — Wola Zglobienska, Rzeszow
— Lukawiec. Wyrazny wzrost natgzenia wystapil na trasie Rzeszow —
Mrowla — Bratkowice, Rzeszo6w — Glogdéw Mip. — Hucisko, Rzeszéw — Bo-

chwata — Babica — Lubenia. Na wielu odcinkach tras lokalnych ogranicze-
niu tylko ulegt ruch dawniej tzw. autobus6w robotniczych (kursujacych w
dni robocze 1 specjalnie oznakowanych w rozkladach jazdy), w najnowszym
rozkladzie oznaczonych symbolem F. I tak np. na trasie Rzeszow — Glogow
Mip. — Wysoka Glogowska przy tym samym natg¢zeniu autobusow w 1975 i
1999r., zmniejszyla sig liczba kurséw robotniczych z 11 do 5. Podobne zja-
wisko odnotowa¢ mozna na trasie Rzeszow — Trzebownisko — Lukawiec,
gdzie liczba tej kategorii autobusoéw zmniejszyta sig z 11 do 2, Rzeszéw —
Malawa (z 10 do 7), Rzesz6w — Tyczyn — Hermanowa (z 14 do 6), Rzeszéw
— Zwieczyca — Ractawowka (z 11 do 6). Odmienna sytuacja wystapita np. na
trasie Rzeszow — Przybyszéwka — Wola Zglobienska, na ktorej ogolne nate-
zenie pomigdzy 1975 a 1999r. zmalato z 35 do 11 autobuséw, a bezposred-
nia przyczyna bylo ograniczenie kurséw tzw. robotniczych z 27 do 9. Na in-
nych znéw obszarach bliskiego otoczenia Rzeszowa w tym okresie rozwi-
nigte zostaty nowe linie, np. Rzeszéw — Stocina — Chmielnik, wzglgdnie na-
stapito wydluzenie linii lokalnych z rownoczesnym wzrostem natgzenia ru-
chu autobuséw, np. na trasie Rzeszow — Milocin — Mrowla — Bratkowice —
Czama — S¢dziszow Mlp. Na odcinku tej ostatniej trasy Rzeszow — Mitocin
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— Bratkowice wzrosta nie tylko ogoélna liczba autobusow, ale szczegdlnie
kursujacych w dni robocze — z 12 w 1975r. do 23 w 1999r. W tym miejscu
nalezy nadmienié, ze zasygnalizowane, wielokierunkowe tendencje — zwia-
zane z przejazdami obligatoryjnymi — pojawity si¢ juz w potowie lat 80. i 90.

Mimo ograniczenia na niektérych trasach autobuséw tzw. robotniczych
1 szkolnych, ogdlne natg¢zenie ruchu pojazdow pomigdzy 1975r. a 1999r
wzrosto. W 1975r. sposrod 513 autobuséw rozpoczynajacych bieg w Rze-
szowie ok. 56% kursowato na dystansie do 25 km. W 1999r. z 706 takich
autobuséw 53% kursowato na trasach lokalnych. Intensywno$¢ 1 rozlegtosé
potaczen komunikacji pasazerskiej wskazuja, ze Rzeszow spelnia rolg waz-
nej aglomeracji miejskiej w regionie podkarpackim.

Powstanie 1 rozwdj aglomeracji rzeszowskiej jest wynikiem postgpuja-
cej urbanizacji pasma osadniczego Ropczyce — S¢dziszoéw Mip. — Rzeszow —
Lancut 1 zachodzacych w nim powiazan funkcjonalnych, gospodarczych i
spotecznych. Aglomeracja ta obejmuje obszar weztowy aglomeracji, ktory
stanowig miasta Rzeszow, Glogow Mip., obszar zurbanizowany, w skiad
ktorego wchodza miasta Lancut, Ropczyce, Sgdziszow Mip., Tyczyn 1 gmina
Boguchwala oraz obszar urbanizujacy si¢ — gminy Gtogow Mip., Czarna,
Bialobrzegi, Izwierzyce, Krasne, Ropczyce, Sgdziszow Mip., Swilcza, Trze-
bownisko 1 Tyczyn (Humiecki, Malisiewicz, Wozniak 1995, s. 65).

Powigzania regionalne

Waznym zadaniem komunikacji regionalnej jest stworzenie mozliwo-
$ci przejazdu z centrum regionu do o§rodkdéw spoteczno-gospodarczych hie-
rarchicznie nizej stojacych 1 w kierunku odwrotnym. Shuzace temu celowi li-
nie — z racji wykorzystywania tych samych drég — w znacznym stopniu — na-
kladajg si¢ na trasy potaczen lokalnych 1 ponadregionalnych. Diugos¢ tych
linii jest r6zna 1 zalezna od wielkoSci oraz przestrzennego ksztaltu woje-
wodztwa. Upraszczajac zagadnienie, zwrocono uwage tylko na powiazania
Rzeszowa z miastami powiatowymi. W miarg ogdlnego rozwoju przestrzen-
nego sieci transportu, wzrostu natgzenia ruchu autobuséw, czemu towarzy-
szyla rozbudowa drég samochodowych o nawierzchni ulepszonej, postgpo-
walo stopniowo integrowanie regionu. W 1948r. w Rzeszowie braly pocza-
tek trasy dochodzace do 10 wowczas miast powiatowych, w 8 przypadkach
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byly to potaczenia autobusowo-kolejowe (tabela 3). W 1955r. utracity pota-
czenia autobusowe z Rzeszowem niektore miasta potozone wzdtuz linii ko-
lejowej, mianowicie Debica, Sedziszow Mlp., Przemysl i Strzyzow, a uzy-
skaty Brzozow, Mielec i Nisko. W 1975r. juz wszystkie osrodki powiatowe
objete zostaty potaczeniami autobusowymi z Rzeszowem, a czgstotliwosé
potaczen bardzo wydatnie wzrosta.

Nowa sytuacj¢ odnotowa¢ nalezy w potaczeniach kolejowych. W la-
tach 1960-1971 oddawano etapami do eksploatacji kolejne odcinki linii PKP
Rzeszow — Glogow Mip. — Kolbuszowa — Tarnobrzeg. Z tymi waznymi fak-
tami zwigzanymi z budowa Tarnobrzeskiego Okrggu Siarkowego — lezacego
woéwczas w granicach wojewddztwa rzeszowskiego, obecnie podkarpackiego
— wytworzyly sig w tej czgsci regionu silniejsze powigzania juz kolejowo-
autobusowe.

Tab. 3. Polaczenia Rzeszowa z miastami powiatowymi w latach 1948 - 1999

Autobusy rozpoczynajjce bieg Pociagi rozpoczynajace bieg
Miasta w Rzeszowie w Rzeszowie
1948 1955 1975 1999 1948 1955 1975 1999

Brzozéw - 3 32 29 - - - -
Dgbica 1 - 16 5 2 6 5 6
Jarostaw - - 13 13 2 6 5 5
Jaslo - - 11 6 4 8 9 7
Kolbuszowa 3 2 29 50 - - S 4
Krosno - - 20 17 - 1 2 -
Lezajsk 2 1 14 31 - - - 1
Lubaczéw - - 2 8 1 -

Lancut 2 3 90 113 7 6 5
Mielec - 2 9 21 - - - -
Nisko 1 3 24 22 - - - -
Przemysl 1 - 7 6 1 4 4 5
Przeworsk - - 11 13 3 7 6 5
Se¢dziszéw Mip. 1 - 18 15 2 6 5 5
Sanok 1 1 16 19 - 1 2 -
Strzyzéw 1 - 33 50 5 9 10 7
Tarnobrzeg 1 4 18 14 - - 5 1
Ustrzyki Dolne - - 5 5 - - - -

Zrédto: Opracowanie wlasne na podstawie rozkladow jazdy PKS i PKP

Przedstawiony w zarysie uklad przestrzenny powiazan w 1975r. Rze-
szowa z miastami powiatowymi utrwalil si¢ — gléwnie poprzez komunikacje
autobusowg — przez nastgpne ¢wiercwiecze, czyli nawet w okresie innego
podziatu terytorialnego kraju, charakteryzujacego si¢ wigksza liczba mniej-
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szych powierzchniowo wojewodztw. Wskazuje to, ze wigzi wewnatrzregio-
nalne wyksztalcone do 1975r. byly trwalsze niz formalne podzialy admini-

stracyjne.
W potaczeniach regionalnych najwazniejsze funkcje petnia trasy: Rze-
i , Strzyzow , , ,
sz6w — Babica — —y,—, RzeszoOw — Lancut — Przeworsk, Rzeszow —
Brzozow

Glogéw Mip. — Kolbuszowa, Rzeszow - Tyczyn — Btazowa — Dynéw i1 Rze-
szow — Sokotéw Mip. — Nisko.

Wzdtuz tych ciagoéw, ich przedluzen oraz rozgatgzien leza miasta po-
wiatowe, jak réwniez liczne inne miejscowosci.

Polaczenia ponadregionalne oraz mi¢gdzynarodowe

W 1948r. z Rzeszowa wychodzita tylko jedna linia autobusowa po-
nadregionalna, taczaca to miasto z Krakowem (tabela 4). W ciagu doby kur-
sowaty na niej 2 autobusy, ktére do 1955r. zostaty zlikwidowane. Zastapity
je wowczas polfaczenia kolejowe. Rzeszow w 1955r. wzmocnil swoja pozy-
cje jako centrum komunikacyjne. Rozpoczynaly w nim bieg pociagi kursuja-
ce do Krakowa, Warszawy, Lublina, L.odzi 1 Wroctawia. W 1975r. kierunki
powiazan ponadregionalnych na poziomie miast wojewddzkich zmienily sie.
Liczba potfaczen autobusowych wzrosta do 16 w ciagu doby, a byty one re-
alizowane na sze$ciu liniach bioracych poczatek w Rzeszowie. Najwieksza
czgstotliwos¢ potaczen odnotowano z Lublinem i jedno tylko z Kielcami.
Ponadto po 2 autobusy kursowalo jeszcze pomigdzy Rzeszowem a Zakopa-
nem, Krynica, Zamosciem 1 Tomaszowem Lubelskim. Istniaty takze pota-
czenia kolejowe: Rzeszé6w — Warszawa, Rzeszé6w — Krakéw, Rzeszéw —
1.6dz. Znacznie rozszerzyly si¢ powigzania autobusowe z miastami woje-
wodzkimi w 1999r. W tymze roku Rzeszoéw miat — nie liczac osrodkéow o
nizszej randze administracyjnej — potaczenia wlasne autobusowe z o$§mioma
centrami wojewddzkimi, tj. z: Warszawa, Krakowem, Lublinem, Kielcami,
Biatymstokiem, fodzia, Katowicami, Wroctawiem (tabela 4) oraz kolejowe
z Warszawa, Krakowem 1 Lublinem.

W okresie 1975-1999, oprocz autobuséw i pociagdw rozpoczynajacych
bieg w Rzeszowie, omawiane centrum miato takze dodatkowe potaczenia z
wieloma miejscowosciami nie tylko Polski, a to dzigki potozeniu przy magi-
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strali kolejowej wschdéd — zachéd oraz przebiegowi przez Rzesz6éw linii au-
tobusowych, taczacych miasta $rodkowo-wschodniej Polski ze znanymi
o$rodkami leczniczo-turystycznymi na obszarze Karpat.

Tab. 4. Polaczenia Rzeszowa z miastami wojewddzkimi w latach 1948-1999

Autobusy rozpoczynajjce bieg Pociagi rozpoczynajace bieg
Miasta w Rzeszowie w Rzeszowie

1948 | 1955 | 1975 | 1999 1948 1955 1975 1999
2

[\S]

Warszawa - - -
Krakéw 2 -
Lublin - -
Kielce - -
Biatystok - - -
Lodi - - - 1
Katowice - - - -
Wroctaw - - - 1 - 2
Zrédto: Opracowanie wiasne na podstawie rozktadow jazdy PKS i PKP
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Rzeszow jako najwigksze centrum osadniczo-gospodarcze i komunika-
cyjne w potudniowo-wschodniej Polsce, lezace do§¢ blisko granic panstwo-
wych z Ukraing 1 Stowacja, gtownie od lat 90. sukcesywnie wlacza si¢ w
powiazania komunikacyjne migdzynarodowe. Pierwsza linia autobusowa — z
jednym kursem w ciggu doby — taczaca Rzeszéw bezposrednio z Koszycami
(Stowacja) udostepniona zostata dla pasazerow 1984r. W 10 lat poézniej w
1994r. w okreslonych dniach tygodnia odchodzily autobusy do niektorych
miast Ukrainy, Slowacji, Wegier 1 Austrii. Najwigcej polaczen autobuso-
wych przechodzito przez przejscie graniczne Medyka-Szegini, a kierowaty
si¢ one do Lwowa (7 autobus6w), a stad dalej do Stryja, Radechowa, Sambo-
ra i Drohobycza. Druga trasa Rzeszé6w — Lwéw — Nowojaworowsk — Stryj
przechodzita przez przejScie graniczne Hrebenne — Rawa Ruska. Na obszar
Ukrainy (Uzgorod), Stowacji (Humenne, Koszyce) i Wegier (Miszkolc) do-
Jezdzaty autobusy z Rzeszowa przez przejécie graniczne Barwinek — Wyzny
Komarnik. Ponadto z Rzeszowa przez przejécie graniczne Piwniczna — Mni-
szek kierowaty si¢ autobusy do Bratystawy (2 autobusy) i Wiednia (1 auto-
bus).

Migdzynarodowe powiazania Rzeszowa w 1999r. z miastami krajow
sasiednich ulegly nieznacznym zmianom. Nadal najwiecej polaczeni miat
Rzeszow z Ukraing poprzez przejscia graniczne Medyka — Szegini (Lwow,



Rzesz6w jako centrum publicznej komunikacji pasazerskie;j ... 91

Ztoczow, Stryj, Sambor) 1 Hrebenne — Rawa Ruska (Czerwonograd). Na tra-
sach tych tygodniowo kursowalo 6 autobuséw, a w 1994r. — 8 autobusow.
Zwigkszyla sig¢ czgstotliwo$¢ potaczen (z 2 autobuséow w 1994r. do 4 w
1999r.) na przej$ciu Barwinek — Wyzny Komarnik z miejscowosciami lezg-
cymi na Stowacji i Wegrzech. Jedna trasa wychodzaca z Rzeszowa prowa-
dzita przez Krosno — Koszyce — Miszkolc do Nyiregyhaza (Wegry), a druga
przez Krosno — Svidnik do Humenne i Koszyc. Jak w 1994r. tak i w 1999r.
jeden autobus tygodniowo wychodzit z Rzeszowa przez Krosno — Nowy
Sacz (Piwniczna — Mniszek) — Bratystawe do Wiednia.

Podsumowanie

Dynamiczny, wielofunkcyjny rozwoj spoteczno-gospodarczy Rzeszo-
wa po drugiej wojnie §wiatowej, wyrazit si¢ rowniez w uktadzie 1 powiaza-
niach przestrzennych komunikacji pasazerskie;j.

Istotnym przedmiotem badan byla analiza nat¢zenia kursow autobuso-
wych 1 kolejowych rozpoczynajacych si¢ w Rzeszowie. Porzadkujac linie z
punktu widzenia dystansu odleglo$ciowego stwierdzono, ze we wszystkich
wyrdznionych przekrojach czasowych Rzeszow spelniat przyjete warunki dla
centrum komunikacyjnego, przy zmiennym jednak udziale potaczen autobu-
sowych 1 kolejowych o zasiggu regionalnym oraz ponadregionalnym.

Wazng kwestia byto wyznaczenie strefy najsilniejszego oddziatywania
Rzeszowa na obszary blisko lezace w stosunku do niego. Na podstawie
glownie linii lokalnych wykazano, iz dopiero w latach 50. zaczg¢ta wyksztal-
cac sig strefa ciazenia do Rzeszowa, ktora wyznaczata komunikacja autobu-
sowa. W miar¢ uplywu czasu czgstotliwos$¢ potaczen miejscowosci lezacych
w tej strefie z centrum komunikacyjnym wzrastala. ROwnoczesnie w jej ob-
rebie 1 poza nig rozwijaty si¢ nowe trasy. Proces ten utrzymuje si¢ do 1999r.

W okresie transformacji ustrojowej w Polsce pewnym zmianom ulegta
takze komunikacja pasazerska. Stwierdzono na wielu trasach — w poréwna-
niu z 1975r. — spadek natgzenia autobuséw tzw. robotniczych, szkolnych
oraz catkowitg likwidacje autobuséw z pierwszenstwem przejazdu dla posia-
daczy biletow miesigcznych. Ograniczenie, wzglednie wyeliminowanie nie-
ktorych kategorii autobuséw nie ostabito pozycji Rzeszowa jako najwigksze-
go centrum komunikacyjnego w regionie podkarpackim.



92 Maria Kozanecka

Ustalono, iz w 1975r. jak i w 1999r. w powiazaniach regionalnych na
poziomie Rzesz6w — miasta powiatowe, mimo zmiennego natgzenia pota-
czen, zasadnicza rolg¢ odgrywata komunikacja autobusowa. Natomiast w
1955r. , przy stabo jeszcze wowczas rozwinigtej sieci autobusowej, rolg inte-
gracyjna w regionie spetniala kolej. Jest to prawidlowos¢ charakterystyczna
dla catego obszaru Polski. W calym badanym okresie centrum komunikacyj-
ne Rzeszowa wykazywato stabe powigzania ponadregionalne, co wyjasni¢
mozna przygranicznym potozeniem wojewddztwa. Z drugiej strony poloze-
nie to, a takze dazno$¢ lokalnych spolecznosci i k6t gospodarczych do roz-
wijania kontaktéw transgranicznych sprzyjaly (szczegélnie od lat 90.) roz-
wijaniu tras autobusowych migdzynarodowych. Jak wykazano, tacza one
Rzeszow nie tylko z miastami Ukrainy, Stowacji, ale takze Wegier 1 Austrii.
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Summary

The purpose of this paper is presentation of Rzeszéw’s growth as an impor-
tant communicational centre, delimitation of the zone that gravitates the strongest
towards it, and showing links of Rzeszéw with district towns (seats of powiaty) in
the Subcarpathian region (Podkarpacie), with provincial towns in Poland, as well
as with settling centres abroad. These main problems have been preceded by short
social and economical characteristics of Rzeszéw in the period after World War II
(the chart 1). The Author has also turned attention to the function of the spatial
system of the transport network of the Rzeszéw node.

Aiming at specifying the communicational centre the Author has analysed
buses and trains starting their course exclusively in Rzeszéw, and running at least
four times a week. For the analysis she has used official timetables of PKS (Panst-
wowa Komunikacja Samochodowa — Polish Motor Transport) and PKP (Polskie
Koleje Panstwowe — Polish State Railways), chiefly from 1948, 1955, 1975 and
1999.Based on these sources it has been established that an indicator of a zone that
gravitates the strongest towards Rzesz6w must be bus transport. Railway connec-
tions, although they have a meaning going beyond the local area, were included for
a fuller picture in the analysis and the charts 2, 3 and 4.

A general increase in the daily number of buses going away from Rzeszéw
has been presented in the pictures 1, 2, 3 and 4. It has been found out that in 1948
15 buses started their run in Rzeszéw, in 1955 — 75, in 1975- 513, and in 1999 -
703 buses. As per the assumed research procedure, the Author has first analysed
the local lines, having their destination in localities up to 25 km from the town
centre. Based on them a schematic area of the strongest gravitation towards the dis-
cussed centre has been established. On the main directions the limits are set up by:
Sokotéw Mip., Lancut, Dylagéwka, Babica, Sedziszéw Mtp., Kupno (on the way to
Kolbuszowa) and Ranizéw (the picture 4, the chart 2). The zone started to show
lightly in the second half of 1950s (the picture 2), in 1975 a visible spatial expan-
sion of local lines was noted (the picture 3), and in 1999 within its limits there
were: an urbanised settling belt Ropczyce — Sedziszow Mip. — Rzeszéw — Lancut,
an urbanised area Glogéw Mip. — Rzeszéw — Tyczyn and urbanising areas of com-
munes adjacent to the node system of the Rzeszéw agglomeration. It has been
proved that during the system transformation in Poland on many local routes the so-
called workers’ and school buses got limited or even liquidated, and replaced by
general access buses.

It has been proved that both in 1975 and in 1999 in links at the level
Rzeszéw — district towns (the chart 3), despite the changing intensity of links, the
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essential role was played by the bus transport. In 1955, on the other hand, with a
weakly developed bus network then, an integration role in the region was played by
the railways.

In the whole analysed period the transport centre of Rzeszéw showed weak
supraregional links (the chart 4) and it can be explained by the borderland location
of the province. Nevertheless, through railway and bus lines, reaching Rzeszéw,
and going south and east of it, the said centre, by means of such lines, had addi-
tional connections with many localities not only in Poland, but also in neighbouring
countries.

During the social and economical transformation in Poland Rzeszéw is suc-
cessively joining international links by means of bus lines. In 1999 Rzeszéw had
the greatest number of connections with Ukraine through border crossings Medyka
— Shegini (Lvov, Zolochev, Stryy, Sambor) and Hrebenne — Rava Russkaya (Cher-
vonograd). The bus traffic starting in Rzeszéw and reaching the Slovak (Bratislava,
Humenne, Kogice — Svidnik), Hungarian (Miskolc, Nyiregyhaza), and Austrian ter-
ritories (Vienna) goes through the border crossings Barwinek — Vyzny Komarnik
and Piwniczna — Mnisek.

An analysis of intensity and extension of passenger transport connections— consid-
ered at four levels concerning distance — has shown that Rzeszéw is playing a role
of an important, shaping town agglomeration in the Subcarpathian region.
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SYSTEM TRANSPORTOWY USA

USA posiadaja najwigkszy w §wiecie system transportowy, ktory ob-
shuguje czwarty na $wiecie pod wzgledem liczby ludnosci kraj (267 mln
mieszkancow). System transportowy USA tworza drogi, koleje, linie lotni-
cze, komunikacja zbiorowa w miastach, zegluga srédladowa, jeziora, przy-
brzezna 1 morska oraz rurociagi.

Dominujaca role w przewozach pasazerow (8296 przewozow) i towa-
réw w promieniu do 200-300 km odgrywa transport drogowy. Sie¢ drog o
utwardzonej nawierzchni (ok. 67 km na 100 km?, 1992) jest stale rozbudo-
wywana, zwlaszcza system wielopasmowych autostrad (dhugosci ponad 74
tys. km), zarowno federalnych i stanowych (bezptatne) jak i prywatnych
(ptatne). W ramach National System Highways zbudowano 5 transkonty-
nentalnych. autostrad o przebiegu wschod-zachdd 1 8 biegnacych z péinocy
na potudnie; gléwne autostrady to: Nowy Jork — Cleveland — Chicago - Se-
attle, Filadelfia — Chicago - Salt Lake City - San Francisco, Nowy Jork -
Oklahoma City - Los Angeles oraz Boston - Miami, Nowy Jork - Nowy Or-
lean -Houston, Chicago - Nowy Orlean i Seattle - San Diego.

Najwazniejszym elementem systemu transportowego sa drogi, ktore
tworzy m.in. system drég migdzystanowych (Interstate Highway System)
majacy w 1995r. dhugos¢ 45 744 mil, uzupetnia go 111 237 mil (1 mila -
1,609 km) drég narodowych (National Highway System) i 3 755 245 mil in-
nych drég stanowych, powiatowych (county) 1 lokalnych. W uzyciu na tych
drogach bylo w 1995r. 136 mln samochodéw osobowych, 58 mln lekkich
samochodoéw cigzarowych (light trucks - furgonetek, van’ow), 6,9 min du-
zych cigzaréwek oraz 686 tys. autobuséw.

Druga pozycje pod wzgledem znaczenia w systemie transportowym
USA zajmuje transport lotniczy. Stany Zjednoczone posiadaja najgestsza w
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$wiecie sie¢ potaczen lotniczych (zarowno krajowych jak i zagranicznych),
obshugiwana przez ok. 12,7 tys. samolotow (1992), nalezacych do wielkich
towarzystw lotniczych, gtéwne to: American Airlines, Delta Air Lines, Nor-
thwest Airlines, United Airlines, Continental Airlines; silna konkurencja na
rynku przewozow lotniczych doprowadzita w 1991r. do upadku towarzystw:
Pan American i Eastern Airlines. Z 834 amerykanskich portéw lotniczych 16
zalicza si¢ do najwigkszych w swiecie. W 1990r. port lotniczy O'Hara w
Chicago obstuzyt 59,9 min pasazerow (1 miejsce w $wiecie), Dallas-Fort
Worth - 48,5 min, Atlanta - 48 mln Los Angeles - ok. 46 mln, a 3 porty lot-
nicze w Nowym Jorku (J.F. Kennedy, La Guardia, Newark) obstuzyly razem
ok. 75 mln pasazerow; na liniach krajowych 1 zagranicznych przewieziono
ponad 463 mln pasazerow. Na przyladku Canaveral (Floryda) znajduje sig
najwigksze na $wiecie centrum lotow kosmicznych. oraz miejsce startu wa-
hadtowcéw.

W USA zlokalizowane sa 5415 publiczne porty lotnicze, eksploatuje
si¢ okoto 181 tys. samolotow, ktore tylko w ciagu 1995r. przeleciaty ok. 2,9
mld mil. W 1995r. 86 kompanii realizowato przewozy pasazerskie i towaro-
we w USA. Przewiozly one 506 min pasazeréw i wykonaty pracg przewo-
zowa 12,5 mld tonomil. Przewozy pasazerskie sa realizowane przez 5567 li-
cencjonowanych (dopuszczonych do ruchu) samolotow, ktore tacznie przele-
ciaty w 1995r. 4,6 mld mil. Lotniska USA tworza sie¢ tzw. zintegrowanych
(weztowych) portow lotniczych (Airports hubs), ktore z kolei dzielg si¢ na
duze (large hubs) obejmujace 67 lotnisk, z ktérych w 1995r. odprawiono 393
mln pasazeréw; Srednie (medium hubs) obejmujace 59 lotnisk, z ktorych od-
prawiono 86 mln pasazeréw, mate (small hubs) obejmujace 73 lotniska, z
ktérych odprawiono 34 min pasazerdw; porty lotnicze poza weztowe (non-
hubs) obejmuja 593 lotniska z ktdrych odprawiono 14 mln pasazerow.

Sie¢ kolejowa zostata uksztattowana w drugiej potowie XIX w., kiedy
budowano linie transkontynentalne faczace wybrzeza atlantyckie z pacyficz-
nymi; W latach 1862-1869 zbudowano pierwsza linig transkontynentalng o
dhugosci 5450 km: Nowy Jork - Chicago-Omaha - San Francisco. Do po-
czatkow XX w. dtugos¢ linii kolejowych systematycznie wzrastata (w 1916r.
- ok. 430 tys. km) i kolej byla gléwnym przewoznikiem towaréw (ponad
75% tadunkéw) i1 pasazeréw; konkurencja transportu samochodowego przy-
czynita si¢ do likwidacji wielu nierentownych potaczen kolejowych. W la-
tach 1916-1990 dtugos¢ linii kolejowych zmniejszyta si¢ o ponad potowe. Z
ok. 219 tys. eksploatowanych, giéwnie prywatnych, linii kolejowych (2,2 km
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na 100 km?) zaledwie 1667 km stanowia linie zelektryfikowane, pozostate sa
obstugiwane przez lokomotywy spalinowe. Modernizacja firm kolejowych w
latach osiemdziesigtych wptyngta na wzrost przewozéw, gltéwnie tadunkéw
masowych, z 1342 mld tonokm (w 1980r.) do 1555 mld tonokm (w 1992r.).
Najwigksze znaczenie gospodarcze maja linie transkontynentalne (wschod-
zachdd), gtownie: Nowy Jork — Minneapolis - Portland, Nowy Jork - Saint
Louis - Kansas City - Santa Fe - Los Angeles i Nowy Jork — Atlanta — Hou-
ston - El Paso - Los Angeles, poza tym linie o przebiegu potudnikowym: Se-
attle - San Diego, Chicago - Nowy Orlean 1 Nowy Jork - Miami. W duzych
miastach istnieje system szybkich kolei miejskich; najdluzsze linie metra
znajduja si¢ w Nowym Jorku (ponad 400 km), Chicago (172 km), San Fran-
cisco (120 km) oraz Bostonie, Waszyngtonie i Filadelfii.

Sie¢ kolejowa USA obeymuje 125072 mil linii gtéwnych (major) I kla-
sy, 18 815 mil linii regionalnych, 26546 mil linii lokalnych. Sie¢ tych linii
obstluguje w wiekszosci przewozy towarowe, jedyna kompania obstugujaca
przewozy pasazerskie o zasiggu krajowym jest Amtrak operujacy na 24500
milach linii. Tabor obstugujacy przewozy towarowe sktada si¢ z 1,2 mln wa-
gondow towarowych i 18812 lokomotyw towarowych, gléwnie spalinowych z
przekladnia elektryczna. Przewozy towarowe realizuje 10 najwigkszych
kompanii przewozowych o zasiggu krajowym zaliczonych do I klasy, zatrud-
niaja one 185782 ludzi 1 wykonuja prace przewozowa rz¢du 1,3 trylionato-
nomil. Pozostate przewozy towarowe obstuguje ponadto 30 kompanii regio-
nalnych zatrudniajacych 10647 pracownikow 1 500 matych kompanii lokal-
nych zatrudniajacych 13269 pracownikow. Kompania Amtrak obslugujaca
przewozy pasazerskie zatrudnia 23646 pracownikéw, ma na stanie 1722 wa-
gony pasazerskie 1 313 lokomotyw 1 wykonuje pracg¢ przewozowa 20,7 mln
pasazeromil.

System transportu zbiorowego w miastach USA obejmuje szybkie ko-
leje (rapid rail) miejskie zaréwno naziemne jak i1 podziemne (light-rail, he-
avy-rail), tramwaje (streetcar) oraz autobusy. Lacznie w USA eksploatuje
sig: 43577 autobuséw, ktére w 1995r. wykonaly prace przewozowa 17 mld
pasazero-mil, 8725 pociagdéw szybkich kolei miejskich, ktére wykonaty pra-
cg¢ przewozowg rzedu 11,4 mld pasazero-mil, 4413 pociagéw innych syste-
méw zbiorowego transportu szynowego (Commuter rail), ktére wykonaly
pracg przewozowa 8,2 mld pasazero-mil oraz 68 proméw, ktore wykonaty
pracg przewozowa rz¢du 243 min pasazero-mil.
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Srodladowe drogi wodne sa wykorzystane do transportu towaréw ma-
sowych gtéwnymi szlakami zeglugowymi sa Wielkie Jeziora wraz z Droga
Wodng Sw. Wawrzynca oraz Missisipi. Wielkie Jeziora, potaczone kanatami
z Missisipi Illinois Waterway) i z Oceanem Atlantyckim (New York State
Barge Canal, dtugosci 584 km), sa jednym z najwigkszych szlakéw zeglu-
gowych na $wiecie; w okresie od potowy kwietnia do polowy grudnia sa
przewozone tam rudy zelaza (z regionu nad Jeziorem Go6rnym i z Kanady do
o$rodkéw hutniczych), wegiel kamienny. ropa naftowa, surowce budowlane,
zboza (z Wielkich Rownin), drewno (z Kanady); Droga Wodna Sw. Waw-
rzynca doptywaja do portow nad Wielkimi Jeziorami (giéwnie.: Duluth-
Superior - przeladunki 35,5 min t w 1992r., Detroit, Chicago, Toledo i
Cleveland) statki morskie o fadownosci do 30 tys. t. System transportowy
Missisipi obejmuje ponad 20 tys. km drog wodnych (rzek i kanatow); sktada
sie z rzeki Missisipi oraz Missouri (zeglowna od miasta Sioux City), Illinois,
Ohio i ich doptywéw; w dot Missisipi sg transportowane zboza, drewno i
wegiel, w gore rzeki - produkty naftowe, siarka, bawetna i inne. W krajowe;j
wymianie handlowej migdzy regionami: wschodu, zachodu i potudnia duza
role odgrywa zegluga kabotazowa, na ktorg przypada ponad potowa przewo-
z6w morskich; szlak zeglugi przybrzeznej migdzy portami atlantyckimi i pa-
cyficznymi przechodzi przez Kanat Panamski. Zeglugg kabotazows i frach-
towa obstuguja duze porty morskie; 51 portow ma przetadunki ponad 10 min
t rocznie, najwigksze sposrdd nich to: Houston (przetadunki 86,7 min t w
1992r.), Corpus Cristi (72,6 min t), Long Beach (73 mln t), Hampton Roads
oraz Nowy Jock, Nowy Orlean, Tampa. W 1992 w portach amerykanskich.
wyladowano w obrocie migdzynarodowym 449 min t towaréw (gtéwnie su-
rowc6w mineralnych), zatadowano - 390 mln t. No$nos¢ morskiej floty han-
dlowej wynosi 30 mln DWT, w tym zbiornikowcéw - 16,4 min DWT; wiele
statkéw armatorow amerykanskich. ptywa pod tzw. tanig bandera m.in. pa-
namska, bahamska, liberyjska 1 innych krajow.

W USA na Wielkich Jeziorach zarejestrowanych jest 698 jednostek,
ktore wykonaty w 1995r. pracg przewozowa 60 mld tono-mil, Zegluge na
drogach wodnych $roédladowych prowadzi 31 910 jednostek, ktore wykonaty
prace przewozowa 306 mld tono-mil, w rejestrach znajduje si¢ takze 7 033
jednostek petnomorskich (440 mld tono-mil) i1 11,7 mln jednostek (motoré-
wek, jachtow) stuzacych rekreacji wodnej. Przewozy wodne obstuguje na
Wielkich Jeziorach 362 terminale 1 507 nabrzezy, na srédladowych drogach
wodnych 1 811 terminali oraz na wybrzezach obu oceanéw 1 578 terminali i
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2 672 nabrzezy. Ze wzgledu na wielko$¢ przetadunkéw, najwiekszym por-
tem USA w 1995r. byt zespot portdow potludniowej Luizjany (obejmujacy
porty Nowy Orlean, Baton Rouge, Port of Plaquemine), w ktéorym przetado-
wano ok. 500 mln t, drugi w kolejnosci byt zespét portowy Houston — Galve-
ston ok. 250 mln t), trzeci zesp6t portow Delaware River (New Castle, Wil-
mington, Marcus Hook, Chester, Paulsbor, Filadelfia, Camden-Gloucester),
czwarty — Nowy Jork i piaty zespot portowy Los Aneles — Long Beach.

Duze znaczenie w systemie transportowym USA odgrywa réwniez
transport rurociagowy (pipeline), obejmujacy sie¢ ropociagdéw i gazociagow.
Transport rurociagowy obejmuje sie¢ ropociagow (dhugosci ok. 350 tys. km)
1 gazociagoéw (ponad 1,3 mln km). Najwigksze zaggszczenie ropociagdw wy-
stepuje na potudniu kraju, zwlaszcza w Teksasie 1 Luizjanie, gdzie ropa naf-
towa jest transportowana z osrodkéw wydobycia do pobliskich rafinerii,
portow wywozowych (Houston, Port Arthur, Nowy Orlean) i okregéw prze-
mystowych na potnocnym-wschodzie i zachodzie kraju; gléwne ropociagi
przebiegaja na trasach: Houston - Nowy Jork (dtugosci ok. 3200 km), Baton
Rouge - Chicago z odgatgzieniem do Detroit, Kansas City, Spokane, tran-
skontynentalny z Teksasu do Los Angeles 1 San Francisco oraz alaskanski
(dhugosci 1250 km), taczacy osrodek wydobycia ropy naftowej nad zatoka
Prudhoe z portem wywozowym ropy Valdez. Gaz ziemny, wydobywany w
potudniowej i w §rodkowej czgsci kraju, jest przesytany systemem gazocia-
gow do miast Megalopolis, nad Wielkimi Jeziorami oraz stanéw wzdhuz wy-
brzezy Pacyfiku.

W 1995r. w eksploatacji znajdowalo si¢ 114 tys. mil rurociagéw trans-
portujacych surowa ropg (323 mld tono-mil), 86,5 tys. rurociagéw produk-
tow naftowych (269 mld tono-mil). System ropociagéw eksploatowany jest
przez 161 kompanii, ktére zatrudnialy 14 900 pracownikow. Dhugosé sieci
gazociagow w 1995r. wynosita: tranzytowych - 276 tys. mil i dystrybucyj-
nych (rozdzielczych) 919 tys. mil. Sie¢ gazowa znajduje si¢ w gestii 150
kompanii , ktore zatrudniaja 187, 2 tys. pracownikéw; siecia przetloczono
19,7 trylionéw stdp szesciennych gazu.

Koleje

Rozwdj transportu Standéw Zjednoczonych Ameryki ma $cisty zwiazek
z historia tego kraju. Do 1825r. podstawowa rol¢ w przewozach masowych
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odgrywaly $rédladowe drogi wodne — rzeka Sw. Wawrzynca, Wielkie Jezio-
ra i Missisipi. Wokot tych szlakow powstawaly najwigksze skupiska ludno-
$ci, rozwijat si¢ handel 1 przemyst. Budowe kolei w Stanach Zjednoczonych
podjeto okolo 1830r. w warunkach ostrej i bezwzglednej walki konkuruja-
cych ze soba przedsigbiorstw. Koleje szybko wyparly zegluge z wielu dzie-
dzin zycia i staty si¢ podstawowym $rodkiem komunikacji.

Najwigkszy rozwdj kolei przypada na XIX w., ktéry jest jednoczesnie
okresem ekspansji terytorialnej USA. Kolej jako jedyny masowy Srodek
transportu pomigdzy dawnymi terytoriami a nowo zdobytymi obszarami
otrzymata wéwczas duza pomoc rzadu federalnego. Rozwoj kolei odbywat
sie W sposob bezplanowy i nie uwzgledniat potrzeb catego kraju. Konse-
kwencje tego sa widoczne jeszcze dzisiaj. Najbardziej uprzywilejowane pod
tym wzgledem sa najstarsze stany p6inocno-wschodnie, gdzie na 100 km?
powierzchni przypada 10 km linii kolejowych. Najgorzej przedstawia sig
sytuacja w zachodnich stanach goérskich, gdzie na 100 km? przypada 1 km li-
nii kolejowych.

Po II wojnie swiatowej dokonano w USA modernizacji kolei, zastgpu-
jac w dziesigcioleciu 1946 - 1956 lokomotywy parowe spalinowo-
elektrycznymi, ktore w warunkach amerykanskich uwazano za bardziej
praktyczne niz elektryczne. Dtugos¢ zelektryfikowane) sieci kolejowej wy-
nosita zaledwie 3 tys. km, a w ostatnich latach ulegla jeszcze zmniejszeniu.
W transporcie towaréw upowszechniono ekonomiczny system konteneréw, a
w transporcie osobowym wprowadzono liczne urzadzenia przy$pieszajace i
uprzyjemniajace podroz. Wszystkie te kosztowne poczynania nie zlikwido-
waly jednak glebokiego kryzysu, ktory wyraza sig m.in. w systematycznym
likwidowaniu najbardziej nierentownych linii sieci kolejowej. Od 1929r., z
wyjatkiem wojny, towarzystwa kolejowe przynosza deficyt. W przewozach
pasazerskich tylko linie podmiejskie i kilka linii dalekobieznych jak np. Bo-
ston - Nowy Jork - Waszyngton D.C. przynosi jeszcze dochod i nie musi by¢
subwencjonowane. Réwnoczesnie odbywa sig proces koncentracji kapitatu
zaangazowanego w kolejnictwie. Po fuzji dwoch poteznych rywalizujacych
ze soba towarzystw New York Central i Pensylvania Railroad nastapita w
1970r. dalsza integracja: towarzystwa Great Northern; Northern Pacific,
Chicago, Burlington & Quincy; Spokane oraz Portland & Seattle polaczyty
si¢ w jeden system — Burlington Northern Incorporated. Dziata on na obsza-
rze 17 zachodnich stanow oraz na terytorium Kanady i dysponuje siecig dtu-
gosci 42,5 tys. km.
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Tab. 1. Sie¢ i przewozy kolejowe w USA

Dlugos¢ w tym Dlugos¢ | Dlugosc | Dlugosc | Przewozy | Przewozy | Przewozy | Przewozy
Lata | linii kolejo-]  zelektry-  |linii wielo- | linii na | linii na | fadunkéw | fadunkow | pasazeréw | pasazeréw
wych fikowanych w| torowych 100 10 tys. w w w w
ogdlem km w km km? Jludnosci| mint mld tkm min mld pkm
w km
1938 | 376637 4702 58043 1269,4 426,1
1950 | 344507 4152 47465 3.8 23,6 1228.3 863,6 486,2 51,1
19551 342295 3835 1266,5 9152 432,0 45,9
1960 3172 50574 3,7 19,4 1125,6 840,0 3259 34,2
1965] 341100 . 3,6 17,5 1259,1 1019,5 2987 28,0
1970 331942 2861 3,5 16,2 1585,2 1250,7 284,0 17,3
1975 331311 1806 3,5 15,3 1401,0 1417,0 269,0 15,8
1980¢ 288073 1806 3,1 12,6 22540 1499,8 300.0 17,7
1985 244617 1720 2,6 10,3 1310,0 18,5
1990] 192732 1667 2,1 10,0 1514,0 9,9
1992 187691 1667 2,0 9,0 1555,0 9.9
1993] 187691 1667 2,0 9.0 1611,0 9.8

Zrédto: S. Koziarski, 1995, Przeksztalcenia struktury przestrzennej sieci kolejowej w Polsce
i na swiecie, Opole.

Wraz ze wzrostem ruchu kotowego, a szczeg6lnie po otwarciu miedzy-
stanowej sieci autostrad, mniejsze i stabsze koleje zaczety bankrutowaé lub
byly wykupywane przez wigksze 1 silniejsze ekonomicznie organizacje
transportowe. Proces ten, trwajacy od okoto 1960r., osiagnal apogeum w
potowie lat siedemdziesiatych, gdy w poétnocno-wschodnich stanach upadty
Jednoczesnie prawie wszystkie towarzystwa kolejowe. W 1976r. po ban-
kructwie kilku duzych spétek kolejowych Kongres powotal notowane na
gieldzie przedsigbiorstwo Consolidated Rail Corporation ,,Conrail”, udzie-
lajac mu duzej pomocy finansowej. W 1980r. senator H. O. Staggers zglosit
propozycj¢ petnej deregulacji transportu kolejowego, na wzor takich rozwia-
zan w stosunku do przewoznikéw lotniczych i drogowych. Kongres przyjat
te propozycje 1 weszla w zycie tzw. ustawa Staggersa. Koleje uzyskaty prawo
swobody w negocjacjach kontraktéw, ustalaniu taryf i zamykaniu nierentow-
nych linii. Skutki reformy objawity si¢ szybko. W wyniku konkurencji trans-
portu samochodowego 1 dzialafh spedytoréw zaczely spadaé stawki przewo-
zowe; migdzy 1981 a 1993r. zmniejszyly sig one o0 40%. Poszukiwano zrodet
obnizenia kosztow. Koleje wyzbyty sig okoto 30% nierentownych linii, wy-
cofaly z eksploatacji jedng trzecig wagonow i lokomotyw, zmniejszyty rady-
kalnie zatrudnienie; z 458 tys. w 1980r. do 190 tys. w 1994r. W tamtych la-
tach wykrystalizowala sig polityka kolejowa USA. Zezwala ona na koncen-
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tracje firm, ale dany obszar musi mie¢ dwoch lub trzech przewoznikow, by
utrzymaé zasadg konkurencji. Zadna kolej nie obstuguje catego terytorium
USA, lecz ich tereny dziatania wzajemnie si¢ przenikaja, zazgbiaja 1 pokry-
waja. Czasem rzad odmawia zgody na fuzje: tak bylo w latach osiemdzie-
siatych, gdy Southern Pacific chcial potaczy¢ sig z koleja Santa Fe, a Con-
rail z Norfolk Southern. Negocjacje na temat fuzji towarzystw kolejowych
trwaja i obecnie: Burlington Northern pod koniec 1995r. wykupito Santa Fe,
a Union Pacific zamierza potaczyc¢ si¢ z Southern Pacific. Po sprywatyzowa-
niu w 1987r. towarzystwa ,, Conrail”, w Stanach Zjednoczonych w transpor-
cie kolejowym funkcjonuje tylko jedno przedsigbiorstwo subsydiowane
przez panstwo —Amtrak. Wszyscy inni przewoznicy s3 podmiotami prywat-
nymi i zajmuja si¢ prawie wylacznie przewozami towarow.

Stany Zjednoczone Ameryki dysponuja najdluzsza siecig kolejowa na
$wiecie. W 1992r. jej dlugos¢ wynosita 187691 km (w 1980r. — 288 073
km), a jej ggstos¢ odpowiednio 2,0 km na 100 km? (w 1980r. — 3,1 km) i 9,0
km na 10 tys. ludnosci (w 1980r. — 12,6 km). W 1990r. dtugos$¢ linii kolejo-
wych wyposazonych w trakcj¢ elektryczng wynosita 1667 km (w 1980r. —
1806 km). Przewozy pasazerskie wyniosty: w 1980r. — 17695, w 1990r. —
9864, w 1991r. — 10056 mIn pkm, a przewozy towarowe odpowiednio: w
1980r. — 1450, w 1990r. — 1514, w 1991r. —~ 1526 mld tkm.

Srednia gestos¢ sieci kolejowej w Stanach Zjednoczonych jest kilka-
krotnie mniejsza niz w innych uprzemystowionych krajach. Sie¢ ta, bardzo
nierownomiernie rozbudowana, odzwierciedla zréznicowanie kraju pod
wzgledem ggstosci zaludnienia i poziomu zagospodarowania. Najlepiej roz-
wineta si¢ komunikacja kolejowa w uprzemystowionych pétnocnych i $rod-
kowo-wschodnich stanach USA. W stanach Nowy Jork, New Jersey, Pen-
sylwania, Ohio, Indiana i Illinois ggsto$¢ sieci kolejowej przekracza 10 km
na 100 km?. Mniej niz 1 km linii kolejowych przypada na 100 km* w stanach
zachodnich: Montanie, Idaho, Wyoming, Kolorado, Arizonie, Nowym Mek-
syku i Nevadzie. Korzystniej niz ggsto$¢ sieci kolejowej w odniesieniu do
jednostki powierzchni przedstawia si¢ wskaznik wyposazenia w linie kole-
jowe w przeliczeniu na 10 tys. mieszkancéw; w 1971r. wskaznik ten przy-
ktadowo wynosit 16,3 km. Sie¢ kolejowa USA powstawata zywiotowo, w
zwigzku z czym nader czgsto konkurujace ze sobg towarzystwa budowatly
kilka rownolegtych linii (np. migdzy Nowym Jorkiem a Chicago uruchomio-
no 8 linii kolejowych, migdzy St. Louis i Nowym Orleanem — 4 linie). Nie-
rownomierno$¢ obcigzenia sieci kolejowej zachowata sig do czaséw wspot-
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czesnych. Wigkszo$¢ przewozow odbywa sig po kilku liniach, o Iacznej diu-
gosci 33 tys. km. Wtasnos$cig rzadu federalnego jest jedynie kolej na Alasce.

Podstawe ukladu sieci kolejowej USA stanowi 8 magistral transkonty-
nentalnych, faczacych wybrzeze Atlantyku z wybrzezem Pacyfiku, uzupetnia
je 10 linii potudnikowych, taczacych pogranicze Kanady z o$rodkami zloka-
lizowanymi nad Zatoka Meksykanska, oraz okoto 10 gtéwnych linii diago-
nalnych, przebiegajacych z poéinocnego wschodu na potudniowy zachod.

Z ramienia rzadu nadzér nad przedsigbiorstwami transportowymi po-
wierzono kilku organizacjom. Migdzystanowa Komisja Handlu (ICC) nadzo-
ruje towarzystwa kolejowe przewozace tadunki. Od okoto 50 lat polityka
transportowa rzadu federalnego opiera si¢ na nastgpujacych zasadach: 1.
system transportowy jest ksztaltowany przez rynek, 2. uzytkownicy trans-
portu ponosza pelne koszty Swiadczonych ustug, 3. rzad federalny i rzady
stanowe pokrywaja koszty, ktorych nie jest w stanie ponie$¢ przedsigbior-
stwo transportowe, np. koszty bezpieczenstwa, ochrony srodowiska. Naj-
mniej uprzywilejowane sg towarzystwa kolejowe. Musza one z wiasnych
srodkow budowac 1 utrzymywac infrastrukturg 1 tabor, ptaci¢ podatki, lecz
nie moga prowadzi¢ samodzielnej polityki taryfowe;.

Ryc. 1. USA. Sie¢ i przewozy kolejowe
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notowatly obroty powyzej 84 min dolaréw rocznie. W 1988r. liczba przedsig-
biorstw I klasy zmniejszyta si¢ do 16. Dlugo$¢ eksploatacyjna linii I klasy
wynosita wowczas 212,7 tys. km, a uwzgledniajac drugie 1 dalsze tory, tory
stacyjne i bocznicowe — 355 tys. km. Dlugos$¢ eksploatacyjna wszystkich
amerykanskich linii kolejowych I, II 1 III klasy ocenia sig na okoto 291,6 tys.
km. W 1994r. kolejowe przewozy towarowe w USA obstugiwalo 12 towa-
rzystw ogélnokrajowych pierwszej klasy, 32 regionalne i 487 lokalnych
(short line). Uzytkowaly one okolo 270 tys. km linii, zatrudnialy 213 tys.
pracownikow i osiagaly 30,8 mld dolaré6w wplywow. Przedsigbiorstwa ko-
lejowe nalezace do I klasy przewoza 90% tonazu fadunkéw i wykonuja 95%
pracy przewozowej, osiagajac 2,6% zysku. Podstawowymi tadunkami tych
kolei w 1989r. byly: wegiel (37%), ziarno i artykuty rolnicze (9%), artykuty
chemiczne (8%), rudy metali (6%), samochody i maszyny (6%), drewno i in-
ne. Koleje maja dominujaca pozycj¢ w rynku przewozéw towarowych USA.
Z tacznych przewozéw towarowych wynoszacych 5037 mld tkm, na kolej
przypadto 2040 mld tkm (40,5%), samochody ~1453 mid tkm (28,8%), ruro-
ciggi — 909 mld tkm (18%) i zeglugg $rédladowa — 635 mld tkm (12,7%). W
celu poprawienia efektywno$ci transportu towarowego i zyskow z tego tytutu
towarzystwa kolejowe zwigkszaja szybko$¢ ruchu oraz masg pociagow,
wprowadzaja wagony specjalizowane oraz marszrutyzuja przewozy. Rozwi-
jany jest transport mieszany kolejowo-drogowy. Kolej przewozi naczepy sa-
mochodowe 1 kontenery, te ostatnie niejednokrotnie w uktadzie dwoéch
warstw (double stock). Poprawie szybko$ci i jakosci przewozow shuza row-
niez nowe systemy lacznosci oraz w wigkszo$ci skomputeryzowane 1 scen-
tralizowane systemy obrotu wagondw i sterowania ruchem kolejowym. W
przewozach masowych, gtoéwnie wegla 1 rudy zelaza, pociagi charakteryzuja
si¢ duza fadownos$cia. Przykladowo na liniach Pensylvania Railroad uru-
chomiono pociag o tadownosci 29 tys. t, ktory skladat sie z 299 wagonow
wypelnionych ruda i 8 lokomotyw spalinowych duzej mocy.

Transport kolejowy natomiast bezwzglgdnie wypadl z rynku przewo-
zO6w pasazerskich. W 1929r. przypadalo na koleje 77% pasazeromil, w
1970r. — 6%, a w 1990r. juz tylko 3%. Przelomowy okres dla kolei jako
przewoznika pasazerskiego nastapit po 1960r., kiedy wykonano jeszcze 21,6
mld pasazeromil. Praktycznie caly rynek przewozdéw pasazerskich opano-
waty samochody prywatne, autobusy 1 samoloty. Pasazerski ruch kolejowy
odbywa sig¢ na sieci dlugosci okolo 28 tys. mil (44800 km), ponadto wyko-
rzystuje czg¢Sciowo linie do przewozu tadunkéw. Jest to dziatalno$¢ deficy-
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towa subsydiowana przez rzad federalny. Straty przynosza gtownie przewozy
podmiejskie i przejazdy w dhugich relacjach. Straty wynikaja zaréwno z ni-
skich stawek taryfowych w stosunku do ponoszonych kosztéw, jak i z nie-
pelnego wykorzystania linii kolejowych.

Narodowa Korporacja Kolei Pasazerskich (National Railroad Passen-
ger Corporation — Amtrak) powstata w maju 1971r. To polprywatne przed-
sigbiorstwo otrzymatlo duze subsydia federalne i1 kredyty na zakup wagonow 1
lokomotyw. Amtrak jest wiascicielem 557 km linii w péinocno-wschodnim
korytarzu transportowym Boston - Nowy Jork - Waszyngton. Catla czteroto-
rowa linia jest zelektryfikowana pradem zmiennym 11 kV 25 Hz. W 1991r.
Amtrak przew1i6zl 22,1 mln pasazeréw i1 wykonal pracg przewozowa 6277
mln pasazeromil. W 1994r. Amtrak, prowadzac pociagi na liniach o tacznej
dhugosci 37 tys. km, przewiézt 21,2 min pasazerow. Amtrak dominuje w
przewozach pomiedzy aglomeracjami Nowego Jorku i Waszyngtonu, obej-
mujac 36% rynku przewozow kolejowo-lotniczych w tej relacji. Najwazniej-
sze stacje zlokalizowane w omawianym korytarzu to Baltimore, Wilmington,
Filadelfia, New York Penn Station i Providence. Ekspresy ,, Metroliner”
362-kilometrowg trasg z Nowego Jorku do Waszyngtonu przebywaja w cia-
gu 2 godzin i 30 minut, a ekspresy ,, New England” trasg z Nowego Jorku do
Bostonu w ciaggu 3 godzin i 55 minut. W kwietniu 1993r. Amtrak uruchomit
regularne polaczenie transkontynentalne ekspresem ,, Sunset Limeted”, ktory
tras¢ z Miami na Florydzie do Los Angeles w Kalifornii przebywa w ciagu
58 godzin.

Caly potnocno-wschodni korytarz transportowy Boston - Nowy Jork -
Waszyngton ma dlugos¢ 735 km, z tego obecnie jest zelektryfikowane 554
km linii. Na pélnoc od Nowego Jorku w kierunku Bostonu jest zelektryfiko-
wany jedynie 120,7-kilometrowy odcinek do New Haven. Od 1991r. Amtrak
zabiega o dotacje na realizacj¢ New York - Boston High Speed Rail Im-
provement Project (NEHSP). Projekt zaklada modernizacjg linii wraz z
elektryfikacja brakujacego odcinka New Haven - Stamford - New Rochelle -
Boston diugosci 252,6 km. Czas przejazdu z Nowego Jorku do Bostonu ma
ulec skroceniu do okolo 3 godzin. Modernizacja linii ma sie¢ zakonczyé w
1997 r. Na liniach korytarza potnocno-wschodniego Amtrak przeprowadzal
w ostatnich latach testy pociagéw wielkich szybkosci, m.in. kanadyjskiego
Bombardier LRC, francuskiego TGV, niemieckiego ICE i szwedzkiego
X2000.
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Wsrod przedsigbiorstw kolejowych szybkie przewozy pasazerskie w
USA prowadzi jedynie Amtrak. Sukces kolei japonskich i francuskich w tego
typu przewozach sktonil amerykanskie grupy kapitatowe do prac studialnych
nad budowa linii kolejowych wielkich szybko$ci. Najwazniejsze z rozwaza-
nych projektow obejmuja stany:

1. Kalifornia. Linia Las Vegas (Nevada) - Anaheim (Kalifornia) dtugosci
435 km z mozliwos$cia przedtuzenia do Los Angeles, po ktorej ma si¢ poru-
sza¢ pociag magnetyczny typu Maglev.

2. Floryda. Linia Miami - Orlando - Tampa dtugos$ci 523 km. Ze wzgledu
na koszty proponuje si¢ tam modernizacjg istniejacych linii i zakup szwedz-
kiego przechylnego taboru typu X2000, ktory poczatkowo na trasie Orlando -
Tampa ma rozwija¢ szybkos¢ 130 km/h. Istnieje réwniez projekt budowy
kolei magnetycznej Transrapid Maglev pomigdzy lotniskiem Orlando a par-
kiem Disneya odleglym od lotniska o 30 km.

3. Illinois, Minnesota i Wisconsin. W lutym 1990r. wspomniane tu stany
rozpoczely wspdlne studia na budowa kolei magnetycznej Maglev z lotniska
O'Hara w Chicago do Milwaukee. W 1991r. po zapoznaniu si¢ z kosztami
pojawila si¢ sugestia, aby mniejszym kosztem zmodernizowa¢ istniejace li-
nie kolejowe taczace Chicago z Milwaukee.

4. Ohio. W 1986r. powstala koncepcja polaczenia 9 miast w korytarzu
Cleveland - Columbus - Cincinnati (400 km) zelektryfikowana linig kolejo-
wa szybkiego ruchu, po ktorej pociagi moglyby si¢ poruszaé z szybkoscia
270 km/h.

5. Teksas. W maju 1991r. powstata koncepcja potaczenia najwazniejszych
aglomeracji stanu Teksas linig wielkich szybkosci typu francuskiego 7TGV. W
pierwszej kolejno$ci miano zbudowac 430-kilometrowa linie¢ Dallas - Hou-
ston, w drugie) kolejnosci linie San Antonio - Austin - Dallas i na koniec li-
ni¢ zamykajaca trojkat potaczen San Antonio - Houston. Promocja tego pro-
jektu sg zainteresowane réwniez linie lotnicze American i Delta Airlines
uwazajac, ze linie kolejowe wielkich szybko$ci sa w potaczeniach regional-
nych doskonatym uzupetnieniem transportu lotniczego dalekiego zasiggu.

6. Michigan. W 1991r. rozpatrywano modernizacjg linii kolejowych w ko-
rytarzu transportowym Detroit - Chicago celem wprowadzenia tam szybkich
pociagéw (200 km/h) typu Amtrak.

7. Pensylwania. Rozwazana tam jest koncepcja budowy linii wielkich
szybkosci na osi Pittsburg - Harrisburg - Filadelfia. Ponadto brany jest pod
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uwage projekt potaczenia koleja magnetyczng typu Maglev centrum Pitts-
burga z odlegtym o 30 km lotniskiem.

Pozostate projekty budowy linii kolejowych wielkich szybkosci po-
wstaly w stanach: Missouri (Kansas City - St Louis), Georgia (Savannah -
Macon - Atlanta), Nowy Meksyk (Santa Fe - Albuquerque), Nowy Jork
(Nowy Jork - Albany - Buffalo/Boston), Arizona (Phoenix - Tucson), Kolo-
rado (Pueblo - Colorado Springs - Denver - Boulder - Fort Collins), Wa-
szyngton (Seattle - Portland - Oregon - Vancouver).

Union Pacific Railroad Company (UP) operuje na sieci kolejowej o
dhugosci 54 043 km rozciagajacej si¢ w 19 stanach USA od wybrzeza Pacy-
fiku na zachodzie po Chicago, Kansas City, St Louis i Memphis na wscho-
dzie. Ze wzgledu na regres przewozow niektore linie sg oferowane na sprze-
daz, wynajem lub kwalifikuja si¢ do opuszczenia: w 1987r. byto 4800 km ta-
kich linii, w 1991r. — 430 km, a w 1992r. — 840 km. Kompania oferuje prze-
wozy intermodalne pomigdzy 21 terminalami zlokalizowanymi na wybrze-
zach Pacyfiku 1 Zatoki Meksykanskiej. W 1991r. przewieziono 795 tys.
konteneréw 1 375 tys. naczep samochodowych. Tras¢ Chicago - Los Angeles
pociag kontenerowy w ukladzie pigtrowym przemierza w ciagu 52 godzin.
Kompania specjalizuje si¢ rdwniez w przewozach samochodéw osobowych
w wagonach 3-poziomowych. Lacznie terminale Mira Loma (64 km na
wschod od Los Angeles) 1 Montebello sa w stanie przyja¢ 200 tys. samocho-
dow osobowych rocznie na rynek potudniowej Kalifornii. Ruch pociggéw na
siect UP jest sterowany ze skomputeryzowanych o$rodkéw, najwazniejszy z
nich to Harriman Centre w Omaha.
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Burlington Northern (BN) powstato w marcu 1970r. z pofaczenia
kilku niezaleznych, prywatnych kolei, m.in. Chicago, Burlington & Quincy
Railroad, Great Northern Railway, Northern Pacific Railway 1 Spokane,
Portland & Seattle Railway. Poczatkowo terytorium obstugiwane przez no-
wa kompani¢ obejmowato 19 stanéw USA 1 dwie prowincje kanadyjskie.
Rozciagalo si¢ od Wielkich Jezior i rzeki Ohio po Kalifornig¢ 1 porty wybrze-
za Pacyfiku. W nastgpnych latach BN stato si¢ wilascicielem kolei: Colorado
& Southern, Fort Worth & Denver, przez co obszar obstugiwany przez kom-
panig rozszerzyl si¢ w kierunku Zatoki Meksykanskiej. Po przytaczeniu w
grudniu 1980 r. kolei St Louis - San Francisco Railway Co (Frisco) BN sig-
gnelo po kolejne stany srodkowego zachodu USA. Eacznie kompania BN
obstuguje sie¢ kolejowa 25 stanow USA i dwoch prowincji Kanady 1 jest
wiascicielem 36220 km linii normalnotorowych.

Kompania BN specjalizuje sig, podobnie jak i inne koleje amerykan-
skie, w przewozach towarowych. Gtowne tadunki kolei BN to wegiel ka-
mienny przewozony m.in. z Powder River Basin of Montana w stanie Wyo-
ming do stanéw zachodniej, centralnej i poludniowej czgsci USA. Duzy
udzial w przewozach maja réwniez produkty rolnicze ze stanow srodkowego
zachodu USA kierowane w wigkszoséci na eksport przez porty morskie. W
1989r. koleje BN przewiozty 151,1 mln t tadunkéw i wykonaly pracg prze-
wozowg 374 135 miln tkm. Duze znaczenie dla kompanii majg rowniez
przewozy intermodalne, gtownie konteneréw przewozonych w uktadzie pig-
trowym (double-stack). Najwazniejsze relacje przewozowe pociagow typu
. Expediter” obejmuja trasy: St Louis - Dallas, Kansas City - Birmingham,
Chicago - Memphis, Seattle - Portland, Dallas - Houston, Chicago - Omaha i
wiele innych. W 1982r. 140 tradycyjnych ramp kolejowych zostato skoncen-
trowane w duze centra przetadunkowe (29); wazniejsze z nich to Green Bay
(Wisconsin), Duluth Port Terminal (Minnesota). Kompania musi utrzymy-
wa¢ w dobrym stanie wielkie obiekty infrastrukturalne, m.in. drugi co do
dlugosci w USA tunel w Goérach Kaskadowych (7,79 mil) czy 1,6-
kilometrowy most na rzece Missisipi (Chicago - Denver).

CSX Transportation Inc. (CSXT) powstato w listopadzie 1980r. jako
kompania integrujaca przewozy morskie i ladowe w systemie ,,od drzwi do
drzwi”. Kompania operuje na sieci kolejowej o dtugosci 30 553 km obej-
mujacej 20 standow USA oraz prowincje Ontario w Kanadzie. Podstawa
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transportu kolejowego sa przejete sieci kolejowe towarzystw: Chesapeake &
Ohio i Baltimore & Ohio Railroads. Pierwsze towarzystwo obstugiwato pola
weglowe stanow West Virginia 1 Kentucky. Drugie towarzystwo obstugiwato
dystrykt Columbia. Gtéwna linia tego towarzystwa to Filadelfia - Baltimore -
Waszyngton - Cumberland. Obecnie fadunki masowe stanowia niewielka
czg$¢ przewozow realizowanych przez kompanig, przyktadowo wegiel —
10%, produkty przemystowe — 6%. Duze znaczenie dla kompanii maja
przewozy intermodalne. CSX posiada 35 terminali intermodalnych, najwigk-
sze z nich to: Seagirt w Baltimore, Kearny w New Jersey i Atlanta w Geor-

gii.

Norfolk Southern Corporation (NS) powstalo w 1982r. jako holding
skupiajacy towarzystwa kolejowe: Norfolk & Western i Southern Railways.
Korporacja dysponuje siecig linii kolejowych o dhlugosci 23 709 km. W
1991r. kompania przewiozla 256,4 min t tadunkéw. Najwazniejszym wago-
wo tadunkiem jest wegiel, ktorego przewieziono 125,7 mln t. Transporty
wegla o niskiej zawartosci siarki pochodza gléwnie z kopaln standéw Virgi-
nia, West Virginia, Kentucky i1 Tennessee. Wegiel na eksport jest kierowany
przez port Lamberts Point. Dla obslugi przewozow handlowych korporacja
posiada 39 terminali. Przewozy intermodalne obsluguja terminale: George-
town, Norfolk, Louisville, Weland, Charlotte i Nowy Orlean. Korporacja ja-
ko jedna z pierwszych w USA uruchomila przewozy naczep samochodo-
wych (Triple Crown RoadRailer). Najwigksze terminale do tego typu prze-
wozdw zlokalizowano w: Fort Wayne (Indiana), Kansas City i Dalton.

Conrail jest prywatna korporacja, ktora powstata w kwietniu 1976r.
dla realizacji przewozow towarowych w 14 stanach potnocno-wschodniej 1
srodkowo-zachodniej czgsci USA. Operuje na sieci kolejowej o dtugosci
16745 km sktadajacej si¢ z linii takich towarzystw kolejowych, jak: Central
of New Jersey, Erie Lackawanna, Lehigh & Hudson River i Penn Central.
Znaczny udziat w rynku przewozow korporacji maja przewozy intermodalne,
gtéwnie konteneréw z portoéw zachodniego wybrzeza USA. Wazniejsze ter-
minale intermodalne sg zlokalizowane w Port Newark, Harrisburg, Syracuse
(New Jersey).

Santa Fe Railway operuje na sieci kolejowej o dhugosci 14160 km
obejmujacej obszar 12 stanéw USA od Chicago po Zatokg Meksykanska i
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wybrzeze Pacyfiku. W celu obnizenia kosztéw wiasnych kompania oferuje
do sprzedazy lub wynajecia wlasne nierentowne linie: w 1991r. — 1600 km,
w 1992r. — 1335 km (w Kansas i Oklahomie). Lacznie w ostatnich latach
dtugos¢ sieci kolejowej Santa Fe Railway zmniejszyla sig o 12872 km.
Przewozy intermodalne stanowia 40% oferty przewozowej kompanii 1 s3
najbardziej dynamicznym segmentem rynku przewoz6éw kolejowych.

Autostrady

Stany Zjednoczone sg przykladem systemu gospodarczego opartego w
najwigkszym stopniu na gospodarce prywatnej. Gospodarka uspotfeczniona
funkcjonuje tam tylko w dziedzinach, ktérymi sektor prywatny nie jest zain-
teresowany ze wzgledu na brak zyskow lub niska rentownos¢. Kraj ten jest
réwniez przyktadem najwiekszego upowszechnienia motoryzacji, ktora za-
poczatkowat samochdd Ford. Sprzedaz tego samochodu w latach 1908-1916
wzrosta z 6 tys. do 577 tys. sztuk rocznie, a jego cena w tym okresie obnizyta
si¢ z 850 do 360 dolarow. W ostatnich latach produkcji tego samochodu
(1926-1927) cena zostata obnizona do 290 dolaréw. Umozliwilo to rozwoj
komunikacji indywidualnej, ktérej udziat w przewozach pasazerskich ocenia
sig¢ obecnie na 95-97%. Wielorakie skutki tego zjawiska byly 1 sa przyczyna
licznych, kolejnych zmian w polityce transportowej USA.

Na ksztaltowanie polityki transportowej USA szczegoélnie silny wpltyw
mialy nastgpstwa masowej motoryzacji i ograniczanie bezrobocia. Negatyw-
ne nastepstwa motoryzacji mozna podzieli¢ na szkodliwe lub uciazliwe dla
samych uzytkownikéw samochodéw w czasie podrézowania (zatory w ru-
chu, spaliny wdychane w czasie jazdy) oraz szkodliwe dla $rodowiska natu-
ralnego. Pierwsza grupa tych nastepstw wywarla wigkszy wplyw na ksztat-
towanie polityki transportowej wiadz federalnych. Dopiero z czasem obok
interesOw pasazerow do tej polityki wlaczone zostaly interesy calego spote-
czenstwa. Doswiadczenia USA staly sig nastgpnie zrodtem inspiracji dla in-
nych krajow rozwijajacych motoryzacje.
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W historii polityki transportowej i zarzadzania transportem na obsza-
rach zurbanizowanych USA rozréznia si¢ trzy okresy. Do 1944r. okres wy-
acznej odpowiedzialnosci wiadz lokalnych. W stosunku do wiadz miejskich
hotdowano woéwczas zasadzie nieingerowania wiladz stanowych i1 federal-
nych w dziatalno$¢ wiadz lokalnych. Miasta byty stosunkowo bogate, totez
rozwdj 1 utrzymanie lokalnych systeméw transportowych miescity si¢ w ich
mozliwosciach transportowych. Miejski transport zbiorowy byt prowadzony
wylacznie przez przedsigbiorstwa prywatne. Natomiast wiadze stanowe i fe-
deralne zajmowaty sie budowa i utrzymaniem kolei, drog migdzymiejskich i
drég wodnych (kanaléw). Po 1930r. pojawity sig, finansowane ze $rodkow
federalnych 1 stanowych, pierwsze inwestycje zwiazane z budowa tras prze-
lotowych przez nuasta, bylo to jednak podyktowane dazeniem do ogranicza-
nia bezrobocia, a nie zrozumieniem komunikacyjnych potrzeb miasta.

Lata 1944-1964 to okres finansowania drég przelotowych przez obsza-
ry zurbanizowane z funduszy stanowych i federalnych. W 1944r. bowiem
przyjgto pierwsza ustawg dotyczaca drogownictwa: Federal-Aid Highway
Act. Zezwala ona na finansowanie ze $rodkow federalnych 50% kosztéw bu-
dowy tras przelotowych 1 33% kosztéw usprawnienia ruchu.

Program budowy sieci drog migdzystanowych

Amerykanski parkway jest przyblizonym odpowiednikiem polskie;j
drogi szybkiego ruchu. Okreslenie zostalo zaproponowane przez amerykan-
skich planistéw przestrzennych w 1858r. przy projektowaniu alei w Central
Park w Nowym Jorku. Koncepcja ta zostala wykorzystana przy projekcie bu-
dowy 15 milowej drogi 4 pasmowej w na styku Nowego Jorku z hrabstwem
(county) Westchester. Droga ta nazwana Bronx River Parkway zostala zbu-
dowana w latach 1916-1925. Kolejna droga tego typu w rejonie Nowego
Jorku pod nazwa Merritt Parkway zostata zbudowana w latach 1934-1940 i
przecinata stan Connecticut wigzac go z systemem tego typu drdg hrabstwa
Westchester. Byly to drogi ptatne z limitowanym dostgpem, w zasadzie prze-
znaczone wylacznie dla ruchu samochodéw osobowych.

W 1934r. prezydent Rooswelt proponuje budoweg systemu dr6g amery-
kanskich (Inter American Highway). W 1935r. rozpoczeto budowg pierwszej
transkontynentalnej trasy Blue Bridge Parkway, ktora potaczyta stany North
Carolina — Virginia, trasa ta miata nr US Route 30. W 1936r. odpowiedzial-
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ny za drogownictwo T.H. MacDonald zapoznaje si¢ z systemem drég Nie-
miec, Anglii i Francji. W 1937r. podpisano kontrakt na budowe trasy Na-
tchez Tracy Parkway. W 1939r. przygotowano raport dla kongresu na temat
systemu drog ptatnych 1 wolnych od optat (Toll roads and free roads), w kté-
rym zawarto pierwsza formalna koncepcje¢ budowy systemu drég migdzysta-
nowych (Interstate Highway System). Ze wzgledu na potrzeby wojenne w
btyskawicznym tempie powstaje droga taczaca USA z Alaska. W 1944r.
kongres zatwierdza ustawg o pomocy federalnej w rozbudowie drog (The
Federal-Aid Highway Act). Ustawa zaktada budoweg 65 tys. km sieci drog na-
rodowych (z tego 4638 km w obrgbie aglomeracji, pod dalsze 3732 km zare-
zerwowano teren), z ktérych wigkszo$¢ bedzie dostosowana do spetniania
wymogow drog strategicznych stuzacych obronie terytorium USA na wypa-
dek dziatan wojennych.

Pierwsza autostrada zgodng z Federal-Aid Highway Act zaprojektowa-
no w stanie Kansas (I-1), natomiast najstarsza autostrada amerykanska zwana
»dziadkiem autostrad” (Granddaddy of the Pikes) jest The Pennsylwania
Turnpike (526 km) otwarta dla ruchu 1 pazdziernika 1940r. Komisja stanu
Pennsylvania w 1937r. zaproponowata budowg drogi przecinajacej pasmo
gorskie Appalachéw. Linie kolejowe w tym rejonie byty krgte 1 miaty ogra-
niczone parametry przewozowe. Uruchomiona w 1940r. Pennsylvania Turn-
pike posiadaty wiele utatwiajacych ruch tuneli i posiadata korzystne dla ru-
chu spadki. Droga ta posiadata dwa pasy ruchu o szeroko$ci 24 stop, prze-
dzielone 10 stopowym pasem rozdzielajacym, potaczenia z pozostatymi dro-
gami zapewniato 11 weztéw. Na autostradzie tej byt dopuszczony ruch cigz-
kich samochodéw cigzarowych. Pdzniej rozbudowywany migdzystanowy
system drog w duzej mierze wzorowatl si¢ na tej drodze. Pennsylwania Turn-
pike potaczyta Harrisburg z Pittsburg’iem 1 miata dtugo§¢ 327 mil, wzdtuz
trasy zlokalizowano wiele restauracji, moteli 1 stacji benzynowych.

Militarne 1 strategiczne przestanki legly u podstaw budowy amerykan-
skiego systemu drég migdzystanowych (National System of Interstate Hi-
ghways). General John Pershing po powrocie z Europy, gdzie zapoznat sig z
systemem autostrad III Rzeszy zaproponowat dla USA podobny system drog
strategicznych. Kongres autoryzowat projekt tego systemu drog juz w 1944r.,
jednakze fundusze na ten cel wyasygnowat dopiero w kilka lat p6zniej. Plan
zaktadal budowg drog ekspresowych o lacznej dtugosci 40 tys. mil (64400
km). Do sieci tej mialy zosta¢ wiaczone juz istniejace odcinki drog szybkie-
go ruchu. The Highway Act z 1968r. zwigkszyl dtugo$¢ systemu drog mig-
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dzystanowych do 44 tys. mil (70800 km) i przewidywat jego zakonczenie w
1974r. Oczywiscie faktyczna realizacja programu ulegta spowolnieniu, jed-
nakze wczesniej zaktadane plany ostatecznie zrealizowano juz pod koniec lat
osiemdziesiatych.

W 1949r. zatwierdzona zostaje budowa Great River Road w stanie
Missisipi. W 1952r. departament obrony USA wyasygnowat 25 mld dolaréw,
a federalne biuro drogownictwa kolejne 175 mld dolar6w na budowg syste-
mu drég migdzystanowych na okres 12 lat, co stanowito ok. 90% planowa-
nych kosztow. W 1956r. prezydent D. Eisenhover podpisuje zgodg na podjg-
cie programu budowy drég migdzystanowych (Highway Trust Act). 2 sierp-
nia 1956r. w stanie Missouri rozpocz¢to budowg autostrady I-44 w miejsce
historycznego szlaku US Route 66, natomiast 31 sierpnia 1956r. rozpoczgto
budowg wylotu z Topeki w Kansas autostrady Mark Twain Expressway (I-
70). W 1961r. otwarto most na autostradzie I-95 przecinajacej rzekg Potpmac
(Woodrow Wilson Memorial Bridge). W 1970r. opracowano zasady budowy
autostrad w aglomeracjach miejskich, uwzgledniajace ich wptyw na $rodo-
wisko oraz normy hatasu i czystosci powietrza zgodnie z narodowa polityka
Ochrony Srodowiska (National Einviromental Policy Act). Nalozone w
1974r. embargo na import ropy powoduje kryzys paliwowy w USA. Jednym
z przejawOw przeciwdzialania skutkom kryzysu paliwowego jest ogranicze-
nie zuzycia paliw silnikowych, rdwniez poprzez wprowadzenie limitu pred-
kosci na autostradach (55 mil na godzing). Rozbudowana w okresie 1956-
1976 sie¢ autostrad wymaga pierwszych remontow. W 1976r. agencja Fede-
ral Highway Administration (FHWA) odpowiedzialna za stan drég USA
opracowuje program rekonstrukcji amerykanskich autostrad.

Charakterystyka Interstate Highway System

Lata dziewigcdziesiate sa koncowym okresem budowy systemu auto-
strad migdzystanowych. W 1990r. otwarto kompletng autostradg transkonty-
nentalng I-10 Papago Freeway przemianowang pozniej na D. Eisenhover. W
pazdzierniku 1992r. nastapito otwarcie ostatniego odcinka (Glenwood Cany-
on) na autostradzie I-70 dtugosci 3500 km }aczacej Baltimore na wschodnim
wybrzezu z Fort Cove w stanie Utah. Lacznie system drog migdzystanowych
(Interstate and Defense Highway System) ma dhugos¢ 257 tys. km (4.
160955 mil) i taczy 1166 gtownych terminali intermodalnych, 198 portow,
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207 lotnisk, 307 kolejowych stacji tranzytowych, 67 stacji pociagdéw pasa-
zerskich Amtrak, 82 terminale autobusowe, 190 terminali dziatajacych na
styku kolej — droga, 37 terminali promowych, 58 terminali rurociagowych 1i
20 terminali multipasazerskich.

W 1997r. dlugos$¢ sieci autostrad w USA wyniosta w przeliczeniu na
km - 74 123. Charakterystyka sieci drég miedzystanowych (Inerstate Hi-
ghway System) przedstawia si¢ nastgpujaco, ich laczna dhugo$¢ wynosi
55600 mil, z tego IHS obejmuje 45 826 mil. Autostrady zlokalizowane w
strategicznych korytarzach transportowych USA obejmuja sieé¢ autostrad o
dhugosci 15 668 mil, z tego odgalezienia do 242 instalacji militarnych obej-
muja sie¢ drog o tacznej dhugosci 1 890 mil. System amerykanskich drog
szybkiego ruchu (w tym réwniez jednopasmowych) obejmuje facznie 161108
mil, z tego na terenach wiejskich zlokalizowane jest 120229 mil (75%), a na
terenach zurbanizowanych (miejskich) 40879 mil (25%). Wiasno$nia pan-
stwa jest 157108 mil drog migdzystanowych; inni wlascicele maja w gestii
3500 mil drég tego typu. Sie¢ drég migdzystanowych ma 32 przejscia gra-
niczne wiodace do Kanady i 21 do Meksyku.

Najdtuzsze transkontynentalne autostrady USA to: I-90 Seattle (WA) —
Boston (MA) dhugos$ci 3085 mil, I-80 San Francisco (CA) — Teaneck (NJ) —
2906 mil, I-40 Barstow (CA) — Wilmington (NC) — 2554 mil, I-10 Los An-
geles (CA) — Jacksonville (FL) — 2459 mil i I-70 Cove Fort (UT) — Baltimore
(MD) —- 2175 mil. Najdtuzsza siecig autostrad miedzystanowych dysponuja:
Teksas — 3232 mil (17 tras), Kalifornia — 2453 mil (25 tras), Illinois — 2160
mil (21 tras), Pennsylvania — 1754 mil (21 tras) i Ohio — 1565 mil (21 tras).
Najstarsze fragmenty drég migdzystanowych to oddany do ruchu w lipcu
1936r. Grand Central Parkway w dzielnicy Nowego Jorku — Quueens (I-
278), Pennsylvania Turnpike otwarty w listopadzie 1940r. (I-76, 1-70). na
sieci autostrad eksploatowano 1 214 punktéw obstugi podréznych (1972r.) i
14231 weztow (1978r.).

System drég migdzystanowych stanowi tylko 4% tacznej dtugosci drog
USA, lecz obstuguje 40% ruchu drogowego kraju i az 75% ciezkiego ruchu
towarowego 1 90% ruchu turystycznego. O skali obciazenia autostrad amery-
kanskich zaswiadcza liczba przejezdzajacych nimi pojazdéw, przyktadowo
w 1994r. Virginia Capital Beltway (Washington DC) przejezdzalo dziennie
196 425 pojazdow, Philadelphia Interstate Highway (I-95) w obrebie aglo-
meracji przejezdza dziennie 175 tys. samochodow. Okoto 30% systemu drog
migdzystanowych USA tj. 74 tys. km ma parametry autostrad. Wsro6d nich
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najwazniejsze ze wzgledoéw strategicznych i obronnych jest okoto 25000 km
autostrad, ktore tworza sie¢ 21 korytarzy strategicznych (Strategic Highway
Corridor Network — Strahnet); okoto 3000 km autostrad ma potaczenie z ba-
zami wojskowymi.

Autostrady platne (Toll Road)

Poza nieptatnymi trasami migdzystanowymi istnieje w USA system
autostrad platnych okreslanych mianem ,, toll road”, , parkway”, , turnpike”
czy , expressway”; platne sa rdwniez niektére wieksze mosty na rzekami
badz zatokami morskimi. Drogi te budowane sg przez prywatnych inwesto-
row w miejscach o duzym natgzeniu ruchu pojazdéw samochodowych. Naj-
dtuzsza sie¢ platnych autostrad znajduje si¢ w najgesciej zaludnionych sta-
nach wschodniego wybrzeza USA: New York (1683 km), Oklahoma (830
km), Pensylwania (776 km), Floryda (739 km), New Jersey (696 km) i Illi-
nois (571 km). Lacznie w Stanach Zjednoczonych w 1993r. eksploatowano
7368 km autostrad ptatnych. Najdtuzsze z nich to East 1 Westbound (2 x 793
km) w stanie New York, Pennsylwania Turnpike (573 km), Floridas Turnpi-
ke (416 km) i Kansas Turnpike (378 km).

Na autostradach amerykanskich, ze wzgledu na ich przebieg w zrézni-
cowanym orograficznie terenie wzniesiono wiele interesujacych obiektow
technicznych, w postaci mostéw, tuneli czy odpowiednio wkomponowanych
w krajobraz tras. Do najciekawszych tego typu obiektéw zalicza sie m.in.
Virgin River George (1973) na I-15 w Arizonie, Leif Erikson Tunnel (1992)
na I-35 w stanie Minesota, 116 metrowy wawo6z w sedymentacyjnych wzg6-
rzach Sideling Hills na I-98 w stanie Maryland, 260 km autostrada I-80 prze-
cinajaca Platte River Valley w stanie Nebraska, 70 metrowy most przez
Sweet Biar Creek (1964) na I-94 w stanie Norh Dakota, most przecinajacy
zatoke Tampa (Florida Sunshine Skyway Bridge - 1980) na autostradzie I-
275 w stanie Floryda, podwieszany most z kablobetonu nad rzeka Missisipi
(Louisiana Hale Boggs Memorial Bridge — 1983) na autostradzie I-310 i
wiele innych.
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Transport zbiorowy w aglomeracjach

W 1990r. udziat ludnosci zamieszkalej w miastach wynosit ponad
75%, a udziat zatrudnionych poza rolnictwem i lesnictwem 97%. Zaludnie-
nie miast jest dosy¢ proporcjonalne, z wyjatkiem grupy miast w przedziale
500-1000 tys. mieszkancoéw (zaludnienie 5%) i1 grupy miast ponizej 10 tys.
mieszkancow, ktore stanowig 42% wszystkich miast, a ktérych zaludnienie
stanowi 15% ogotu ludnosci miejskiej. Srednia gestosé zaludnienia (27
mieszkancow na 1 km?) jest w poréwnaniu z gestoscia zaludnienia krajow
Europy Zachodniej i Srodkowej mata, np. 4,5 raza mniejsza niz w Polsce. W
1993r. liczba samochodow osobowych wynosita 651 na 1000 mieszkancow,
natomiast ciezarowych 174, motocykli 16, a autobuséow tylko 2,5 na 1000
mieszkancow. W 1990r. struktura dojazdéw do pracy przedstawiata si¢ na-
stepujaco: indywidualnie samochodem dojezdzato 84 min pracownikoéw co
stanowito prawie 78% wszystkich pracujacych, samochodami osobowymi w
formie spétek (wigcej niz jedna, dwie osoby) - 15 mln (14%), $rodkami ko-
munikacji zbiorowej tylko ok. 5 mln (5%); pozostate 3% pracowalo w domu.

Drogi, tabor, komunikacja zbiorowa

W 1986r. w USA eksploatowano tacznie 6239 tys. km drog, na ktore
sktadato si¢ 5110 tys. km drég migdzymiejskich i 1129 tys. km drog miej-
skich. Wtadze federalne zarzadzaty 37 tys. km (1%) drog, stanowe 1274 tys.
km (24%), a lokalne 4928 tys. km (71%). W 1993r. komunikacja miejska w
USA przewiozta 8362 min pasazeréw, z tego autobusami przewieziono 5371
min pasazeréw, metrem — 2209 mln, innymi systemami elektrycznymi
(tramwaj, trolejbus, systemy automatyczne) - 322 mln, kolejami regionalny-
mi 309 mln i innymi $rodkami transportowymi. Liczba przedsigbiorstw ob-
stugujacych komunikacj¢ miejskga wynosita 5088, z tego 2694 to przedsie-
biorstwa prywatne. Tabor komunikacji miejskiej USA tworzylo w 1993r.
64648 autobuséw, 10261 wagonéw metra, 1976 tramwajéw i trolejbuséw,
4494 wagony kolei regionalnych; tacznie bylo 106 664 srodki transportu
zbiorowego. Udzial komunikacji zbiorowej w przewozach pasazerskich w
wybranych miastach USA przedstawial si¢ w 1980r. nastepujaco: Nowy Jork
- 56%, Chicago — 32%, Boston — 34%, Detroit — 12%, Filadelfia — 11%, De-
nver — 10%, Dallas - 8%, Los Angeles — 7%, Houston — 5%, San Diego —
4%, Pheonix - 3%.
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Najdtuzsze sieci kolei miejskich (rapid rail, metro, light rail) eksplo-
atowane sa w najwigkszych aglomeracjach USA takich jak: Nowy Jork — 398
km, Chicago — 173 km, Waszyngton — 144 km 1 Bostonie - 75 km. Metro w
Nowym Jorku otwarto w 1904r., obecnie w eksploatacji znajduje sig tam 25
linii, ktérych taczna diugo$¢ toréw 1149 km, w tym wiele odcinkow trzy- i
czterotorowych. Na sieci tej znajduje si¢ 468 stacji, a laczna liczba przewie-
zionych w ciagu doby pasazeréw wynosi ok. 3,5 miln (1060 min na rok).
Liczba ekploatowanych pociagdéw wynosi 6273. Pociagi sa zasilane pradem
stalym o napigciu 625 V pochodzacym z tzw. trzeciej szyny. Metro w Wa-
szyngtonie ma 5 linii, na ktorych znajduje si¢ 74 stacje; w ciagu roku prze-
wozi si¢ tam 148 min pasazerow. Pierwsz linia metra w Chicago zlokalizo-
wana na stalowej estakadzie napowietrznej uruchomiono w 1893r., pierwsza
lini¢ podziemnego metra uruchomiono w 1943r. System zasilania 1203 po-
ciagéw pradem staltym o napigciu 600 V jest mieszany (czgS¢ z tzw. trzeciej
szyny, a cz¢$¢ z sieci napowietrznej).

Tab. 2. Koleje miejskie (heavy rail) w USA (1997)

Agencja Dtugos¢ | Diugos¢ | Liczba
Miasto transportowa liniiw | toréw w stacji
milach milach
Atlanta, GA Metropolitan Atlanta Rapid Transit Authority 92.2 115.0 36
Baltimore, MD Mass Transit Administration, Maryland DOT 29.4 344 14
Boston, MA Massachusetts Bay Transportation Authority 75.8 107.7 53
Chicago, IL Chicago Transit Authority 206.3 287.8 141
Cleveland, OH Greater Cleveland Regional Transit Authority 38.2 41.9 18
Los  Angeles, | Los Angeles County Metropolitan Transp Auth 10.0 12.2 8
CA
Miami, FL Metro-Dade Transit Agency 42.2 53.2 21
New York, NY | Metropolitan Transp Auth New York City 4929 834.2 468
Transit
New York, NY Metropolitan Transp Auth Staten Island Rail- 28.6 325 22
way

New York, NY Port Authority of New York & New Jersey 28.6 43.1 13
Philadelphia, Port Authority Transit Corp of PA & New Jer- 315 384 13
PA sey
Philadelphia, Southeastern  Pennsylvania  Transportation 76.1 102.3 76
PA Auth
San Francisco, | San Francisco Bay Area Rapid Transit District 190.1 246.3 36
CA
Washington, Washington Metropolitan Area Transit Autho- 184.9 198.7 75
DC rity
RAZEM 1,526.8 | 2,147.7 997

Zr6dto: Federal Transit Administration National Transit Database.
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Tab. 3. Koleje miejskie (commuter rail) w USA
Agencja Dlugos¢ | Dlugos¢ | Liczba
Miasto transportowa liniiw | toréw w stacji
milach milach
Baltimore, MD Mass Transit Administration, Maryland DOT 373.4 455.1 40
Boston, MA Massachusetts Bay Transportation Authority 575.0 484.8 102
Chicago, IL Northeast Illinois Regional Commuter Rail 939.4 1,1459 226
Corp
Chicago, IL Northern Indiana Commuter Transp District 151.0 101.9 18
Dallas, TX Dallas Area Rapid Transit Authority 13.7 17.6 3
Los Angeles, CA | Southern California Regional Rail Authority 758.8 565.6 45
Miami, FL Tri-County Commuter Rail Authority 140.0 145.1 18
New Haven, CT Connecticut Department of Transportation 101.2 103.9 8
New York, NY Metropolitan Transp Auth Long Island Rail 638.2 701.1 134
Road
New York, NY Metropolitan Transp Auth Metro-North Ra- 535.4 796.4 106
ilroad
New York, NY New Jersey Transit Corporation 975.2 988.5 158
Philadelphia, PA Pennsylvania Department of Transportation 144.0 144.0 14
Philadelphia, PA Southeastern Pennsylvania Transportation 419.2 671.2 177
Auth
San Diego, CA North San Diego County Transit District 82.2 108.0 8
San  Francisco, | Peninsula Corridor Joint Powers Board 153.6 129.5 34
CA
Stockton, CA Altamont Commuter Express 172.0 112.7 9
Syracuse, NY ON TRACK 3.5 3.5 3
Washington, DC Virginia Railway Express 175.0 190.0 18
RAZEM 6,350.8 | 6,864.8 1,118
Zrédto: Federal Transit Administration National Transit Database.
Tab. 4. Koleje miejskie (light rail) w USA
Agencja Dlugos¢ | Dhlugos¢ | Liczba
Miasto transportowa linii w | toréw w stacji
milach milach
Baltimore, Mass Transit Administration, Maryland DOT 43.6 353 24
MD
Boston, MA Massachusetts Bay Transportation Authority 55.9 71.5 95
Buffalo, NY Niagara Frontier Transit Metro System 12.4 14.1 14
Cleveland, Greater Cleveland Regional Transit Authority 30.8 33.0 33
OH
Dallas, TX Dallas Area Rapid Transit Authority 40.8 46.7 20
Dallas, TX McKinney Avenue Transit Authority 2.8 2.8 0
Denver, CO Regional Transportation District 10.6 12.7 15
Detroit, MI Detroit Citizens Railway 1.2 1.2 0
Fort Worth, | Tandy Center Subway 1.0 1.0 2
TX
Galveston, Island Transit 4.9 4.9 3
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TX

Los Angeles, | Los Angeles County Metropolitan Transp 82.4 85.8 36

CA Auth

Memphis, TN { Memphis Area Transit Authority 4.3 4.0 20

New Orleans, | Regional Transit Authority of Orleans & 16.0 13.7 9

LA Jefferson

New  York, | New Jersey Transit Corporation 83 83 11

NY

Philadelphia, Southeastern Pennsylvania Transportation 69.3 171.0 64

PA Auth

Pittsburgh, Port Authority of Allegheny County 38.1 46.5 13

PA

Portland, OR | Tri-County Metropolitan Transp Dist of Ore- 30.2 334 27
gon

Sacramento, Sacramento Regional Transit District 36.2 34.0 28

CA

Saint Louis, | Bi-State Development Agency 340 36.2 18

MO

San  Diego, | San Diego Trolley 48.3 48.3 41

CA

San  Franci- | San Francisco Municipal Railway 49.7 54.2 11

sco, CA

San Jose, CA | Santa Clara Valley Transportation Authority 39.0 41.1 34

Scattle, WA King County Department of Transportation 3.7 2.1 14

RAZEM 663.5 807.8 530

Zrodio: Federal Transit Administration National Transit Database.

Kongestia w transporcie drogowym

Cecha immanentng transportu samochodowego sa spigtrzenia ruchu.
Tzw. korki samochodowe byly i1 s przedmiotem wnikliwych badan, lecz
traktowano je jako zjawisko krétkookresowe (w skali doby) i ograniczone
obszarowo (do obszaréw $rédmiejskich). Stad powstala teoria trzech stref
komunikacyjnych: centralnej — z dominacja komunikacji zbiorowej, $rodko-
wej — z rOwnouprawnieniem dla komunikacji zbiorowej i indywidualnej oraz
zewngtrznej — ze swobodg dla komunikacji indywidualnej. Wydtuzanie sie
czasu zatorow 1 wzrost obszaréw dotknigtych kongestia uczynily ta teorig
nieprzydatna. Zrédel kongestii nalezy upatrywa¢ w cechach cztowieka — w
Jego dazeniu do petnej swobody dziatania, do mobilnosci, do mieszkania w
miejscach mato zaludnionych. W 1989r. codzienny czas tracony w korkach
na obszarach zurbanizowanych w przeliczeniu na 100 samochodéw wynosit
srednio: 8 wozogodzin dla USA, a dla aglomeracji miejskich znacznie wiecej
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np. dla Waszyngtonu — 17, dla San Francisco - 18, dla Los Angeles — 15, dla
Houston — 13, dla Dallas — 12 wozogodzin. W skali roku kazdy samoché6d
tkwi w korkach $rednio ok. 30 godzin. Te straty uznaje si¢ za ogromny koszt
spoteczny kongestii ruchu.

Kongesti¢ powoduje najczesciej splot wielu czynnikéw, jak niedosta-
tek srodkéw na rozbudowg drég i na utrzymanie komunikacji zbiorowej,
rozwoj gospodarczy naruszajacy rownowagg zatrudnienia 1 zaludnienia, nie-
wlasciwe planowanie przestrzenne i rOwnie niewlasciwa lokalizacja ustug,
niedostateczny rozwdj budownictwa mieszkaniowego, brak terenéw na cele
transportowe, zbyt mata intensywnos$¢ zagospodarowania uniemozliwiajaca
obstugg przez komunikacjg zbiorows.

Podsumowanie

USA posiadaja najwigkszy w §wiecie system transportowy, ktory ob-
stuguje czwarty na $wiecie pod wzglgdem liczby ludnosci kraj (267 mln
mieszkancow). Najwazniejszym elementem systemu transportowego sa dro-
gi, ktore tworzy m.in. system drég migdzystanowych (Interstate Highway
System) majacy w 1995r. dlugos¢ 45744 mil, uzupetnia go 111237 mil drog
narodowych (National Highway System) i 3755245 mil innych drég stano-
wych, powiatowych (county) i lokalnych. W uzyciu na tych drogach bylo w
1995r. 136 mln samochodéw osobowych, 58 min lekkich samochodéw cig-
zarowych (light trucks - furgonetek, van’éw), 6,9 duzych cigzarowek oraz
686 tys. autobuséw.

Druga pozycj¢ pod wzglgdem znaczenia w systemie transportowym
USA zajmuje transport lotniczy. Stany Zjednoczone posiadaja najgestszg w
Swiecie sie¢ potaczen lotniczych (zaréwno krajowych jak i zagranicznych),
obstugiwang przez wielkie towarzystwa lotnicze (American Airlines, Delta
Air Lines, Northwest Airlines, United Airlines, Continental Airlines). Z 834
amerykanskich portéw lotniczych 16 zalicza si¢ do najwigkszych w $wiecie.
W 1990r. port lotniczy O'Hare w Chicago obstuzyt 59,9 mln pasazerow (1
miejsce w §wiecie), Dallas-Fort Worth - 48,5 min, Atlanta - 48 mln Los An-
geles - ok. 46 mln, a 3 porty lotnicze w Nowym Jorku (J.F. Kennedy, La Gu-
ardia, Newark) obstuzyly razem ok. 75 mln pasazerow.

Sie¢ kolejowa zostata uksztattowana w drugiej potowie XIX w., kiedy
budowano linie transkontynentalne taczace wybrzeza atlantyckie z pacyficz-
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nymi. Do poczatkow XX w. dhugos¢ linii kolejowych systematycznie wzra-
stala (w 1916r. - ok. 430 tys. km) i kolej byla gtdéwnym przewoznikiem towa-
réw (ponad 75% tadunkéw) i pasazerdw; konkurencja transportu samocho-
dowego przyczynila si¢ do likwidacji wielu nierentownych potaczen kolejo-
wych. W latach 1916-1990 dhugo$c¢ linii kolejowych zmniejszyla si¢ o ponad
polowe. Z ok. 219 tys. eksploatowanych, gléwnie prywatnych, linii kolejo-
wych (2,2 km na 100 km?) zaledwie 1667 km stanowia linie zelektryfikowa-
ne, pozostale sa obstugiwane przez lokomotywy spalinowe. Sie¢ kolejowa
USA obejmuje 125072 mil linii gléwnych (major) 1 klasy, 18815 mil linii
regionalnych, 26546 mil linii lokalnych. Sie¢ tych linii obstuguje w wigkszo-
$ci przewozy towarowe, jedyng kompaniag obstugujaca przewozy pasazerskie
o zasiggu krajowym jest Amtrak operujacy na 24500 milach linii.

System transportu zbiorowego w miastach USA obejmuje szybkie ko-
leje (rapid rail) miejskie zaréwno naziemne jak i podziemne (light-rail, he-
avy-rail), tramwaje (streetcar) oraz autobusy. Lacznie w USA eksploatuje
sig: 43577 autobusow, 8725 pociagdéw szybkich kolei miejskich, 4413 pocia-
géw innych systeméw zbiorowego transportu szynowego (Commuter rail).
Najdtuzsze linie metra znajduja si¢ w Nowym Jorku (ponad 400 km), Chica-
go (172 km), San Francisco (120 km) oraz Bostonie, Waszyngtonie i Filadel-
fii.

W USA transportem wodnym objgte sa sptawne rzeki oraz kanaly,
Wielkie Jeziora wraz z droga wodna Sw. Wawrzynca. Ta galaz transportu
obejmuje réwniez zegluge przybrzezng (kabotaz 1 morska). I tak na Wielkich
Jeziorach zarejestrowanych jest 698 jednostek, ktore wykonaty w 1995r. pra-
cg przewozowg 60 mld tono-mil, zegluge na drogach wodnych srédladowych
prowadzi 31910 jednostek, ktére wykonatly pracg przewozowa 306 mld tono-
mil. Ze wzgledu na wielko$¢ przetadunkow, najwigkszym portem USA w
1995r. byt zespdt portdéw potudniowej Luizjany (obejmujacy porty Nowy
Orlean, Baton Rouge, Port of Plaquemine), w ktérym przetadowano ok. 500
min t.

Duze znaczenie w systemie transportowym USA odgrywa réwniez
transport rurociagowy (pipeline), obejmujacy sie¢ ropociagow i gazociagow.
W 1995r. w eksploatacji znajdowato sig 114 tys. mil rurociagéw transportu-
jacych surowg ropg (323 mld tono-mil), 86,5 tys. rurociagéw produktow
naftowych (269 mld tono-mil).
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Summary

The USA has the largest in the world transport system that services the
fourth most populated country in the world (267m inhabitants) The most important
element of the transport system are roads that consist of, among others, the Inter-
state Highway System that had the length of 45,744 miles in 1995, and is supple-
mented by 111,237 miles of the National Highway System and 3,755,245 miles of
other state, county and local roads. In 1995 136m passenger cars, 58m light trucks
and vans, 6.9m trucks and 686 thousand buses used those roads.

Air transport is the second most important means in the US transport system.
The United States has the densest in the world network of air connections (bound
both home and abroad), serviced by great airlines (American Airlines, Delta Air
Lines, Northwest Airlines, United Airlines, Continental Airlines). Out of 834
American airports 16 belong to the largest in the world. In 1990 the airport O’Hare
in Chicago serviced 59.9m passengers (the 1% place in the world) Dallas-Fort
Worth — 48.5m, Atlanta — 48m, Los Angeles — approx. 46m, and 3 airports in New
York (J.F. Kennedy, La Guardia, Newark) serviced in total approx. 75m passen-
gers.
The railway network was shaped in the second half of the 19" c., when
transcontinental lines, linking the Atlantic and Pacific coasts, were built. Until the
beginning of the 20" c. the length of railway lines systematically increased (in 1916
~ approx. 430 thousand km) and railways were the main carrier of cargo (over 75%
of freights) and passengers; competition of car transport has contributed to liquida-
tion of many unprofitable railway connections. From 1916 to 1990 the length of
railway lines got reduced by over a half. Out of approx. 219 thousand operated,
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mainly private, railway lines (2.2 km per 100 sq. km) only 1667 km are electrified,
the remaining are serviced by diesel locomotives. The US railway network covers
125,072 miles of major lines, 18,815 miles of regional lines, and 26,546 miles of
local lines. The network of these lines services mainly cargo freights, and the only
company servicing passenger transport nation-wide is Amtrak operating on 24,500
miles of lines.

The system of mass transport in US towns covers rapid rail, both light-rail
and heavy-rail, streetcars and buses. In the USA are operated in total: 43,577 buses,
8,725 rapid rail trains, 4,413 commuter rails of other systems. The longest lines of
the underground are in New York (over 400 km), Chicago (172 km), San Francisco
(120 km) and Boston, Washington and Philadelphia.

In the USA the water transport includes navigable rivers and canals, Great

Lakes and the waterway of St Lawrence. This branch of transport also covers
coasting and sea navigation. Thus, 698 units are registered on Great Lakes and in
1995 they carried 306b ton-miles; navigation on inland waterways is carried out by
31,910 units that transported 306b ton-miles. Concerning the size of transhipments,
the largest US port in 1995 was the complex of ports of southern Louisiana (in-
cluding ports of New Orleans, Baton Rouge and Port of Plaquemine) where approx.
500m tons were transhipped.
Also pipelines, covering a network of oilines and gaslines, are greatly important in
the US transport system. In 1995 were operated 114 thousand miles of pipelines
transporting crude oil (323b ton-miles), 86.5 thousand pipelines of oil products
(269b ton-miles).
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STO LAT RYWALIZACJI SAMOCHODU Z KOLEJA

Koniec wieku dwudziestego jest okazja do podsumowania okoto 100-
letniego okresu rywalizacji samochodu z koleja. Samochoéd stal sig w tym
czasie jednym z symboli stulecia, produktem powszechnego uzytku, pozada-
nym przez wigkszo$¢ ludzi, mimo wielu cech negatywnych 1 do§¢ wysokich
kosztow nabycia i eksploatacji. Jest wynalazkiem najbardzie; widocznym,
zajmujacym najwigcej miejsca, agresywnym w ruchu drogowym, jednym z
czynnikéw najsilniej oddziatujacych na srodowisko przyrodnicze i zdrowie
ludno$ci, wynalazkiem, ktdéry zabit najwigcej ludzi w okresach pokoju 1 naj-
bardziej wptynat na styl zZycia 1 mobilnos¢ spoteczenstwa.

Zloty wiek kolei

W XIX w. takim wynalazkiem byta kolej, ktéra po raz pierwszy umoz-
liwila masowe 1 szybkie podr6ze na duze odlegtosci, udostepniajac je takze
warstwom spotecznym mniej zamoznym. Byl to chyba najdonioslejszy wy-
nalazek w historii srodk6éw transportu. Za inauguracjg kolei uwaza sig otwar-
cie w Anglii w 1825r. linii Stockton — Darlington. Anglia byta tez poczatko-
wo pionierem w rozbudowie sieci kolejowe;j, ale juz w 1830r. otwarto pierw-
szg linig kolejowa w Stanach Zjednoczonych, w 1832r. we Francji, w 1834r.
w Rosj1, w 1835r. w Niemczech, w 1837r. w Austrii. W potowie XIX w. az
2/3 dlugosci kolei na $wiecie przypadato na Stany Zjednoczone i Anglig
(tab.1).
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Tab. 1. Rozwoj sieci kolejowej (dlugos$¢ w km, w kazdorazowych granicach panistwowych)

Panstwa Lata
1850 1880 1910 1938 1970 1996

EUROPA 23 504 168983 | 333848 | 414917 285 930°
Austria 1579 18 512 44 371 X 6 546 5672
Francja 3083 26 189 49 385 63 200 36 019 31 852
Hiszpania 28 7 481 14 994 16 700 16 592 12 284
Niemcy 6 044 33 838 61 148 62 824 47 781 40 826
Polska® 1327 8 672 22 167 27 535 26 678 23 420
Szwecja - 5906 13 882 16 800 12 208 9821
Ukraina X X X X X 22 602
W. Brytania 10 653 28 854 37 579 32 300 19 346 17 001
Wiochy 427 8715 16 960 23 250 20 089 16 014
Rosja/ZSRR 601 23 857 76 949° 84 900° | 1351907 | 87066
AZIA - 16 287 101916 | 159 673 233 049*
Chiny - 11 8 724 28 530° 36 000 56 700
Indie 14 977 51647 66 200 62 800°
Japonia 121 9 806 24 400 23772 27 258°
Kazachstan X X X X X 13 537
Turcja - 1766' 8 486" 7 370 7 985 10 508
AFRYKA - 4 646 36 854 70317 82 474°
RPA - 1618 11 996 21 300 22 098 24 017°
AMERYKA 15 064 174 666 | 526 382 | 610 675 424 701°
Argentyna - 2273 28 636 41 300 40 824 39 365°
Brazylia - 3200 21370 34 100 31904 29 334°
Kanada 114 11 087 39 792 68 800 70 783 76 989"
Meksyk 11 1120 24 559 22 800 20452 20 306"
USA 14515 150717 | 388 173 | 404050 | 331942 | 170 235
AUSTRALIA 1OC. - 7 847 31014 50 440 40 372°
Australia - 5775 26 453 43750 40 269 362128
SWIAT 38 568 372429 11030014 [ 1306022 842 110*

® 1992, ° W obecnych granicach, ¢ Z Mandzuria, ° ZSRR, ® 1995 ," Z Butgaria , & 1994,

Zrédta: Dane cyt. za S. M. Koziarskim ,,Przeksztalcenia struktury przestrzennej sieci kole-
jowej w Polsce i na $wiecie”, Instytut Slaski, Opole 1995; dane dla 1996 r. wg Rocznika
Statystycznego R.P. 1999, GUS; dane dla Polski wg obliczen T. Lijewskiego.

W drugiej potowie XIX w. budownictwo kolejowe objgto pozostate
kontynenty: w 1853r. otwarto pierwsza lini¢ w Azji (w Indiach), w 1854r. w
Australii, w 1856r. w Afryce (w Egipcie). Nastgpowata coraz szybsza rozbu-
dowa sieci, gdyz rychto doceniono walory kolei. Juz w 1880r. dtugo$¢ linii
kolejowych na $wiecie przewyzszata prawie dziesigciokrotnie stan z 1850 r.
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W nastepnych 30 latach wzrosta jeszcze prawie trzykrotnie, na same Stany
Zjednoczone przypadalo 37,7% dlugosci linii, na Europg 32,4%. W Azji
przodowaty Indie brytyjskie. Najbardziej w tyle pozostata Afryka, ktéra do
dzisiaj ma najmniej kolei 1 najstabiej zintegrowana sie¢, sktadajaca sig glow-
nie z pojedynczych linii w réoznych panstwach. Warto tu podkres$li¢ pionier-
ska role kolei w opanowywaniu i1 zagospodarowywaniu nowych obszaréw,
jak zachodnie Stany Zjednoczone czy Syberia.

Pod koniec XIX w. i na poczatku XX w., kiedy uksztaltowana juz byla
sie¢ gtownych potaczen, w krajach gospodarczo bardziej rozwinigtych za-
geszczano sie¢ kolejowa przez budowg wielu linii lokalnych, czesto wasko-
torowych, ktére docieraty do matych miast, a nieraz do pojedynczych wsi czy
folwarkow. Tak byto m. in. w zachodniej Polsce, w 6wczesnym zaborze
niemieckim. Natomiast w krajach gospodarczo zapdznionych trwata jeszcze
budowa gltéwnych linii, tak bylo m. in. we wschodniej 1 centralnej Polsce
pod wiadza carskiej Rosji.

Pierwsza wojna Swiatowa przyspieszyla jeszcze budowe kolei na tere-
nach objgtych dziataniami wojennymi, bo kolej byta gtownym S$rodkiem
transportu dla walczacych armii. Zaggszczono sie¢ kolejowa m. in. w Polsce,
gdzie zbudowano kilka potaczen migdzy dawnymi zaborami, w miarg posu-
wania si¢ wojsk niemieckich 1 austriackich. W celu bardziej intensywne;)
eksploatacji terenéw rolniczych i laséw Niemcy zbudowali wtedy w Polsce
wiele kolel waskotorowych, przejetych po 1918 r. przez PKP lub zarzady la-
sow. Pozostatosct tych kolejek sa do dzisiaj widoczne, a niektore linie nawet
czynne.

Okres miedzywojenny byt koncem ztotego wieku kolei. Zaczgta prze-
grywac rywalizacjg z bardziej dynamicznym samochodem. W krajach najbo-
gatszych, gdzie przybywato najwigcej samochodow, zaczgto stopniowo za-
mykac linie kolejowe o malejacej frekwencji. Tam gdzie samochodéw byto
mato, kolej pozostata nadal glownym S$rodkiem transportu 1 kontynuowano
rozbudowg jej sieci. Tak byto m. in. w Polsce, w Zwiazku Radzieckim 1 w
Chinach.

Zwycieski pochdd motoryzacji

Pojazdy drogowe o wiasnym napedzie konstruowano juz pod koniec
XVIIl w. 1 przez caty wiek XIX, wykorzystujac zwlaszcza silniki parowe.
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Jednak te konstrukcje nie weszly do powszechnego uzycia, pozostaly ekspe-
rymentami. Dopiero wynalazki konca XIX w. pozwolily stworzy¢ pojazd
zdolny do konkurencji z kolejag. W 1883r. G. Daimler zbudowal szybkobiez-
ny silnik spalinowy, a w 1885r. C. Benz pierwszy samochdd wyposazony w
taki silnik. W 1895r. bracia E. i A. Michelin wynalezli pneumatyczne ogu-
mienie, w tym roku odbyly si¢ pierwsze wyscigi samochodowe, zreszta z
udziatem samochod6éw parowych.

Jednak wilasciwy zwycigski pochdéd samochodu zapoczatkowali nie
konstruktorzy, a przemystowiec amerykanski Henry Ford, ktéry w 1903r.
zatozyt fabrykg samochodoéw, w 1908r. zapoczatkowal tam produkcje wiel-
koseryjna, a w 1913r. masowa, zalewajac rynek milionami samochodow jed-
nego typu. Od 1916r. konkurowalo z nim General Motors Corporation, kt6-
re wysunelo si¢ obecnie na pierwsze miejsce w produkcji samochodéw. Sta-
ny Zjednoczone nadawatly si¢ szczegdlnie do rozwoju masowej motoryzacji
ze wzgledu na wielkie przestrzenie, brak historycznej zabudowy, ksztatto-
wanie od podstaw sieci szerokich prostopadlych ulic. Motoryzacji sprzyjato
bogactwo ropy naftowej, ktora eksploatowano tanio.

Koncerny naftowe 1 samochodowe najsilniej forsowaty masowa moto-
ryzacjg, przekonujac rychto Amerykanow, ze wiasny samochéd jest niezbed-
ny w kazdej rodzinie i nie trzeba korzysta¢ z transportu publicznego. Zaczeto
likwidowac¢ sieci tramwajowe jako zbgdne 1 przeszkadzajace ruchowi samo-
chodowemu. Palono nawet wagony tramwajowe jako symbol zacofania. Dzi-
sia) wobec zattoczenia ulic planuje si¢ budowg nowych sieci tramwajowych i
kolei podziemnych.

Ten amerykanski styl zycia przeniknat najpierw do Europy zachodniej,
gdzie rowniez zaczgly powstawac wielkie fabryki samochodéw 1 propago-
wano indywidualna motoryzacj¢. We Francji A. Citroen zalozyl fabryke sa-
mochodéw w 1919r. 1 opracowal model taniego samochodu. Konkurowat z
nim L. Renault, ktérego warsztaty istniaty juz od 1898r. We Wtoszech ma-
sowg produkcj¢ zainicjowat koncern FIAT (pelna nazwa: Fabbrica Italiana
Automobili Torino), zalozony w 1899r. W Niemczech samochody wytwarzat
od 1902r. A. Opel, jego firmg przejat w 1929r. General Motors i rozbudowat.
Konkurencja byla montownia samochodéw Ford w Kolonii. W Niemczech
przywiagzywano wagg do produkcji tanich modeli dla szerokiego kregu od-
biorcow. Znane byly samochody DKW z drewnianym nadwoziem ze sklejki.
Pod rzadami Hitlera zainicjowano model popularnego Volkswagena, jednak



Sto lat rywalizacji samochodu z koleja 135

jego masowg produkcje podjeto dopiero w 1948r. W NRD podobna ideg byt
plastikowy Trabant, ktorego resztki tutajg si¢ jeszcze po szosach.

W Europie masowa motoryzacja okazata si¢ znacznie bardziej ktopo-
tliwa. Historyczne miasta z zabytkowa zabudowa, waskimi i czgsto kretymi
ulicami nie nadawaty si¢ do ozywionego ruchu samochodowego. Rychto za-
czely powstawac zatory uliczne, brakowato miejsc do parkowania. Na szczg-
$cie w Europie nie zlikwidowano komunikacji publicznej, budowano sieci
kolei miejskich podziemnych i nadziemnych, pozostawiono czgsciowo
tramwaje, wprowadzono trolejbusy.

Tab. 2. Wzrost liczby samochodéw w XX w. w tys.

Parnistwa Lata

1928 1938 1950 1970 1980 1995/96
EUROPA
Francja 949 2192 2 145° 15 505 21816 29 136
Hiszpania 172 3119 8 962 17 317
Niemcy 473 1 709° 1150 16 362 27 674 43 743
Polska 22 34 76 786 3 067 9511
W. Brytania 1286 2419 3 284 13 299 17 498 25 501
Wiochy 153 436 571 11 467 19 377 34 446"
Rosja 18 346
AZIA
Chiny 1 674 12 4908
Indie 1041 1518 7071'
Japonia 55 176 384° 17 485 37 082 67 071
AFRYKA
RPA 101 284 1973 2 985' 5274
AMERYKA
Argentyna 41 264 2195 5903
Brazylia 136 159 9 937"
Kanada 939 1 306 2557 8 381 13 212 16 948
Meksyk 12421
USA 23 127 29 705 48 549 106980 | 169596 | 201531
Australia 424 732 1267 4 868 7226 10 651
SWIAT 243180 | 403760 | 609 776°

Dane obejmuja samochody osobowe i cigzarowe.

Odsylacze: *Z Austria, ® 1949r., ¢ Samochody osobowe w 1950r., ciezarowe w 1951r.,
4 REN, © 1994r., f 1993r., & Samochody osobowe w 1995r., cigzarowe w 1990r.,

" Samochody osobowe w 1995r., cigzarowe w 1994r., ' 1977r.

Zrodto: Roczniki Statystyczne GUS.
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Dane o liczebno$ci samochoddw sa niepeine i mniej wiarygodne, niz
odnosnie sieci kolejowej. Szwankuje system rejestracji pojazdow, dla wielu
krajow brak odpowiedniej statystyki. W bytych panstwach komunistycznych
dane te utajniano. Dopiero od niedawna roczniki statystyczne GUS podaja
liczbg samochodéw na $wiecie (dane w tab. 2 obejmuja tacznie samochody
osobowe i cigzarowe).

Jeszcze w potowie XX w. daleko byto do powszechnej motoryzacji.
Jedynie w Stanach Zjednoczonych liczba samochodow zblizata si¢ do 50
mln, w Wielkiej Brytanii przekraczata 3 mln, w Kanadzie, Francji, Niem-
czech 1 Australii wynosita 1-2 mln. W panstwach objetych dziataniami II
wojny Swiatowej odczuwato si¢ jeszcze jej skutki.

W nastgpnych dziesigcioleciach motoryzacja nabrata tempa. W latach
1950-1970 w Stanach Zjednoczonych liczba samochodéw wzrosta o 120%,
stanowily one az 44% globalnej liczby samochodoéw na $§wiecie. W Kanadzie
1 Australii wzrost byt trzy do czterokrotny. Znacznie zywsze tempo wzrostu
charakteryzowato odbudowujaca si¢ Europe. We Frangcji liczba samochodéw
wzrosta w tym okresie siedmiokrotnie, w Niemczech i Polsce okoto dziesig-
ciokrotnie (przy ogromnej rdznicy liczebnosci), w Hiszpanii 18 razy, we
Wioszech 20 razy. Ewenementem byt gwaltowny skok motoryzacji w Japo-
nii, ktora bardzo szybko rozwinela produkcj¢ samochodéw i juz w 1970r.
wysunela si¢ na drugie miejsce w $wiecie pod wzgledem ich liczby.

Dane za ¢wieré¢wiecze 1970-1995 $wiadcza o dalszym zwycigskim po-
chodzie motoryzacji. Liczba samochodéw na $wiecie zwigkszyta sig 2,5 raza.
Teraz na czoto pod wzglgdem tempa wzrostu wysungla si¢ Polska, gdzie
liczba samochodéw wzrosta w tym okresie dwunastokrotnie. Polska stata sig
jednym z najwigkszych rynkéw zbytu dla samochodéw osobowych, ktérych
liczba w latach 1971-1998 wzrosta 18,6 razy, a w 1999r. padt rekord zaku-
pow nowych samochodéw osobowych (640 tys.). Nawet kraje zapoznione w
rozwoju motoryzacji , jak Indie i Hiszpania, nie wykazaty takiego tempa
wzrostu. We Wtoszech liczba samochodow w tym éwieréwieczu wzrosta
trzykrotnie, w Niemczech 2,7 razy, w Stanach Zjednoczonych , Wielkiej
Brytanii 1 Francji mniej niz dwukrotnie.

W sumie okoto 1995r. na $wiecie byto 610 mln samochodéw osobo-
wych 1 cigzarowych, czyli 1 samochdd przypadat na mniej niz 10 mieszkan-
cow Ziemi. Ale rozmieszczenie samochodéw bylo catkowicie odmienne od
rozmieszczenia ludno$ci. W samych Stanach Zjednoczonych skupiato sig
37% samochodéw na 4,55% ludnosci, w 5 najwiekszych panstwach Europy
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zachodniej (Francja, Niemcy, Hiszpania, Wiochy, Wielka Brytania) bylo
25% samochodow, w Japonii 11%. Dane dla Japonii budza pewne watpliwo-
$ci: 45 mln samochodéw osobowych i az 22 mln cigzarowych na 126 mln
mieszkancéw $wiadczyloby, ze wigkszo§¢ rodzin ma samochdd osobowy
(lub kilka) i ci¢gzarowy. Na drugim biegunie sa 2 najbardziej ludne panstwa
$wiata, Chiny 1 Indie, gdzie na 37% ludzkos$ci przypada tylko 3,3% samo-
chodéw. Przy zaggszczeniu miast chinskich 1 indyjskich niewyobrazalne jest
zreszta, aby mogly one osiagnaé poziom motoryzacji amerykanski lub euro-
pejski.

Tak zr6znicowany poziom motoryzacji jest odbiciem wielkich rozpig-
tosci pozioméw zamoznosci, ale takze stylow zycia. Dla przeci¢tnego Ame-
rykanina lub zachodniego Europejczyka samochod stat si¢ niezbgdnym $rod-
kiem transportu i nie wyobrazaja sobie oni zycia bez niego. W wigkszosci
panstw §wiata, zwiaszcza w Azji i Afryce, ludzie obywaja si¢ bez niego, ko-
rzystajac z dawnych prymitywnych form transportu, a przy dalszych podré-
zach z kolei, zeglugi lub samolotu.

Regres kolei

Burzliwy rozwdj motoryzacji spowodowat regres konkurencyjnej ko-
lei. W krajach o duzym wzroscie liczby samochodéw ustawato budownictwo
nowych linii kolejowych, bo nie byly juz potrzebne, ograniczano ruch na ist-
niejacych liniach, wreszcie zaczgto zamykacé linie o najstabszej frekwencji, a
nastgpnie je rozbiera€. Proces ten zaczat si¢ juz w okresie migdzywojennym,
najpierw w Stanach Zjednoczonych i Wielkiej Brytanii, potem we Francji i
innych panstwach zachodnioeuropejskich oraz w Ameryce Lacifiskiej.

Na kontynencie amerykanskim jedynie Kanada nadal rozbudowywata
swoja sie¢ kolejowa. W Europie budownictwo kolejowe trwato we wschod-
niej czgsSci kontynentu, gdzie sie¢ kolejowa byla najrzadsza, a rozwdj moto-
ryzacji najstabszy. W Azji najwigcej nowych linii kolejowych w okresie
migdzywojennym powstalo w Zwigzku Radzieckim (gtownie w republikach
srodkowoazjatyckich), Chinach i Japonii. W Afryce rozlegla sie¢ kolejowa
stworzyl jedynie Zwigzek Poludniowej Afryki (obecnie RPA). Tuz przed
wybuchem II wojny $wiatowej dtugo$¢ sieci kolejowe) swiata przekroczyla
1,3 mln km.
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Podczas II wojny $wiatowej niektore panstwa budowaly w szybkim
tempie nowe linie kolejowe ze wzgledow strategicznych. Mialo to miejsce
zwlaszcza w Zwiazku Radzieckim, gdzie po agresji niemieckiej trzeba byto
ewakuowaé potencjat przemystowy na wschod. Do budowy kolei uzywano
wigzniow obozéw koncentracyjnych. Réwniez na terenie Polski okupanci
niemieccy dokonali pewnych inwestycji kolejowych 1 w 1944r. sie¢ kolejowa
na obecnym terytorium Polski osiagneta maksymalng rozciaglosc: ok. 28 tys.
km, w tym ok. 4 tys. km kolei waskotorowych.

Regres polskiej sieci kolejowej zaczal si¢ w 1945r., kiedy posuwajace
si¢ na zachod wojska radzieckie demontowaty na dawnym obszarze Niemiec
(obecne wojewddztwa zachodnie 1 poinocne) drugorzedne linie kolejowe 1
drugie tory gltdéwnych szlakéw. Uzyskane szyny wywozono na wschod jako
”zdobycz wojenng”. Polska administracja odbudowala cz¢s¢ rozebranych li-
nii, ale ok. 1600 km szlakéw znikneto bezpowrotnie. W innych panstwach
koleje zamykano ze wzgledow ekonomicznych, proces ten nasilil si¢ po
1970r. wraz z przyspieszeniem motoryzacji..

W sumie od 1938 do 1996r. sie¢ kolejowa Stanéw Zjednoczonych
zmalata o 58% dhugosci, Francji o 50%, Wielkiej Brytanii o 47%, Szwecji o
42%, Wtloch o 31%, Hiszpanii o 26%. Linie kolejowe zamykano takze w
Ameryce Lacinskiej, Australii 1 Indiach. Niewiele kolei zlikwidowano w
Niemczech 1 Austrii, a prawie zadnej w Szwajcarii. Wydtuzenie sieci kole-
Jowej nastapilo w niewielu krajach: najwigksze w Chinach, ktére zbudowaty
m. in. potaczenia kolejowe z Tybetem i1 Kazachstanem, w azjatyckiej czgsci
Rosji (m. in. Bajkalsko-Amurska Magistrala), Kanadzie, RPA i Japonii,
gdzie powstal nowy system superszybkiej kolei ,, Szinkansen”.

W Polsce po zakonczeniu odbudowy powojennej w 1950r. eksploato-
wanych byto 22,5 tys. km linii normalnotorowych (wraz z szerokotorowymi)
1 prawie 4 tys. km linii waskotorowych (nie w petni wykorzystywanych).. Az
do 1979r. dtugo$¢ linii normalno- 1 szerokotorowych rosta (do 24,4 tys. km),
m. in. dzigki takim inwestycjom, jak polaczenie Skierniewice — Lukow,
Centralna Magistrala Kolejowa i Linia Hutniczo-Siarkowa. Juz wtedy na
niektorych liniach zawieszono ruch, ale pozostaty one w ewidencji staty-
stycznej. Malala stale dlugos¢ kolei waskotorowych, ktorych od 1952r. juz
nie rozbudowywano. W latach osiemdziesiatych, a zwlaszcza w dziewigé-
dziesiagtych przyspieszono zawieszanie ruchu na liniach najstabiej wykorzy-
stywanych, ale figurowaty one nadal jako eksploatowane. W 1998r. dtugos¢
statystyczna kolel normalnotorowych zmalata do 22,1 tys. km, ale juz w
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1996r. ruch pasazerski odbywat si¢ tylko na 17,6 tys. km. Rok 1999 przy-
nidst dalsze ograniczenie eksploatowanej sieci kolejowej, a zapowiadana jest
kolejna redukcja dziatalnosci PKP ze wzgledow ekonomicznych. Na ryc. 1
przedstawiono rozmieszczenie linii kolejowych zamknigtych dotychczas cat-
kowicie lub tylko dla ruchu pasazerskiego. W wigkszosci przypadkow w te-
renie pozostaly tory, co pozwala ewentualnie wznowi¢ ruch w przysztosci.
Nie dotyczy to kolei waskotorowych, ktoére na ogét likwidowano catkowicie.

Ryc. 1. Regres kolei w Polsce. Grubsze kreski oznaczaja linie kolejowe zamknigte w latach
1945-1999 dla ruchu pasazerskiego lub catkowicie.
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Wspélczesne tendencje

Wspolczesnie w wiegkszosci panstw trwa nadal zwycigski pochéd mo-
toryzacji, podczas gdy koleje przezywaja kryzys, stagnujac lub ograniczajac
swoja dzialalnos$¢. Ale rownoczes$nie wzrasta Swiadomos¢, ze sytuacja ta jest
wadliwa i prowadzi do katastrofy. Coraz wigkszego znaczenia nabierajq ru-
chy 1 partie ekologiczne, zwane tez ,,Zielonymi”, ktore wskazuja na nega-
tywne konsekwencje dotychczasowych trendéw rozwojowych.

Konsekwencje te objawiaja si¢ w wielu dziedzinach, ale najlatwiej je
zauwazy¢ w wykorzystaniu terenu i zatloczeniu drég. Transport samocho-
dowy jest pod tym wzgledem najbardziej zaborczy, zajmujac coraz wigksze
powierzchnie pod drogi, autostrady, parkingi, garaze, stacje obstugi i paliw.
Wynika to z same;j istoty indywidualnej motoryzacji. Cztowiek jadacy wia-
snym samochodem wymaga ok. 50 m2 jezdni ze wzgl¢du na rozmiary samo-
chodu 1 konieczno$é zachowania odstepdw, rowerzyscie wystarcza 6,5 m2,
pasazer komunikacji miejskiej absorbuje ok. 1,5-3 m2 jezdni, zaleznie od
zapelnienia pojazdu, pieszemu wystarcza 0,75 m2 chodnika. Na infrastruktu-
re drogowa przypada 67-83% ogoélnej powierzchni komunikacyjnej w pan-
stwach przodujacych gospodarczo, na kolejowa tylko 3-8%, w Polsce infra-
struktura drogowa zajmuje 80,2%, kolejowa 10,2% sumy powierzchni ko-
munikacyjnej (Mazur 1993).

Rosnaca liczba pojazdéw prowadzi do kongestii (przeciazenia, zatlo-
czenia) drog 1 ulic. To zjawisko, charakterystyczne poczatkowo tylko dla
wielkich metropolii $wiata kapitalistycznego, wystgpuje juz powszechnie i
objeto takze Polskg. W Niemczech szacuje sig straty czasu w ,.korkach” na 5
mld godzin rocznie, a w przeliczeniu na koszty na 200 mld DM (Skibinska
1999). W Warszawie straty czasu z powodu kongestii szacuje sig na 250 tys.
godzin w dniu roboczym, co daje ok. 65 mln godzin w ciggu roku. Do tego
trzeba doliczy¢ koszt paliwa, ktorego spala sig ok. 2 1 wigcej na 100 km sko-
kowej jazdy w mie$cie. Trudno$ci komunikacyjne Warszawy i innych wiel-
kich miast wynikaja z nieproporcjonalnego zaggszczenia samochodéw na ich
terenie. Na ryc. 2 pokazano rozmieszczenie samochodow 1 ciagnikéw we-
dhug wojewédztw w 1998r.
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Ryc. 2. Rozmieszczenie samochodow i ciagnikéw w Polsce wedlug wojewodztw w 1998r.
Jeden punkt oznacza 20000 pojazdéw. Rozmieszczenie wewnatrz wojewodztw szacunkowe.

Duze zuzycie paliw jest kolejng stabg strona motoryzacji. Wynika ono
z niekorzystnych proporcji wagi pojazdu do wagi pasazerow lub tadunku.
Najbardziej rozrzutna jest samotna jazda kierowcy duzym samochodem, gdy
cigzar pojazdu przewyzsza dziesigciokrotnie wagg jadacej nim osoby. W
transporcie publicznym cigzar pojazdu rozktada si¢ na wigkszg liczbg 0sob.
Dla wykonania tej samej pracy przewozowej transport samochodowy zuzywa
przecigtnie ok. trzy razy wigcej energii od kolejowego, gdzie zastosowanie
szyn zmniejsza wybitnie naktad energii (Modern Transport Geography
1992). Na kolei jest to zreszta przewaznie energia elektryczna, ktéra moze
pochodzi¢ z odnawialnych zrodel. Motoryzacja opiera si¢ nadal gtéwnie na
wyczerpywalnych produktach naftowych. Wedhug raportu Worldwatch In-
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stitute na temat sytuacji na §wiecie w 1999r. prawdopodobnie wyczerpano
juz ok. 80% $wiatowych zasoboéw ropy naftowej, ktore tworzyly sig przez
miliony lat.

Kresem masowej motoryzacji moze wigc by¢ brak tanich paliw nafto-
wych. Wskazuja na to juz rosnace ceny ropy naftowej. Inne zrodia energii nie
znalazly jeszcze masowego zastosowania w transporcie samochodowym. Do
kosztéw paliw naftowych nalezatoby jeszcze doda¢ skutki katastrof tankow-
cow, ktore rozbijaja sie na morzu i zanieczyszczajg ogromne polacie morz i
wybrzezy.

Pordwnanie niezbednej wielkosci zatrudnienia w transporcie samocho-
dowym 1 kolejowym przemawia na korzy$¢ kolei, gdzie jeden lub dwoch
maszynistow prowadzi pociag zast¢pujacy dzigki swojej pojemnosci setki
samochod6éw osobowych lub cigzarowych, z ktérych kazdy musi mie¢ swo-
jego kierowce. Jesli w Polsce mimo to PKP sg najwigkszym pracodawcag w
dziedzinie transportu, to wynika to z réznych systemow organizacyjnych.
Kolej wykonuje nie tylko przewozy, ale musi tez utrzymywac calg infra-
strukturg: tory, stacje, budynki, warsztaty, a takze mieszkania 1 obiekty so-
cjalne dla swoich pracownikéw. Przewoznicy samochodowi nie maja takich
obowiazkow, dbaja tylko o swoj tabor; utrzymanie drég 1 obiektow przy-
droznych nalezy do kogo$ innego.

Trudne jest rowniez poréwnanie ekonomicznosci tych gal¢zi transportu
ze wzgledu na rézne formy organizacyjne 1 sposob obliczania kosztow. Dla
przecigtnego klienta transport samochodowy jest najcz¢$ciej tanszy, ponie-
waz przewoznik nie jest obcigzony kosztami zewngtrznymi, ktdre ponosi
panstwo lub spoteczenstwo. Takimi kosztami s np. skutki wypadkoéw dro-
gowych, system patrolowania drég i organizacji ruchu, budowa ekranéw dla
wytlumienia hatasu, skutki zanieczyszczenia powietrza 1 gleby, zwigkszona
zachorowalno$¢ ludno$ci mieszkajace) przy gléwnych trasach samochodo-
wych itd. Przedsigbiorstwa kolejowe ponosza te koszty przewaznie same w
trakcie eksploatacji swojej infrastruktury.

Badanie kosztéw zewngtrznych transportu przeprowadzone w 17 pan-
stwach zachodnioeuropejskich wykazato, ze na 1000 pasazerokilometrow
przypada 50 ECU w indywidualnym transporcie samochodowym (z czego
ok. 70% stanowia skutki wypadkéw), 20 ECU w transporcie autobusowym,
18 ECU w lotnictwie i 10 ECU w transporcie kolejowym. W przewozach ta-
dunkéw na 1000 tonokilometrow przypadato S8 ECU w transporcie samo-
chodowym (z czego 40% stanowity skutki wypadkéw), 93 ECU w lotnic-
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twie, 7 ECU w kolejnictwie 1 6 ECU w zegludze $rodladowej. Z uwagi na
olbrzymig dominacj¢ transportu samochodowego w rozmiarach przewozow
globalne obcigzenie kosztami zewngtrznymi bylo tu 50 razy wigksze niz w
transporcie kolejowym (Wojewddzka-Krél 1999).

W Polsce dodatkowym obcigzeniem budzetu panstwa i1 sprawca naj-
wigkszego deficytu w bilansie handlowym jest import paliw naftowych (kt6-
re w 99% pochodza z zagranicy) oraz import samochodéw 1 ich czgsci do
montazu w Polsce. Kolej wykonuje ponad 90% przewozoéw trakcja elek-
tryczna, wykorzystujac krajowe surowce energetyczne.

Negatywne oddziatywanie silnikdw spalinowych na $rodowisko jest
ogollnie znane 1 trwaja stale prace nad zmniejszeniem jego szkodliwosci.
Udato si¢ ograniczy¢ emisj¢ trujacych sktadnikow w gazach spalinowych i
natgzenie halasu w samochodach osobowych. Wielokrotnie bardziej uciazli-
we sa wielkie samochody cigzarowe, ktorych liczba stale wzrasta. W Polsce
sq to w duzym stopniu samochody zagraniczne, ktére przemierzaja nasz kraj
tranzytem Podobnie oddziatywuja cigzkie lokomotywy spalinowe, ale nie
kursujq one przez centra miejscowosci, a poza tym ich liczba spada wobec
przejmowania fadunkow przez samochody.

Mniej znane 1 zbadane jest dtugofalowe oddziatywanie spalania paliwa
na bilans cieplny atmosfery i stopniowa zmiang klimatu, ktéra moze dopro-
wadzi¢ do stopienia lodowcow 1 podniesienia poziomu moérz. Z tego punktu
widzenia powinno si¢ w maksymalnym stopniu zastgpowac pojazdy spali-
nowe elektrycznymi, a wigc preferowac kolej, metro, tramwaje 1 trolejbusy.

Wreszcie nalezy wymieni¢ tragiczny bilans motoryzacji jako sprawcy
wypadkow 1 ofiar Smiertelnych. Wedlug réznych obliczen, niepeinych z po-
wodu braku danych z niektérych krajéw, w wypadkach drogowych od po-
czatku ery motoryzacji zgingto 17-30 mln osob, a wigc liczba poréwnywalna
z liczbg ofiar wojny $§wiatowej. Porownanie $miertelno$ci w transporcie sa-
mochodowym 1 kolejowym pozwala stwierdzié¢, ze prawdopodobienstwo
smierci w samochodzie jest kilkadziesiat razy wigksze, niz w pociagu. Co
prawda media bardziej eksponujg wielkie katastrofy kolejowe, ale sa one
rzadkie w poréwnaniu z codzienng hekatomba na drogach.

W przysziosci nalezy liczy¢ sig¢ ze zwolnieniem tempa wzrostu liczby
samochodow, poniewaz w krajach najsilniej zmotoryzowanych rynek jest juz
nasycony 1 coraz silniej odczuwa si¢ skutki nadmiernej kongestii drog i ulic.
Narasta tez §wiadomos¢ ekologiczna skutkow dotychczasowego rozwoju.
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Kraje zap6znione w rozwoju moga jeszcze wchionaé duza liczbg samocho-
déw, ale ich poziom gospodarczy nie pozwoli na masowa motoryzacjg.

Efektem tego moze by¢ renesans kolei. Jego oznaki sa widoczne juz w
postaci nowosci technicznych. We Francji od 1977r. trwa rozbudowa sieci
superszybkich kolei TGV, ktore kursuja z rozktadowa szybkosScia ponad 300
km/h. W Japonii dziata podobny system Szinkansen. W Niemczech juz zbu-
dowano nowg lini¢ Wuerzburg — Hanower, ktora faczy prawie prostolinijnie
potnoc 1 pohudnie panstwa; kursujace na niej pociagi osiagaja szybkos¢ 250
km/h. Dalsze linie o tych parametrach sa w budowie. Podobne linie zbudo-
wano lub buduje si¢ we Wtoszech, Hiszpanii 1 Rosji (Moskwa — Petersburg).
W przysztosci sie¢ superszybkich kolei ma potaczy¢ wigkszos¢ panstw Eu-
ropy, eliminujac nie tylko czg$¢ transportu samochodowego, ale nawet lotni-
czego, ktorego slaba strona sa dalekie dojazdy z miast na lotniska. Dlatego
wszystkie wielkie porty lotnicze staraja si¢ uzyskac potaczenie kolejowe.

Kolej dzigki malemu zapotrzebowaniu na powierzchni¢ i wykorzysta-
niu juz istniejacej infrastruktury jest niezastapionym Srodkiem transportu w
wielkich aglomeracjach i obsludze masowych potokéw podréznych miedzy
metropoliami. Poprawa komfortu podrézy w pociagach moze sprawic, ze
wrocq do nich takze wia$ciciele samochodéw osobowych, zmeczeni pogar-
szajaca si¢ sytuacja na zatloczonych drogach.
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Summary

The paper first presents in short development of railway networks in the
world since the beginning of their existence. It was Great Britain and the United
States that were pioneers of such development. Number data on length of the net-
works in individual continents and the more important countries are included in the
chart 1. The second subsection is devoted to development of car transport during
the last one hundred years. It was started on the mass scale in the United States,
supported by oil and car combines, and spread all over the world. The United States
is still the leader in the number of cars; Japan holds the second place; then go states
of Western Europe. Available statistical data on the number of car vehicles (pas-
senger cars and trucks jointly) in major countries are included in the chart 2. The
third subsection tells about a regress of railways as a result of a stormy develop-
ment of car transport. Most of railway lines were closed in the United States and
Western Europe. In countries with less developed economy extension of railways
has been continued until now. In picture 1 location of closed railway lines in Po-
land has been shown.

The last subsection is devoted to modern trends in development of transport.
In most countries it is the car transport that dominates, but its negative features are
perceived, such as taking too much territory, congestion on roads and streets, and
resulting waste of time and fuel, a larger consumption of energy in comparison with
railways, waste of oil whose resources are exhausting, an excessive number of the
employed, causing external costs for the state or society, a negative impact on envi-
ronment, a great number of accidents (since the origin of cars from 17 to 30 million
people have died in road accidents, according to various calculations). The picture
2 shows dislocation of cars and tractors in Poland in 1998 as per the then-existing
provinces.

The present situation allows suspecting that in the future car transport will develop
slower and there will be a renaissance of railways. It is forecast by such achieve-
ments of ratlways as TGV in Europe and Shinkansen in Japan.
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TRANSGRANICZNA INFRASTRUKTURA TRANSPORTU
1 JEJ ZNACZENIE DLA WSPOLPRACY EUROREGIONALNEJ
(ZE SZCZEGOLNYM UWZGLEDNIENIEM
EUROREGIONOW ,,KARPACKIEGO” 1,,TATRY”’)

1. Cele tworzenia euroregionow

Obszary wspdlpracy transgranicznej, rozumiane jako regiony transgra-
niczne, coraz czesciej identyfikowane sa jako euroregiony, tj. obszary zloka-
lizowane po obu stronach granicy, tzn. gdy ich cecha lub cechy delimitacji
regionalnej maja charakter transgraniczny. Wprawdzie euroregion nie ma
jeszcze charakteru oficjalnego, powszechnie stosowanego w dokumentach
Unii Europejskiej, ale jest ciagle pojgciem uzywanym potocznie, i gruntuje
swoje miejsce, czgsto jest takze uzywany w literaturze naukowej (Borys, Pa-
nasewicz 1998, Eberhardt 1993), w oficjalnych dokumentach regionalnych i
lokalnych zwiazanych z formalizacja wspotpracy transgraniczne;.

W kontek$cie tych stwierdzen, pod pojgciem euroregion, do$¢ po-
wszechnie rozumie sie:

1) obszar przekraczajacy co najmniej jedna granicg panstwowa, stanowiacy
sumg co najmniej dwoch przestrzeni spolecznych, gospodarczych, poli-
tycznych, kulturowych, przyrodniczych,

2) obejmuje obszar nalezacy do co najmniej dwoch panstw, ktore wchodza
w sklad struktur wspolpracy transgranicznej i aktywnie realizuja tg
wspolprace, 1 wystgpuje:
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a) zinstytucjonalizowany zwiazek formalny, zawarty pomigdzy organiza-
cjami na szczeblu panstwowym lub regionalnym i lokalnym dla wspot-
pracy samorzadowej,

b) sformalizowana struktura wspoélpracy transgranicznej pomigdzy pod-
miotami wladzy, partnerami gospodarczymi, socjalnymi,

c) ponadgraniczna struktura zastgpujaca stowarzyszenie zwigzkéw admini-
stracyjnych poszczegdlnych obszaréw wchodzacych w jego sktad w celu
wzajemnej wspolpracy.

Poszczegdlne obszary réznych panstw nalezace formalnie do eurore-
gionow charakteryzuja si¢ okreslona specyfika, m.in. obowigzuja je umowy
wielostronne, szczegdlnie Europejskiej Karty Regionéw Granicznych i
Transgranicznych, uchwalona przez Rad¢ Europy 15 pazdziernika 1985r. w
»Euroregio” ze stolica w Boholt, na pograniczu Niemiec 1 Holandii, 1 nowa
Jej wersja uchwalona 1 grudnia 1995r. w Szczecinie na Zgromadzeniu SERG
w Euroregionie ,,Pomerania”.

W kontekscie uchwat tego najwazniejszego dokumentu dla funkcjo-
nowania euroregionow, wydzielono pig¢ podstawowych celow dziatalnosci
sprowadzajacych sig do:

I. Zmiany charakteru granic i przezwycigzenia krgpujacych do tej pory ure-
gulowan panstwowych dotyczacych nieprzenikalnosci granic.

2. Umocnienia warunkéw gospodarczych i spotecznokulturowych.

3. Uczynienia ze zdecentralizowanych regionéw sity napgdowej wspotpracy
ponadgraniczne;.

4. Ulatwienia realizacji europejskiej polityki zagospodarowania przestrzen-
nego

5. Usunigcia przeszkod i nierdwnosci ekonomicznych oraz infrastruktural-
nych (Borys Panasewicz 1998).

Gtowne cele tej wspotpracy w 12 euroregionach na granicach Polski to:

a. Aktywizacja wspotpracy gospodarczej, kulturalnej, spotecznej, wymiana
doswiadczen i informacji.

Wymiana do$wiadczen i informacji dotyczacych rynku pracy.

Rozwdj infrastruktury technicznej i spoleczne;.

Wyréwnanie i poprawa warunk6éw zZycia po obu stronach granicy.
Wspieranie rozwoju regionalnego.

Usprawnienie ruchu granicznego.

-0 a0 g
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g. Rozwdj turystyki w obszarze granicznym.
h. Ochrona $rodowiska przyrodniczego.
Wspolpraca z zakresie zapobiegania 1 zwalczania klgsk zywiotowych 1
katastrof.
Wspotpraca w zakresie planowania przestrzennego.
Wspolpraca stuzb porzadkowych.
Wspolpraca grup spotecznych, zawodowych, miodziezowych
. Ogolna poprawa stosunkéw migdzyludzkich.
Rozpatrywanie skarg obywateli w przypadkach o zmianie ponadgranicz-
nym.
Budowa struktur transgranicznych.

5 g -

e

2. Charakterystyka wybranych euroregionow.

Najwigkszym powierzchniowo jest Euroregion ,.Karpacki” 141,5 tys.
km’, stanowi on 35,9 % catkowitej powierzchni euroregionOw graniczacych
z Polska. Jego obszar jest rowny 45,3 % powierzchni kraju. W ogodlnej po-
wierzchni euroregionu polskie terytorium obejmuje 18,7 tys. km?, tj. 13,2 %.
Ponadto powstatl on jako drugi (14 luty 1993r.) po Euroregionie ,,Nysa”. Za-
mieszkuje go 14,8 mln ludnos$ci, w tym terytorium polskie 2,4 min (16,2 %),
stowackie 1,1 mln (7,4 %), rumunskie 2,3 min (15,5 %), wegierskie 2,6 mln
(17,6 %) 1 ukrainskie 6,4 min (43,2 %) (tab. 1 i ryc. 1).

Euroregion ,,Karpacki” obejmuje po stronie polskiej 180 miast i gmin z
wojewodztw podkarpackiego i matopolskiego. Sposrod 222 miast 46 znaj-
duje si¢ po stronie polskiej, w tym 2 miasta ponad 100 tysieczne (Rzeszow,
Tarnow). (Problematyke Euroregionu ,,Karpackiego” i ,,Tatry” szerzej omé-
wiono w dalszej czgsci opracowania).
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Zrodlo: M. Kozanecka, 1998.

Najmniejszym powierzchniowo (1400 km?), a zarazem najmtodszym
jest Euroregion ,,Slask Cieszynski” (22.IV.1998r.). W jego sktad wchodzi
800 km? powierzchni w czesci polskiej i 600 km* w czesci czeskiej. Polska
czes$¢ euroregionu obejmuje 14 gmin pogranicza na obszarze Beskidu Sla-
skiego 1 Pogdrza Cieszynskiego (wojewddztwo $laskie). Zamieszkuje tam
270 tys. ludnosci, tj. 42,9 % ludnosci catego euroregionu. Najwigkszym mia-
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stem jest duzy o$rodek przemystu weglowego Jastrzgbie Zdroj 1 Cieszyn z
przemystem chemicznym ,,Polifarb”, elektrotechnicznym ,,Celma” 1 cukier-
niczym ,,Olza”. Gérzysty, atrakcyjny turystycznie obszar stwarza warunki dla
wypoczynku, uprawiania narciarstwa, turystyki gorskiej. Przez 10 przejs¢
granicznych w 1997 roku przekroczyto granicg 26,4 min osob, wsroéd nich
polscy turysci stanowili 44,7 %. O znaczeniu tego euroregionu w ruchu
transgranicznym $wiadczy to, ze przekraczajacy granic¢ w Euroregionie
,,Slask Cieszynski” stanowili 11,7 % ogdtu przekraczajacych granice polska
w 12 euroregionach, a jego obszar to tylko 0,4 % powierzchni omawianych
euroregionow (tab. 1).

Pierwszym euroregionem utworzonym w Polsce byt Euroregion "Neis-
se - Nisa - Nysa" na granicy polsko — czesko — niemieckiej. Obejmuje trzy
obszary przygraniczne, u styku granic Republiki Czeskiej, Republiki Fede-
ralnej Niemiec i Rzeczpospolitej Polskiej. Utworzenie euroregionu na specy-
ficznym obszarze, zréznicowanym poziomem rozwoju gospodarczego, roz-
nym kulturowo, religijnie, j¢zykowo, z wielowiekowymi uprzedzeniami i
popelnionymi bl¢dami bylo przedsigwzigciem odwaznym, a zarazem dale-
kowzrocznym. Jedno z terytoriow (niemieckie) nalezalo do Unii Euro-
pejskiej, a pozostate dwa zmierzaja do pelnego czlonkostwa. Nalezy sadzi¢
ze powodzenie tego projektu, ktory powstal z inicjatywy wiladz lokalnych
gmin i1 powiatow (Bogatynia — Liberec — Zittau), a zyskal przychylnosé¢
wladz Unii Europejskiej 1 UNESCO stwarza dobry klimat dla funkcjonowa-
nia pozostatych euroregiondw i zyskuje aprobate ksztattujac stosunki Unia
Europejska — panstwa stowarzyszone, Unia Europejska — kraje postsocjali-
styczne, ksztaltuje nowy wymiar stosunkéw ogoélnoeuropejskich.

Omawiany obszar stanowi tylko 3,0 % powierzchni 12 euroregiondw, i
zamieszkuje na nim 4,9 % ogoétu ludnosdci. Strona polska to 33,3 % po-
wierzchni tego obszaru 1 29,4 % jego ludnosci. Po stronie polskiej najwigk-
sze miasta to polozone u stop Karkonoszy Jelenia Goéra oraz Bolestawiec,
Zgorzelec i Luban Slaski. W tej czesci euroregionu dominuja pasma gorskie
Sudetow, obejmujace Gory Izerskie, pasma Karkonoszy, Gor Kaczawskich,
Rudaw Janowickich 1 Kotling Jeleniogérska. Znajduja sig tutaj znane w kraju
i za granica gorskie kurorty (Szklarska Porgba, Karpacz) i uzdrowiska (Swie-
radow Zdrgj, Cieplice). Bogata baza surowcowa (wggiel brunatny, dolomity,
kwarc, kaolin, bazalt, mineraly szlachetne), rozwinigty przemyst (energetyka,
szklarski, mineralny, lekki) okre$laja wysoka rangg tego obszaru. Waznym
Jego atutem jest potozenie na jednym z najwazniejszych szlakow komunika-
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cyjnych kraju, faczacym Skandynawig z potudniem Europy (Batkany, Pot-
wysep Apeninski), na ktorym projektowana jest autostrada A-3. Podkresli¢
nalezy, ze obszar ten potozony jest w osi najkrotszego tutaj zwezenia konty-
nentu Europejskiego, pomigdzy morzem Baltyckim a morzem Adriatyckim,
zwanym pomostem battycko — adriatyckim dtugos$ci ok. 900 km (Szczecin —
Triest). O skali zwiazkéw pomigdzy trzema obszarami §wiadczy 14 przejsc
granicznych (ryc. 1 1 2) (najwigcej sposrod wszystkich euroregionéw) oraz
54,1 mln turystow je przekraczajacych w 1997 r.

Ryc. 2. Drogowe przejscia graniczne i docelowy uklad autostrad w Polsce w 1998r.
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w ramach wspolpracy az 6 krajow, obejmuje obszary nadbattyckie, nie jest
obszarem zwartym (Polska, Dania, Litwa, Lotwa, Rosja 1 Szwecja). Do euro-
regionu nalezy 56 gmin polskich, wyspa (hrabstwo) Bornholm (Dania),
okreg kiajpedzki (Litwa), miasto i region Liepaja (Lotwa), Zwigzek Municy-
palny Obwodu Kaliningradzkiego (Rosja), wojewddztwa Blekinge, Kalmar 1
Kronoberg (Szwecja). Polska czg$¢ euroregionu obeymuje 43,4 % po-
wierzchni i w tym Pojezierze Kaszubskie, Pobrzeze Kaszubskie, Zutawy Wi-
slane, Warmig 1 Pojezierze Olsztynskie. Zamieszkuje w niej 3,2 min ludnosci
(61,5 %), a najwigksze miasta to Gdansk, Gdynia, Sopot nad Zatoka Gdan-
ska oraz Olsztyn, Elblag i Stupsk. Jest to atrakcyjny region turystyki 1 wypo-
czynku letniego obejmujacy czgs¢ wschodniego wybrzeza Battyku 1 Pojezie-
rze Mazurskie. Polska czg$¢é euroregionu polozona na waznym, historycznym
szlaku transportowym Via Hanza, w obecnych uwarunkowaniach gospodar-
czych 1 politycznych Polski, ma szansg by¢ obszarem integrujacym (podob-
nie jak caly obszar przy wschodniej granicy) przestrzen europejska, obszar
Unii Europejskiej z Panstwami Akcesyjnymi i Rosja.

Przygotowujac powstanie Euroregionu ,,.Bug” przyjeto, ze bedzie to
najwigkszy obszar wspotpracy transgranicznej w Europie. Powodzenie tego
przedsigwzigcia stwarzato nadziej¢ wspOlpracy na obszarze Biatorusi,
Ukrainy 1 Polski, na granicy trzech réznych systeméw gospodarczych, poli-
tycznych oraz niestabilnych kontaktéw 1 stosunkéw migdzypanstwowych
pomigdzy Polska i Biatorusia. Utworzenie euroregionu stwarzalo szansg
normalizacji stosunkéw migdzypanstwowych 1 rozpoczgcia wspdtpracy po
obu stronach granicy w tej cze$ci Europy. Po wstgpnych deklaracjach trdj-
stronnych (Ukraina, Biatorus, Polska), zdecydowano o utworzeniu eurore-
gionu, ale w 1995r. wladze centralne Biatorusi nie wyrazity zgody na przy-
stapienie do euroregionu obwodu brzeskiego. Wobec zaistnialej sytuacji 29
wrzesnia 1995r. w Lucku na Ukrainie, tylko przedstawiciele wiadz Polski i
Ukrainy podpisaly dwustronne porozumienie o utworzeniu Euroregionu
,»Bug”. Po poszerzeniu z dniem 15.V.1994r. euroregionu o kolejne teryto-
rium Polski, przyjgto do niego czg$¢ terytorium Biatorusi (ryc. 1). Pod-
kresli¢ nalezy, ze tworzenie Euroregionu ,,Bug” rozpoczeto od decyzji wiadz
centralnych panstw akcesyjnych, a nie samorzadow lokalnych.

Polska cze$é euroregionu obejmuje 23,9 tys. km® (54,2 %) i zamiesz-
kuje ja 2,4 mln oséb (70,6 %). Potozona jest miedzy Wisla, a Bugiem, na
skrzyzowaniu najwazniejszych, historycznie uksztaltowanych tras komuni-
kacyjnych wschéd - zachéd (Berlin - Warszawa - Terespol - Moskwa) i pét-
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nocpotudnie (wzdhuz pomostu Battycko - Czarnomorskiego), Via Intermare
(Rosciszewski 1998). Na trasie znajduje si¢ Wyzyna Lubelska, lasy Rozto-
cza, Pojezierze Leczynsko - Wiodawskie, Kotlina Sandomierska, jednostki
geograficzne, ktorych uksztattowanie sprzyja budowie potaczen komunika-
cyjnych.

W euroregionie na granicy polsko - biatorusko - ukrainskiej znajduje
sie 5 przej$¢ granicznych, ktoére w 1997r. przekroczyto 7,3 min oséb, gtow-
nie narodowosci biatoruskiej, ukrainskiej 1 rosyjskiej. Polacy stanowili tylko
4,1% ogolnej liczby osob przekraczajacych granicg.

3. Euroregion ,,Karpacki” i ,,Tatry”

Euroregion ,,Karpacki” polozony jest na obszarze geograficznym Kar-
pat Wschodnich, basenu Cisy 1 terendw przylegtych. Na potnocy wkracza na
Roztocze i obszar Kotliny Sandomierskiej (ryc. 1). Jest najstarszym eurore-
gionem w Europie Srodkowo - Wschodniej nie obejmujacym zadnego teryto-
rium nalezacego do Unii Europejskiej. Poczatkowo Euroregion ,,Karpaty” na
terytorium Polski obejmowal dwa wojewodztwa (podziat administracyjny
sprzed 1999 roku) kro$nienskie i1 przemyskie. W okresie pdzniejszym przy-
jeto wojewodztwo rzeszowskie, a od 1997 roku decyzjg Rady Euroregionu
wilaczono wojewodztwo tarnowskie. W 1998 roku taczna powierzchnia euro-
regionu wynosila 141,6 tys. km? (po stronie polskiej 13,2 %), a liczba miesz-
kancéw 14,8 mln oséb (16,0 %) (tabela 2).

Euroregion ,,Karpaty” jest najwigkszym powierzchniowo na pograni-
czu polskim, ma wiele cech sktadajacych sig na jego specyfike:

1. Silnie zréznicowana struktur¢ narodowosciowo - etniczng (Eberhardt
1996),0dnosi sig to do catego jego obszaru i do czg$ci przynaleznych do
poszczegdlnych panstw. Jest tu duza mozaika wyznaniowa. Przyczyng
jest m. in. ,,przynalezno$¢” w przeszlosci interesujacego nas obszaru do
roznych panstw 1 podziatéw wprowadzonych w okresie II wojny swia-
towej. Podzialy graniczne (zwlaszcza po II wojnie $wiatowej), przymu-
sowe przemieszczenia ludnosci w XX wieku wywotywaly liczne, ostre
konflikty narodowosciowe, destabilizowaly gospodarkg zmieniajac jej
strukturg, silnie zachowujac niepokd) w §wiadomosci spoteczenstw.

2. Tereny te wyrodznia ich gorzysto$¢, duze zalesienie, mato wydajne gleby,
ostry klimat. W strukturze gospodarczej dominuje rozdrobnione, malo
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3.

wydajne i nisko towarowe rolnictwo. W strukturze przemystu dominuja
tradycyjne galezie, a wytwarzane wyroby gotowe sa mato konkurencyj-
ne. Powoduje to pogarszanie si¢ kondycji ekonomicznej przedsig-
biorstw, ograniczanie produkcji, zmniejszanie zatrudnienia, a czgsto li-
kwidacje wielu zakladow. Sie¢ osadnicza jest stabo rozwinigta . Niski
stopien koncentracji ludnosci, a na rozleglych obszarach w ogole nie
zamieszkuje ludnos¢.
Podstawowa bariera rozwoju pogranicza polskiego nalezacego do oma-
wianego euroregionu jest niski poziom nasycenia infrastrukturg tech-
niczng (Kozanecka 1998, Lijewski 1998, Makieta 1999). Stwarza to
ogromne trudnosci dla proceséw wzrostu gospodarczego. Szczeg6lnie
dotkliwie odczuwalne jest niedoinwestowanie transportowe. Gegstos$¢
drég gminnych utwardzonych w bezposredniej strefie przygranicznej
wynosi, np. w gminie Lutowiska tylko 0,6 km na 100 km?, w gminie
Komancza 1,5 km (Kozanecka 1998). Stabe zainwestowanie transporto-
we obszaru pogranicza podkre§la mata liczba przej$¢ granicznych, rzad-
kie ich rozmieszczenie, niski poziom techniczny . Za specyficzna cecheg
tego euroregionu uzna¢ nalezy wieloletni formalno - prawny okres
ksztaltowania sig jego terytorium .

Euroregion ,,Tatry” powstat 26 sierpnia 1994 roku na kongresie zato-

zycielskim w Nowym Targu, umowg¢ podpisano pomigdzy Samorzadami
Rzeczpospolitej Polskiej i Republiki Stowackiej. Euroregion ,,Tatry” obej-
muje po stronie polskiej 21 gmin o powierzchni 1981 km?, tj. 23,2 % po-
wierzchni euroregionu, na ktérej mieszka 274,8 tys. ludnosci (55,2 %).

Euroregion ,,Tatry” cechuja doskonate walory przyrodnicze i krajobra-

zowe. Na jego obszarze, po stronie polskiej, znajduje si¢ Tatrzanski, Babio-
gorski 1 Gorczanski Park Narodowy oraz Migdzynarodowy Rezerwat Biosfe-
ry ,, Tatry”, obejmujacy polska i stowacka czgs¢ Tatrzanskiego Parku Naro-
dowego. Posiada on szczegdlne znaczenie dla turystyki, tworzenia powigzan
kulturowych i gospodarczych, zwtaszcza, ze zamieszkuje go ludno$¢ trady-
Ccyjnie ze soba powigzana, czgsto zwigzkami rodzinnymi.
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Tab. 2. Podstawowe informacje o Euroregionach ,,Karpackim” i ,, Tatry”.

Cechy Euroregion
Karpacki Tatry

1. Powierzchnta 141485 8553
2. Powierzchnia po stronie Polskiej 18683 1981
3. Liczba ludnosci tys. 14794 498241
4. Liczba ludnosci po stronie Polskiej tys. 2370 274840
5. Przejscia graniczne: 6 11

w tym drogowe: 3 10
6. Przekroczenia granicy w tys.oséb 7217,0 9557

w tym na przej$ciach:
a) Barwinek (drogowe) 30770
b) Lupkéw (kolejowe) 1.0
¢) Kroscienko (drogowe) 0,0
d) Kroscienko (kolejowe) 95,0
e) Medyka (drogowe) 3458.0
f) Przemysl (kolejowe) 586,0
a) Szczawnica (drogowe) 388,0
b) Sromowe Wyzne (drogowe) 2,0
¢) Chyzne (drogowe) 4307,0
d) Chocholow (drogowe) 1276,0
e) Lysa Polana (drogowe) 2188,0
f) Jurgéw (drogowe) 30,0
g) Niedzica (drogowe) 1068.0
h) Kacwin (drogowe) 2,0
i) Leluchéw (drogowe) 50,0
j) Muszyna (kolejowe) 232,0
k) Winiarczykéwka (drogowe) 14,0

Zrodto: Borys, Panasiewicz 1997.

Polska czg$¢ euroregionu lezy w poludniowej 1 potudniowo - zachod-
niej czesci wojewddztwa matopolskiego i obejmuje cze$¢ Beskidow Zy-
wieckiego 1 Sadeckiego, Kotling Orawsko - Nowotarska, Podhale, Tatry i
Pieniny.

Ze wzgledu na swoje walory przyrodnicze jest to region wybitnie tury-
styczny, ktorego centrum jest Zakopane. Ponadto wiele miejscowosci
uzdrowiskowych, takich jak Muszyna, Szczawnica, Rabka oraz atrakcje tu-
rystyczne jak sptyw tratwami przez przetom Dunajca, podkresla walory tego
obszaru.

Wyrazem znaczenia Euroregionu ,,Tatry” dla wspdtpracy przygranicz-
nej Polski Potudniowo - Wschodniej jest odbywajacy sig tam osobowy ruch
graniczny. W 1997 roku przez 10 przej$é granicznych (ryc. 1) przekroczyto
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granice 9 557 tys. 0sob. Przejsciem granicznym o najintensywniejszym ruchu
osobowym byto Chyzne (4 307 tys., tj. 45,1 %), Lysa Polana (2 188 tys.) 1
Chochotéw (1 276 tys.).Na wszystkich przejsciach ruch graniczny wykazy-
wat kilkukrotny, a w Szczawnicyl5 krotny wzrost w poréwnaniu z rokiem

1996.

Infrastruktura transportowa Euroregionu ,,Karpackiego”
i ,Tatry” i jej powigzania z otoczeniem

Obszar przygraniczny Polski Potudniowo — Wschodniej, podobnie jak
cata przygraniczna strefa wschodnia, przez 45 lat po II wojnie Swiatowej
skazany byl na stagnacje gospodarcza. Powodowane to bylo nie tylko geo-
politycznym potozeniem o charakterze peryferyjnym, lecz przede wszystkim
obowiazujaca wowczas zasada w systemie wladzy radzieckiej, ze obszary
przygraniczne mialy ,,dzieli¢”, a nie ,,taczy¢” spotecznosci sasiedzkie (Ro-
Sciszewski 1998). Zmiany jakie nastapily w Polsce po 1989 roku 1 rozpad
Zwiazku Radzieckiego, spowodowaly zasadnicza zmiang dotychczasowe;j
sytuacji politycznej, gospodarczej i spotecznej, stwarzajac szans¢ rozwoju
tego obszaru. Obok wielu czynnikow sprzyjajacych rozwojowi tego obszaru,
do najwazniejszych zaliczy¢ nalezy poziom zagospodarowania infrastruktura
techniczna, a szczegdlnie potozenie tego obszaru na trasie przebiegu wazne-
go korytarza komunikacyjnego, zaréwno drogowego jak 1 kolejowego o wy-
miarze europejskim, zachod — wschod. Biegnac wzdtuz péinocnej czesci po-
gorza Sudetow 1 Karpat, wiaze obszary Europy Zachodniej z Lipskiem, Ber-
linem 1 Krakowem, nast¢pnie Rzeszow i Przemysl (ryc. 2). Laczy si¢ przy
granicy polsko — ukrainskiej z historycznie uksztaltowanym korytarzem Via
Intermare, ktory prowadzi przez Lwéw do Odessy i do Rumunii (ryc. 3). Na
trasie tego korytarza, przy granicy polsko — ukrainskiej ksztaltuje sie mie-
dzynarodowy wezel transportowy Medyka — Przemysl, ktéry z przejsciami
granicznymi w Malhowicach i1 Kro$cienku oraz Korczowej, tworzy zespot
przej$¢ granicznych o charakterze funkcjonalno — przestrzennym, okreslany
w literaturze , terytorialnym wegztem komunikacyjnym” (Rosciszewski 1998).
Dzisiaj jest to najwazniejszy, na obszarze potudniowo — wschodniej Polski,
wielofunkcyjny, terytorialny wezel komunikacyjny, kolejowy jak i drogowy.
Stacja kolejowa w Medyce obok ruchu pasazerskiego, obstuguje transport
towarow masowych — gléwnie rudy zelaza z Ukrainy dla potrzeb polskiego
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ukrainskiej , bedzie si¢ rozwijal. Dotyczy to szczegdlnie przejscia graniczne-
go Korczowa, ktére w perspektywie budowy autostrady ma si¢ znalez¢ na
trasie jej przebiegu, bedzie najwazniejszym przejsciem granicznym w polu-
dniowo - wschodniej czg$¢ kraju, i1 przejmie znaczng czg$¢ ruchu graniczne-
go, odciazajac przejscie graniczne w Medyce.

Analizujac uklad przestrzenny wezta Medyka - Przemysl, nalezy przy-
ja¢ ze jego dopemieniem jest port lotniczy Rzeszow, ktéry obok polaczen
krajowych powinien realizowa¢ w niedlugiej przysztosci potaczenia migdzy-
narodowe, pasazerskie 1 towarowe, poczatkowo na obszarze Euroregionu
,,Karpaty”, nastgpnie na kierunku czarnomorskim 1 batkanskim (ryc. 4).

Ryc. 4. Infrastruktura transportowa Polski Poludniowo - Wschodniej w 1999r.
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Wazne znaczenie dla obszaru Polski Potudniowo — Wschodniej ma
takze korytarz komunikacyjny kolejowy 1 drogowy, laczacy osrodki miejskie
potozone w kotlinach $rédkarpackich (Zakopane, Nowy Targ, Limanowa,
Nowy Sacz, Gorlice, Jasto, Krosno, Sanok). Znaczenie tego korytarza jest
réwniez wazne dla ruchu migdzynarodowego. Przejscia drogowe i kolejowe
na granicy polsko — stowackiej (Barwinek, Konieczna, Muszyna, Piwniczna,
Niedzica, Jurgow, Lysa Polana, Chochotéw, Chyzne, Korbielow, Zwardon)
maja wazne znaczenie w kreowaniu wspotpracy przygranicznej oraz intensy-
fikacji turystyki rejonu Karpat. Ponadto przejécia te umozliwiaja przejazd do
Wiednia, Bratystawy, Budapesztu i na Batkany.

Przy granicy potudniowej tego obszaru polozony jest kolejny prze-
strzenny wezet komunikacyjny z dwoma przejsciami, 0 znaczeniu €uropej-
skim, Chyzne i Lysa Polana, z dwoma miastami : Zakopanem o dominacji
funkcji ustugowo — turystycznej i Nowym Targiem o dominacji funkcji ushu-
gowej. Uzupelnieniem tego wegzla sa przejscia graniczne o znaczeniu lokal-
nym Chochotéw, Jurgéw, Kacwin, Niedzica, Sromowce 1 Szczawnica. Zna-
czenie lokalnych przej$¢ na tym obszarze jest duze, zwigzane bowiem z tra-
dycyjna wspotpracgq mieszkancoéw po obu stronach granicy, a w ostatnich la-
tach intensyfikowana w ramach Euroregionu ,, Tatry”. Ponadto nasilajaca si¢
w ostatnich latach turystyka gérska w obrebie Tatr i Pienin, oraz turystyka
,,handlowa” po obu stronach granicy (Komornicki 1998), wskazuje na ko-
nieczno$¢ zwigkszenia liczby 1 przepustowosci przejs¢ granicznych, odejscia
od szczegotowych kontroli na rzecz swobodnego przekraczania tej granicy.
Potaczenia transportowe w kierunku potudniowym realizowane sa przez
ksztattujace si¢ trzy nowe korytarze komunikacyjne taczace porty baltyckie,
panstwa wschodnio battyckie ze stolica Polski 1 waznymi aglomeracjami
miejsko - przemystowymi, i dalej przez Nizing Wegierska z panstwami batl-
kanskimi.

Pierwszy korytarz wyznacza droga ekspresowa taczaca Gdansk, Gdy-
ni¢, Warszawg 1 Lublin z Rzeszowem do przej$cia granicznego w Barwinku.
Drugi ksztattujacy si¢ migdzynarodowy korytarz transportowy przebiega
wzdhuz wschodniej granicy, od Suwatk przez Biatystok, Lublin do Rzeszowa
(tam laczy sig z korytarzem pierwszym) 1 dalej do przejscia granicznego w
Barwinku. Potaczenie to zyskuje wazna rangg, taczy bowiem kraje wschod-
niobattyckie z krajami batkanskimi. Trzeci korytarz taczy Gdansk, Gdynig i
Warszawg z Kielcami 1 Krakowem do przej$cia granicznego w Chyznem.
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Kierunek ten realizuje potaczenia do Wiednia, Pragi i dalej nad Morze Ad-
riatyckie.

Drogi ekspresowe o kierunku péinoc — potudnie 1 korytarz komunika-
cyjny zachdd — wschéd tworza na obszarze Polski Poludniowo Wschodniej
krzyz komunikacyjny o europejskim znaczeniu.

Na omawianym obszarze i w jego otoczeniu, obok istniejacych 1
ksztaltujacych sie terytorialnych weztéw komunikacyjnych (zwiazanych ze
strefg przygraniczng) uksztattowaly si¢ w swym historycznym rozwoju i
zmieniajacych sie warunkach geopolitycznych roznej kategorii wezly trans-
portowe (komunikacyjne).

Pierwsza grupa to wielofunkcyjne wegzly transportowe o znaczeniu eu-
ropejskim (Krakéw, Rzeszow) bedace jednoczesnie podstawowymi wegztami
uktadu osadniczego Polski (Rzeszow zaliczany jest do tej grupy warunkowo,
Jako wazny osrodek wzrostu przy granicy wschodniej). Ponadto wezetl kra-
kowski realizuje powigzania zewngtrzne tego obszaru z regionem Gornego
Slaska. Silne zwiazki infrastruktury transportowej aglomeracji krakowskie)
z obszarami zachodnimi i potudniowymi kraju decyduja o stopniu otwartosci
tego obszaru, skali powiazan i cigZzen w obszarach stycznych (ryc. 3).

Do drugiej grupy weztéw o znaczeniu regionalnym, zaklasyfikowano
Kielce, Tamobrzeg — Sandomierz (jako wezel policentryczny) i Tamoéw.
(Makieta 1999). Dwa z nich, Kielce i Tarnobrzeg — Sandomierz, potozone w
poinocnej i poétnocno — wschodniej czg§ci omawianego obszaru, realizujg
powiazania gospodarcze, spoleczne, z aglomeracja warszawska, t6dzka i lu-
belska.

Duza rolg w zakresie powigzan speinia wezet kielecki. Cigzenie wezta
kieleckiego do centrum uksztattowane zostatlo w przesztosci historycznej, a
zasadniczy wptyw na to miala przynalezno$¢ tego obszaru do dwoch panstw
zaborczych Rosji i Austrii. Obszar kielecki znalazt si¢ w granicach Rosji, i
przez ponad 100 lat ksztattowal swoje zwiazki gospodarcze, spoteczne z
miastami zaboru rosyjskiego. Powstajace wowczas sieci transportowe zo-
rientowane byly na Warszawg, £6dz, Krakow. Rozwdj obszaru kieleckiego
po odzyskaniu niepodlegtosci przez Polske byt odzwierciedleniem tendencji
ogolnokrajowych, w ktorych udzial inwestycji transportowych byl niewielki.
Spowodowato to ze do dnia dzisiejszego w przestrzeni geograficznej Polski
istniejg granice, wyznaczone przez panstwa zaborcze. Istnienie owych granic
przejawia si¢ m. in., brakiem dostatecznej ilo$ci polaczen mostowych, np.
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pomigdzy obszarami oddzielonymi linig Wisty (pomigdzy Krakowem a San-
domierzem).

Wezel transportowy Tarnobrzeg — Sandomierz taczy badany obszar z
miastami Wyzyny Lubelskiej. O skali tych zwiazkéw $wiadcza liczne po-
wigzania komunikacyjne w kierunku Lublina, Zamoscia 1 Janowa Lubelskie-
go. Przynalezno$¢ obszaru tarnobrzeskiego do Euroregionu ,,Bug” (ryc. 4),
potwierdza jego silne zwiazki z obszarem lubelskim. (Eberhardt 1998, Li-
jewski 1993).

Grupa trzecia to wezty transportowe o znaczeniu subregionalnym, ma-
jace znaczenie dla potaczen wewnatrzregionalnych, sg to m. in.,: Jasto, Kro-
sno, Nowy Sacz, Nowy Targ, Sanok, Zakopane. Kolejna kategoria to wezly o
znaczeniu lokalnym, spelniajace szczegdlnie wazng rolg w procesie integra-
cjt kazdego obszaru (Makieta 1999). One najpelniej umozliwiaja realizacjg
codziennych potrzeb mieszkancow w zakresie dojazdéw do pracy, szkot,
urzgdow, komunikowania si¢ migdzy sobg, wypoczynku (Lijewski 1986).
Lokalne sieci transportowe sg podstawowym elementem struktury regional-
nej wptywajacym na sprawno$¢ funkcjonowania administracji lokalnej, roz-
w0j indywidualnej dziatalno$ci gospodarczej, mobilnos¢ podmiotéw gospo-
darczych, spelniaja niezmiernie wazna, jesli nie najwazniejszg rolg w proce-
sie integracji obszaru Polski Potudniowo — Wschodnie;.
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Streszczenie

Approach of the European Community to borders of Poland has placed in a
new light the importance of transborder transport infrastructure for the integration
process of Central European countries with the European Union. In Poland’s acces-
sion period to the European Union a vital meaning has Euroregional co-operation
whose results will evidence preparation of our country for international co-
operation. Implementation of such tasks is possible by means of efficient operation
of transport infrastructure on borders of Poland. Efficiency of border clearance,
waiting time for such clearance, quality of equipment on crossings, condition of ac-
cess roads, attitude of customs officers and boarder guards to tourists crossing the
border will be, among others, a manifestation of our readiness for Euroregional co-
operation.

Having in mind a transit and central character of Poland’s location in
Europe, a special attention should be paid to the condition of border transport infra-
structure. In investment and planning enterprises attention should be paid to crea-
tion of spatial, multifunctional transport nodes, specialised in servicing transit and
transborder traffic, and having in mind that soon the eastern border of Poland will
become the eastern border of the European Union, that is why it cannot be “an iron
curtain” between the European Union and countries of Eastern Europe, but a border

of co-operation.
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PORT GDANSKI NA PRZELOMIE XX I XXI WIEKU

Port Gdanski usytuowany u ujscia Wisly, posiada tysiacletnia tradycjg i
jest trwale zwigzany zaréwno z polskim jak 1 ze Swiatowym handlem mor-
skim. Powstanie tu osady portowej bylo zwiazane z korzystnym potozeniem
geograficznym na skrzyzowaniu glownych szlakéw handlowych. W 1361
roku Gdansk przystapit do Hanzy. Rozkwit nastapit w XVI 1 XVII wieku,
kiedy to Gdansk pehit rolg¢ najwigkszego portu zbozowego na Baltyku i
zajmowatl jedno z czotowych miejsc wsrdd portow Europy. W roku 1618
zawinglo tu ponad 7 tys. statkow, przy pomocy ktorych wyeksportowano 260
tys. ton zboz.

Korzystnym okresem dla portu byly lata Wolnego Miasta Gdanska
1919-1939, kiedy to roczne obroty wzrosty do 7 min ton.

W 1945 roku Gdansk ponownie stal si¢ portem polskim, a kolejne lata
byly okresem jego odbudowy ze zniszczen wojennych, a zarazem wielkich
inwestycji. W tym czasie zmodernizowano nabrzeza przetadunkowe, prze-
budowano kanat portowy, zbudowano nowe bazy przetadunkowe dla surow-
cOw nawozowych oraz siarki. W latach siedemdziesiatych rozpoczgto budo-
wg nowego, gigbokowodnego Portu Pétnocnego dysponujacego baza przeta-
dunku paliw ptynnych oraz baza przetadunku wegla. Mniej pomyS$lna byta
nastgpna dekada, kiedy kryzys gospodarczy 1 polityczny Polski ujemnie
wplynal na wielkos¢ 1 strukturg obrotow portu.

Nowy okres portu gdanskiego rozpoczat si¢ po roku 1989, kiedy ow-
czesne przedsigbiorstwo panstwowe Morski Port Handlowy Gdansk prze-
ksztalcono w jednoosobowg spotke Skarbu Panstwa. W trakcie dalszych
przeksztalcen powotano Spotke Akcyjna Zarzadu Portu Gdansk oraz ponad
30 spotek portowych z o0.0. Zgodnic z ustawa o portach morskich gmina
Gdansk 1 Skarb Panstwa powotah nowu spotke — Zarzad Morskiego Portu
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Gdansk S.A. (ktora inkorporowala na poczatku roku 2000 Zarzad Portu
Gdansk S A). W mysl ustawy miasto musi mie¢ w spétce nie mniej niz 34
procentowy udzial. Wspoélne dzialania doprowadzity do zwigkszenia udzia-
tow miasta do 49%. Dzieki temu port 1 miasto ,,zaczely méwié jednym glo-
sem”. Do tej pory decyzje o rozwoju miasta zapadaly w ratuszu, a rozwoj
portu planowano w Warszawie. Nastgpstwem tego jest m.in. slabo rozwi-
ni¢ta sie¢ drog taczacych port z zapleczem.

Do obowiazkéw Zarzadu Morskiego Portu Gdansk SA. nalezy zarza-
dzanie i administrowanie gruntami oraz infrastruktura portowa, a takze pro-
gnozowanie, programowanie i planowanie rozwoju portu, budowa, rozbu-
dowa 1 utrzymywanie infrastruktury portowej oraz Swiadczenie ustug zwia-
zanych z jej wykorzystaniem.

W wyniku przeprowadzonej w ostatnich latach restrukturyzacji, zostata
oddzielona w porcie sfera zarzadzania od eksploatacji. Sferg eksploatacyjng
(ustugowa) obstuguja firmy prywatne. Spotki przetadunkowe 1 operatorzy
portowi s wlascicielami suprastruktury przetadunkowej i odpowiadaja za
akwizycj¢ masy tadunkowej oraz wykonywanie ustug portowych.

Obecnie port gdanski jest najwigkszym portem battyckim, zdolnym do
obstugi statkow klasy ,,Balti-max”.! Korzystne warunki klimatyczne oraz
usytuowanie w Zatoce (Gdanskiej pozwalaja na jego catoroczna eksploata-
cje.” Laczna powierzchnia portu zajmuje 1100 ha, w tym akwatorium 370 ha.
Dhlugos¢ nabrzezy sigga 18 km, z czego 9,9 km wykorzystuje si¢ do celow
przetadunkowych. Powierzchnie sktadowe zajmuja 545 tys. m?, magazynowe
85 tys. m°.

Port sktada sig z dwoch czgéci — portu wewngtrznego potozonego u uj-

scia Martwej Wisty 1 czgSci zewnetrznej — wysunietego w morze, nowocze-
snego, glebokowodnego Portu Pétnocnego (ryc. 1).
Port wewngtrzny moze przyjmowac statki o zanurzeniu do 10,2 m i dtugosci
do 225 m. Port zewngtrzny, posiadajacy trzy pirsy przetadunkowe o dtugosci
od 300 do 600 m, moze obstugiwacé statki o zanurzeniu do 15 m. Obie czesci
portu posiadaja oddzielne kotwicowiska i tory wodne.

' Okreslenie statkéw o najwigkszym tonazu mogacych wplywaé na Baltyk przez Ciesniny
Dunskie.
? Zlodowacenie torow wodnych praktycznie nie wystepuje.
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Ryc. 1. Port Gdanski
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Zrédto: Polish Ports Handbook’99, s. 88.

Port gdanski posiada specjalistyczne bazy przetadunkowe wegla i pa-
liw, fosforytow, siarki ptynnej i granulowanej, soli i sody, drewna, zboza
oraz bazy przetadunkowe dla konteneréw, drobnicy i innych fadunkow.
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Wzdhuz kanatu Martwej Wisty usytuowany jest port wewnetrzny. Na
jej wschodnim brzegu zlokalizowana zostata baza eksportu siarki granulo-
wanej i ptynnej. Jej wydajnos¢ wynosi 5 tys. ton na dobg oraz siarki ptynne;j
700 ton na godzing. W tej czgsci portu znajduje si¢ baza przetadunkow soli 1
sody, nawozdéw sztucznych, melasy, mazutu oraz baza importowa fosforytéw
z magazynami o pojemnosci 75 tys. ton. Dzigki wyposazeniu w zasobnie, zu-
rawie 1 wagi automatyczne, mozliwe sg tu takze konwencjonalne przetadunki
wegla, zboza i innych fadunkéw masowych. W oparciu o sktady o pojemno-
$ci ponad 100 tys. umozliwiaja przetadunek drobnicy konwencjonalnej 1
drewna. Zachodni brzeg Wisty to terminale drobnicowe 1 przetadunku kon-
tenerow, elewator zbozowy i baza promowa Polskiej Zeglugi Battyckie;j.
Oferuje ona potaczenia promowe do Nynidshamn w Szwecji.

Do przetadunku drobnicy w porcie wewngtrznym przygotowano 15
magazynow, place skladowe oraz nabrzeza wyposazone w 85 zurawi stacjo-
narnych, 40 samojezdnych, dwa dzwigi plywajace i specjalne dzwigi do
przetadunku sztuk cigzkich.

W koncu 1998 roku uruchomiono niewielki terminal kontenerowy o
pojemnos$ci 1000 TEU. Terminal przystosowany jest do obstugi statkéw do 7
tys. DWT w systemach lo-lo i ro- ro do 40 tys. TEU rocznie.

W koncu 1996 roku w Basenie Wtadystawa IV utworzono Wolny Ob-
szar Celny. Pdzniej wlaczono do niego takze Nabrzeze Oliwskie. Przetado-
wuje si¢ tu gtdwnie japonskie samochody osobowe oraz banany i owoce cy-
trusowe kierowane na rynek polski i rosyjski. Samodzielnym operatorem jest
tu spotka Cargofruit ktéra moze przetadowaé 120 tys. ton owocoOw rocznie.
W starej czesci portu dobiega konca budowa bazy przetadunku sjenitu oraz
bazy bentonitu. Przy nabrzezu Bytomskim spoétka Hydrogaz Polska wybu-
dowata terminal o zdolnosci przetadunkowej 30 tys. ton gazu rocznie. Skro-
plony gaz o temperaturze -30°C przetadowywany i sktadowany w zbiorni-
kach o pojemnosci 1,5 tys. ton stuzy do produkcji napojow gazowanych.
Przy tym samym nabrzezu zlokalizowano wytwdmig stodu Baltic Malt. Mo-
ze ona rocznie wyprodukowaé 60 tys. ton tego niezbgdnego dla przemystu
browarniczego surowca.

Terminale wchodzace w sktad Portu Pétnocnego stanowiag samodziel-
ny, glebokowodny, wychodzacy w morze port masowy o wysokim standar-
dzie swiatowym, zdolnym do obstugi statkow do 150 tys. ton no$nosci i za-
nurzeniu do 15 m. Zlokalizowano tu dwie specjalistyczne bazy przetadun-
kowe. Catkowicie zautomatyzowana baza wegla wyposazona w zwatowarko-
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tadowarki moze przetadowaé w ciagu doby 50 tys. ton wegla, rocznie 9 min
ton. Place sktadowe sa w stanie przyja¢ 600 tys. ton tego surowca.

Najwigksza na Baltyku baza paliw ptynnych (rozbudowana w 1998 ro-
ku) obstuguje statki do 150 tys. DWT i dlugosci do 300 m. Cztery stanowi-
ska ,,P”, ,,R”,,,0” 1, T” moga przetadowa¢ do 100 tys. ton ropy naftowej lub
jej produktéw w ciagu doby, rocznie do 35 min ton. Baza polaczona jest ze-
spolem rurociagdw z Rafineria Gdanska (wyposazona w zaplecze magazy-
nowe dla ropy naftowej o pojemnosci 600 tys. m®), Petrochemia w Plocku, z
Rosja oraz z rafineriami w Niemczech. Gdansk zapewnia bezpieczenstwo
dostaw dla catego polskiego przemystu rafineryjnego. Do potowy 1999 roku
Gdansk byl takze rezerwowym Zrédiem dostaw dla niemieckiej rafinerii w
Schwedt. Jednak ze wzgledu na rozbudowe portu w Rostocku umowa z
Gdanskiem nie zostata przedtuzona. W jej miejsce podpisano wieloletnie po-
rozumienie z inna niemiecka rafineria Mider Elf zlokalizowana w poblizu
Leuny. W razie potrzeby poptynie tam ropa z Gdanska. Przez Gdansk eks-
portowana jest takze do Europy Zachodniej ropa rosyjska. Dzigki temu ob-
roty tranzytowe portu wynoszace w roku 1997 — 208 tys. ton wzrosty do
2889 tys. ton w 1998r. Podobnie bylo w roku 1999.

Tab. |. Obroty fadunkowe portu gdanskiego w latach 1995-99 (w tys. ton)

Ropa Inne
Lata | Ogélem | Wegiel | Ruda |i przetwory| Zboze tadunki Drewno | Drobnica
i koks naftowe masowe
1995 18261 7116 - 6437 139 2758 72 1739
1996 16491 6128 200 5036 301 2906 2 1919
1997 17386 6636 465 5199 246 3117 13 1711
1998 20599 7441 298 8268 392 2986 5 1209
1999 18691 7095 183 7039 421 2570 7 1376

Zrodlo: Opracowanie autora na podstawie Materiatow Zarzadu Morskiego Portu Gdansk
S.A.

Wielko$¢ przetadunkéw portu gdanskiego w latach 1995 — 1999
ksztattowala si¢ na poziomie 16,5 — 20,5 mln ton (tab.1). Nie jest to duzo w
poréwnaniu do zdolnosci przetadunkowe) portu wynoszacej 55 min ton. Na
stan ten w znacznej mierze wplywat import do Polski przy pomocy rurociagu
tafszej ropy rosyjskiej w poréwnaniu z drozsza ropa arabska sprowadzana
przez Gdansk. Inne czynniki to wzrost cen polskiej siarki, powodujacy spa-
dek jej eksportu oraz malejaca oplacalno$¢ eksportu polskiego wegla. W
1998 roku przywieziono do Gdanska 125 tys. ton wegla z Rosji i RPA. Cena
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tego wegla jest o potowe nizsza od krajowego (60 USD za tong). Limity na
wegiel importowany spowodowaty spadek importu w roku 1999 do 66 tys.
ton.

Rocznie do portu zawijato od 2 do 2,5 tys. statkow o tacznej pojemno-
$ci 9 —10 min NRT. W $rdd nich przewazaty jednostki niewielkie do 2 tys.
NRT, okoto 90 wchodzacych statkow znajdowalo si¢ w przedziale od 20 do
30 tys. NRT, a powyzej tylko 40 jednostek.

W niewielkim terminalu kontenerowym w latach 1995 — 1999 nastapit
wzrost obrotow
z 3 do 4,6 tys. TEU? (tab. 3). Przez terminal promowy PZB przewija sig
rocznie od 97 tys. do 125 tys. pasazerow (tab.4).

Port potaczony jest regularnymi liniami Zeglugowymi z portami Szwe-
cji, Niemiec, Wielkiej Brytanii, Turcji, Egiptu, Morza Czerwonego, Indii i
Karaiboéw (tab.5).

Tab. 2. Ruch statkéw w porcie gdanskim w latach 1995-99 (statki na wejsciu)

Lata Liczl’)a Pojemnos¢ statkow
statkow w tys. NRT

1995 2077 10065

1996 2091 9108

1997 2380 8860

1998 2562 9814

1999 2332 9506

Zrédlo: Opracowanie autora na podstawie Materialéw Zarzadu Morskiego Portu Gdansk

S.A.

Tab. 3. Przetadunki konteneréw w porcie gdanskim w latach 1995-1999

Kont Lata
ontenery 1995 1996 1997 1998 1999
TEU 3064 2165 2347 2738 4627
Tony 11618 8913 13736 16426 43561

Zrédto: Opracowanie autora na podstawie Materialéw Zarzadu Morskiego Portu Gdansk

S.A.

3 Jednostki dwudziestostopowe
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Tab. 4. Ruch pasazerski w porcie gdaniskim w latach 1995-1999
Liczba Lata
pasazeréw 1995 1996 1997 1998 1999
Przyjazdy 62433 48088 64740 58510 58056
Wyjazdy 62705 49035 59804 55605 62180
Razem 125138 97123 124544 114115 120236

Zrédlo: Opracowanie autora na podstawie Materialéow Zarzadu Morskiego Portu Gdansk

S.A.

Tab. 5. Polaczenia regularne portu gdanskiego w roku 1999 (bez proméw PZB)

Port Sulan, Qaboos, Dubati,
Abu Dabi, Doha, Bahrain,
Dammam, Kuwejt, Akaba,
Hodeidah, Bandar Abbas,
Umm, Qasr, Jebel Ali, Shu-
aiba,

Sharjah

Miejsce Typ Przewoznik Czgstotliwosé

przeznaczenia ladunku zawinieé
Indie Drobnica Shipping Corporation |1 raz w miesiacu
Bombaj, Chennai, Kalkuta i kontenery of India
Niemcy Inter Marine Container |1 raz w tygodniu
Hamburg, Bremerhaven Kontenery Line IMCL
Pakistan, Hamburg, Antwer- Drobnica Pakistan National w zaleznosci od
pia i kontenery Shipping Corporation fadunku
Damman, Karaczi
Egipt, Hamburg, Antwerpia Drobnica The Egiptian co 2 miesigce
Bilbao, Aleksandria i kontenery Navigation Company
Turcja, Brema, Istambut, Drobnica Turkish Cargo LINES [ w zalezno$ci od
Izmir, i kontenery fadunku
Mersin
Region Karaibéw, Matanzas,| Drobnica |R.K.E. Biedermann Gmbh| co 6 tygodni
Buenaventura, Barranquilla i kontenery
Wielka Brytania, Great Papier RMS Duisburg co 6 tygodni
Yarmouth
Porty Arabskie Drobnica United Arab Shipping co 4 tygodnie
oraz M.Czerwonego, Jeddah,| i kontenery Company

Zrédho: Opracowanie autora na podstawie Materialow Zarzadu Morskiego Portu Gdansk

S.A.

Od poczatku lat dziewigédziesiatych porty polskie, podobnie jak inne
porty baltyckie poloZzone poza giéwnymi, oceanicznymi szlakami zZeglugo-
wymi utracity swe naturalne zaplecza 1 zostaty sprowadzone do rangi portow
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dowozowo-odwozowych (zwlaszcza w zakresie drobnicy). Porty te funkcjo-
nuja w warunkach silnej konkurencji miedzynarodowe;j i krajowej. Dostep-
nos$¢ morska polskich portéw (z wyjatkiem Portu Péinocnego) jest gorsza niz
portow Morza Pétnocnego. To samo dotyczy wydajnosci, bezpieczenstwa,
niezawodno$ci i szybkosci ustug portowych. Tansze pod tym wzgledem sg
jedynie porty Rosji, Litwy, Lotwy i Estonii. Struktura geograficzna polskiego
handlu zagranicznego w ktoérej dominuje udziat Niemiec, konkurencja kolei 1
portéw niemieckich oraz holenderskich, ich aktywno$¢ inwestycyjna na za-
pleczu zagranicznym i krajowym polskich portéw (terminale kontenerowe
we Wroclawiu i Poznaniu) prowadzi do przechwytywania fadunkéw moga-
cych potencjalnie przechodzi¢ przez system transportowy Troymiasta. Wy-
miana towarowa z krajami Unii Europejskiej prowadzona jest w duzej czeSci
droga ladowa.

Adaptacja gospodarki Polski do struktur gospodarczych Unii Europej-
skiej, wymaga zmniejszenia roli przemystu cigzkiego na rzecz przemyshu
przetworczego. Juz obecnie w strukturze towarowej polskiego importu z UE
przewazaja wyroby o duzym stopniu przetworzenia, wzrasta tez udzial pro-
duktéw bardziej przetworzonych w polskim eksporcie do UE. Zmiana zaple-
cza tranzytowego, przy obecnym stanie systemu transportowego kraju sta-
nowi jedng z przyczyn zmniejszenia przetadunkéw konwencjonalnych w
polskich portach.* Szanse dla pozyskania tadunkéw tranzytowych przez
porty Gdanska i Gdyni pojawiajg si¢ na Biatorusi, Ukrainie, w Kazachstanie
oraz w pewnym zakresie w krajach nadbattyckich (Litwa, Lotwa) oraz w Ro-
sji 1 przynalezacym do niej Obwodzie Krolewieckim. Powstal projekt pota-
czenia Portu Péinocnego z krajami WNP, szerokotorowa linig kolejowa. Li-
nia ta biegnie obecnie od granicy panstwa w Braniewie do Bogaczewa w po-
blizu Elblaga.

W Gdansku bedzie koncowka budowanego rurociagu naftowego pro-
wadzacego z Odessy. Rurociag ten stanowi cze$¢ Via Intermare — szlaku
komunikacyjnego taczacego Baltyk i Morze Czarne.’ Port Gdanski stara sig
takze o nawigzanie bezposrednich kontaktéw z portem Odessa w celu utwo-
rzenia wspdlnej firmy spedycyjnej, ktora zajetaby sig logistyka, organizacja

* J. Wendt, Geopolityczne aspekty tranzytu w Europie Srodkowej, IGiPZ PAN, Warszawa
1999.

* Dla Ukrainy rurociag ten jest bardzo wazny ze wzgledu na bezpieczenstwo narodowe tego
kraju. W przypadku odcigcia dostaw ropy naftowej np. przez Rosj¢, Ukraina moglaby za-
opatrywac si¢ przez Gdarsk.
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przewozow tadunkéw droga kolejowa, z trzech portow Odessy do (i z)
Gdanska 1 dalej w kierunku Skandynawii.

Prognoza obrotéw przetadunkowych portu gdanskiego do 2010 roku
zaklada dwa warianty. Wariant pesymistyczny przyjmuje m.in. zalozenie
utrzymania ladowego charakteru wymiany towarowej Polski, brak rozwoju
polaczen transportowych portu z zapleczem, w tym budowy autostrady A- 1
oraz niesprzyjajace warunki polityczne, gospodarcze 1 spoteczne. W takiej
sytuacji obroty przetadunkowe portu utrzymaja si¢ na poziomie zblizonym
do obecnego. Nastapi tylko niewielki wzrost ruchu pasazerskiego. Brak do-
statecznych impulséw nie rozwinie nowych kompleksow przemystowych 1
funkcji dystrybucyjnej portu.

Wariant optymistyczny przewiduje pomyslne tempo rozwoju gospo-
darczego kraju, wysoki wzrost obrotow polskiego handlu zagranicznego,
zwlaszcza w eksporcie. Wzrost konkurencyjnosci, rozwdj wszystkich dzie-
dzin aktywno$ci portowej, pelne wykorzystania przestrzeni portowej oraz
usprawnienie polaczen transportowych z zapleczem - wszystko to w znacza-
cy sposdb wplynie na wzrost obrotow przetadunkowych.

Waznym atutem do osiagnigcia tych zatozen sa odpowiednie warunki
batymetryczne wynoszace 17 m na torze wodnym prowadzacym do Portu
Péinocnego oraz glgboko§¢ 15 m przy pirsach przetadunkowych w tym por-
cie. Drugim czynnikiem sa wolne tereny w porcie zewngtrznym, umozliwia-
Jace lokalizacj¢ duzych inwestycji, zwiazanych z wykonywaniem ustug
przetadunkowych i1 portowych lub przedsigbiorstw korzystajacych z tych
ustug.

W roku 1998 uruchomiony zostat na obszarze o pow. 11 ha terminal
importu ptynnego gazu petrochemicznego (LPG). Jest to wspdlna inwestycja
polsko-holenderskiej spotki Gaspol. Przy nowym pirsie o dlugosci 270 m
moga cumowac statki o wyporno$ci do 20 tys. DWT. Obecnie mozna przeta-
dowac tu 130 tys. ton propanu i1 butanu rocznie, docelowo 500 tys. ton.

Zbudowany przed prawie trzydziestu laty i zmodernizowany pirs ru-
dowy o dlugosci 600 m., bedzie przyjmowal statki do 150 tys. DWT. Jego
eksploatacja zajma sig¢ dwie spotki Rudoport i Europort. Rudoport zamierza
importowa¢ rudy zelaza ze Szwecji, RPA 1 Brazylii dla hut polskich, cze-
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skich i stowackich. Przewidywana roczna zdolno$¢ przetadunkowa w pierw-
szym etapie wyniesie 3 - docelowo 7 min ton.®

Jesienig 2000 roku na terenie o pow. 59 ha rozpocznie dziatalnos¢ Eu-
roport — nowoczesny terminal przetadunku zbéz i pasz’ (ryc. 2). W ciagu
doby do magazynow i silosow o tacznej pojemnosci 250 tys. ton mozna bg-
dzie przetadowac 35 tys. ton zb6z. Obroty terminalu osiagna poczatkowo 3,5
- docelowo 6,5 min ton. Jest to jedna z najwazniejszych inwestycji kanadyj-
skich w Polsce. Bedzie stuzyta przetadunkom i magazynowaniu zboza i pasz
pochodzacych z Kanady i USA, a przeznaczonych dla panstw bylego ZSRR,
Polski, Czech, Stowacji i Wegier. Do tej pory produkty rolne byly roztado-
wywane w portach konkurencyjnych, takich jak Hamburg, czy Antwerpia i
dopiero z nich trafialy na miejsce przeznaczenia. Analizy Europejskiego
Banku Odbudowy i Rozwoju wskazuja, ze za kilka lat Ukraina moze stac sig
eksporterem zb6z. Gdanski terminal bgdzie wydatnie mogt w tym poméoc. W
fazie II inwestycji Europortu przewidziano stworzenie stanowisk nawozéw
sztucznych, w III etapie budowe mtynéw, kruszarni, olejarni itp.

Nastgpna inwestycja bedzie terminal plynnych produktéow chemicz-
nych i ropopochodnych. Niemiecka firma Oil Tanking rozpoczyna wiosng
2000 r. na obszarze o powierzchni 30 ha budowg terminalu chemicznego.
Docelowo terminal bgdzie przetadowywat od 3 do 3,5 min ton chemikaliow
rocznie, w tym réowniez nawozy ptynne (UAN). Terminal bgdzie mégt ob-
stugiwac statki do 100 tys. DWT.

6 Poniewaz gléwny akcjonariusz spotki Huta Katowice posiadajaca 56% pakiet akcji znaj-
duje si¢ w trudnej sytuacji ekonomicznej, wystgpuja opdznienia i problemy ze sfinansowa-
niem tej inwestycji.

’ Cata inwestycja kosztuje 86 min USD, inwestorami sa cztery firmy potnocnoamerykanskie:
Elia Int. z Pensylwanii, Desaport Corp. Int. z Nowej Szkocji i Capital Project Group Inc.
Finansowanie odbywa si¢ za posrednictwem Europejskiego Banku Odbudowy i Rozwoju w
Londynie i Royal Bank of Canada.
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Ryc. 2. Obwodnica portowa w Gdarnsku
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Zrédto: Spedycja i Transport, nr 10/1999, s. 29

Dalsze plany przewiduja budowg terminalu gazu ziemnego (LNG) o
zdolnosci przetadunkowej 3 min m® rocznie. Poza obstuga metanowcéw (do
135 tys. m’), bedzie przeprowadzany tu proces skladowania i regazyfikacji.
Terminal umozliwi uzupetniajace dostawy gazu ziemnego (z Kataru, Algierii
1 innych krajow), dotychczas sprowadzanego wylacznie rurociagiem z Rosji,
a w przypadku perturbacji w dostawach ladowych odegra rolg amortyzatora.
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W fazie projektowej znajduje si¢ baza rozdzielcza importowanych kru-
szyw budowlanych. Jej docelowa zdolno$¢ przetadunkowa ma sigga¢ 600
tys. ton rocznie.

Kluczowg inwestycja, przetamujaca wizerunek portu gdanskiego, jako
portu masowego, ma by¢ terminal kontenerowy o rocznej zdolnosci przeta-
dunkowej 500 tys. TEU. Beda mogly zawijaé tu kontenerowce przewozace
do 6 tys. TEU. Transport do Gdanska bez posrednictwa wielkich portow eu-
ropejskich moze by¢ bardziej optacalny dla zatadowcow 1 zwigkszy obroty
port gdanskiego. Okoto 70 % tadunkéw skonteneryzowanych przeznaczone
byloby dla odbiorcow polskich, a pozostate 30% mogloby by¢ rozwozone
kontenerowcami dowozowymi do innych portéw battyckich. Terminal be-
dzie umozliwial przetadunki statkéw w systemie ro-ro i lo-lo, a takze skia-
dowanie i spedycje kontenerow. Zajmie on kilkadziesiat hektarow w Porcie
Péinocnym.

Na zapleczu terminalu, na terenie okolo 200 ha, powstanie Baftyckie
Centrum Logistyczne, ktére zajmie si¢ obstuga ladunkow z obszaru Baltyku,
Europy Wschodniej oraz Czech i Slowacji. Atutem gdanskiego portu, jako
miejsca lokalizacji centrum logistycznego, jest skoncentrowanie na jego te-
renie podstawowych gatezi transportu: zeglugi morskiej, srédladowej, kolei,
komunikacji samochodowej oraz rurociagow.

Warunkiem rozwoju przedsigwzigtych inwestycji jest jak najszybsze
zbudowanie autostrady A-1 i polaczenie z nig portu. W polowie 1999 roku
rozpoczg¢to budowe mostu nad Martwa Wisla‘.8 Most ten bedzie stanowit
fragment nowej obwodnicy portowej , stanowiacej przedtuzenie Al. Suchar-
skiego. Przy niej znajduje si¢ Port Péinocny, ktéry dotychczas nie miat bez-
posredniego polaczenia z zapleczem. Nowa obwodnica polaczy port gdanski
z drogami wylotowymi w kierunku Warszawy, Bydgoszczy i Lodzi oraz ob-
wodnica tréjmiejska (pozniej za$ z autostrada A-1) (ryc. 3). W roku 2002 za-
planowano budowg tunelu (pod kanatem portowym), taczacym Al. Suchar-
skiego z ul. Marynarki Polskiej i Uczniowska oraz stara zachodnig czescig
portu.9 Cale to przedsigwzigcie mostowo- tunelowe wyeliminuje cigzki ruch

8 Jest to pierwszy most wantowy w Polsce. Jego dtugo$é 375m, wraz z podjazdami 1200m,
dhugosc przesta podwieszonego 230 m, wysoko$¢ pylonu 98m, przeswit pomiedzy lustrem
wody a prz¢stem 8m.

? Tunel bedzie miat dlugosé 900 lub 1100m, czgsé podwodna 530m, dugosé taczna wraz ze
zjazdami i wyjazdami oraz weztami drogowymi 3250m, konstrukcje beda stanowily pota-
czone prefabrykaty zelbetowe o dlugosci po 105m zatopione w wykopie na dnie kanatu.
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samochodowy, ktory z zachodniej czgsci portu musiat przechodzi¢ przez za-
ttoczone $roédmiescie Gdanska, poprawi komunikacj¢ w obrgbie samego
portu, potaczy zachodnig czg§¢ portu (wraz z Wolnym Obszarem Celnym) z
krajowa siecig drogowa. Inwestycja ta poprawi tez sytuacj¢ komunikacyjna
Gdanska, gdyz pozwoli na ominigcie przetadowanego centrum i bezposred-
nie wyprowadzenie ruchu kotowego z dzielnic: Zaspa, Przymorze i Zabianka
w kierunku wschodnim i potudniowym.

Ryc. 3. Koncepcja polaczenia portu gdanskiego z projektowang autostradg A-1
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Zrodto: Studium wykonalnosci powiazania autostrady A-1 z obszarem portowo - przemy-
stowym Gdariska

Wykonanie przedstawionych powyzej zamierzen, przy odpowiedniej
polityce rozwojowej, marketingowej 1 handlowej moze wydatnie przyczyni¢
si¢ do tego, by najstarszy i najwigkszy port na Baltyku stal si¢ jednoczesnie
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jednym z najlepszych i konkurencyjnych na baltyckim i europejskim rynku
handlu morskiego w nadchodzacym XXI wieku.
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Summary

The port of Gdansk located at the mouth of the Vistula has a tradition of over
a thousand years and is firmly connected with both the Polish and world sea trade.
In 1970s construction of a new deep-water Northern Port was started. The next
decade was less favourable when an economical and political crisis adversely af-
fected the size and structure of the port turnovers. A new period for the port of
Gdansk started after 1989.

At present the port of Gdansk is the biggest port on the Baltic Sea, capable of
servicing ships of “Balti-max” class. The port consists of two parts — the inner port
located at the mouth of the Martwa Wista (the Dead Vistula) and the outer port —
protruding into the sea, modern, deep-water Northern Port capable of servicing
ships up to 150 thousand tons of dead-weight capacity and draught up to 15 m. Two
specialist transhipment terminals were located here — of coal and liquid fuels (re-
built in 1998). The second terminal is linked by a system of pipelines with the Re-
finery of Gdansk, with the Petrochemistry of Ptock, with Russia and with refineries
in Germany.

The size of transhipments in the port of Gdansk remained at the level of
16.5-20.5m tons in 1995-1999. It is not much in comparison with transhipment ca-
pacity of the port that is 55m tons. Through the ferry terminal of PZB (Polska
Zegluga Baltycka — Polish Baltic Navigation) pass yearly from 97 thousand to 125
thousand passengers.

Regular sailing lines link the port with ports of Sweden, Germany, Great
Britain, Turkey, Egypt, the Red Sea, India Sea and the Caribbean.

A forecast for transhipment turnovers of the port of Gdansk until 2010 as-
sumes two variants. A pessimistic variant takes, among others, an assumption of
maintaining the land character of trade exchange of Poland and lack of develop-
ment for transport links between the port and the hinterland

An optimistic variant forecasts a favourable pace of the country’s economic
growth, a high increase in turnovers of the Polish foreign trade, especially in ex-
ports. An increase in competitiveness, a development of all fields of activity in the
port, a full use of the port space, and improvement of transport links with the hin-
terland — all this will substantially affect an increase in transhipment turnovers.

Important advantages to achieve such assumptions are proper bathymetric
conditions and free terrain in the outer port, enabling location of large investments.

In 1998 a terminal for import of liquid petrochemical gas (LPG) was opened.
Rudoport (Oreport) and Europort will operate a modernised ore pier. Rudoport is
going to import iron ores. In autumn of 2000 Europort will start its operation; it is a
modern terminal of transhipment of grain and feed. It will serve for transhipment of
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grain and feed coming from Canada and the USA, and going to states of the former
USSR, Poland, the Czech Republic, Slovakia and Hungary.

The next investment will be a terminal of liquid chemical and oil-derived
products. Further plans forecast construction of a terminal for natural gas (LNG).

A novelty in the port is to be a huge container terminal with a yearly tran-
shipment capacity of 500 thousand TEU. Container ships carrying up to 6 thousand
TEU will be able to harbour here. It will cover a few dozen hectares in the Northern
Port. In the hinterland of the terminal the Baltic Logistic Centre will come into be-
ing.

A condition for development of the forecast investments is the fastest possi-
ble construction of the highway A-1 and linking it with the port. In mid-1999 con-
struction of a bridge over the Dead Vistula was started. The bridge will be a frag-
ment of a new ring road that will link the port with exit roads in the direction of
Warsaw, Bydgoszcz and £.6dz, and the ring road around the Gdansk agglomeration
(then with the highway A-1). For 2002 construction of a tunnel (under the port ca-
nal) is planned. This enterprise will eliminate heavy car traffic that has to pass from
the western part of the port through the crowded centre of Gdansk; it will improve
transport within the port itself and will link the western part of the port with the
national road network.

Implementation of the presented above plans may substantially contribute to
making at the same time the oldest and largest port on the Baltic one of the best and
competitive ones on the Baltic and European market of sea trade in the coming 21*

century.
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DOSTEPNOSC KOMUNIKACYJNA OSRODKOW WEADZY
WOJEWODZKIEJ

Problem nowego podzialu terytorialnego towarzyszy zawsze okresom
przemian ustrojowych. W zmienionym krajobrazie politycznym, spotecznym
1 gospodarczym Polski po 1989 roku, zanikowi ulegly dawne a ksztattuja sig
nowe osrodki decyzyjne - centra wladzy. Administracyjny podzial kraju zaw-
sze w znaczacy sposob wplywa na ksztaltowanie si¢ stosunkoéw spotecznych
1 gospodarczych wraz z ukladem komunikacyjnym. W Polsce w latach 1945
- 1996 kilkakrotnie nastgpowaly zmiany iloSciowe i strukturalne w podziale
terytorialnym kraju. Z przyczyn politycznych i ekonomicznych tworzono
nowe oSrodki administracyjne i gospodarcze. Podejmowano proby decen-
tralizacji wiadzy, w efekcie ktorych nastgpowala jej centralizacja. Rowniez
wspotczesnie, na ksztaltowanie podziatu terytorialnego Polski, opartego o
determinanty Srodowiska geograficznego 1 funkcjonujace struktury spoteczne
1 ekonomiczne, silny wplyw wywieraja partykularne interesy partii politycz-
ne, ambicje spoleczno-gospodarcze ludnosci stolic osrodkow regionalnych
oraz istniejace struktury terytorialne organizacji samorzadowych, politycz-
nych, religijnych 1 gospodarczych.

Od wprowadzenia nowego podzialu administracyjnego i samorzado-
wego kraju w 1999 rozpoczal si¢ proces ksztaltowania nowych o$rodkow
wladzy na szczeblu regionalnym, wojewodzkim oraz lokalnym powiatowym.
O ile 16 miast wojewddzkich (siedziba wojewody) oraz 2 dodatkowe z sej-
mikiem wojewodzkim wybrano pomijajac znaczaca cze$¢ kryteriow ekono-
micznych a biorac pod uwage jedynie polityczne', o tyle nad lokalizacja

! Por. Rozmowa ,, Wprost” z prof. Michalem Kulesza, petnomocnikiem rzadu ds. reformy
ustrojowej, 1998, [w:] ,, Wprost” , nr 26, s. 19.



184 Jan Wendt

osrodkow powiatowych nie prowadzono zadnej dyskusji merytorycznej po-
zwalajac w stosunku do zamierzen pierwotnych na zwigkszenie liczby po-
wiatéw z planowanych okoto 250 do 373 powiatow. Poniewaz reforma ad-
ministracji zakladata zblizenie wiadzy do obywatela na powiaty scedowano
wiele wczesniejszych uprawnien urzedéw wojewodzkich, ktérym przydzie-
lono inny zakres uprawnien. Jednak, zgodnie z ustawa o reformie admini-
stracji, od decyzji wiadz powiatowych, dotyczacych prawie wszystkich sfer
zycia obywatela istnieje mozliwo$¢ odwotania si¢ do odpowiednich wiadz
wojewoddzkich. W tej samej strukturze funkcjonuja nadal dawne sady 1 pro-
kuratury apelacyjne, dyrekcje drog panstwowych, okregi pocztowe 1 wiele
innych urzedoéw lub osrodkéw wiadzy od ktérych zalezy los pojedynczego
obywatela.? Do zmian wprowadzonych przez reforme samorzadowa nalezy
doda¢ zmiany wynikajace z reformy stuzby zdrowia, utworzenie szesnastu
»Kas Chorych”, $cisle zwiazanych z nowym podziatem terytorialnym kraju
oraz rejonizacja specjalistycznych ustug medycznych. Na te dwie reformy
naktada si¢ funkcjonujacy w Polsce system edukacji. Z 15 uniwersytetéw, na
ktorych studiuje okoto 30 % ogoétu studentéw (w pozostatych 251 szkotach
wyzszych pozostali) tylko uniwersytet w Toruniu, nie znajduje si¢ w miescie
wojewodzkim, ale za to w miescie, siedzibie sejmiku wojewddzkiego.

Tak wigc wbrew zamierzeniom ogloszonym przy wprowadzaniu re-
form, najistotniejsze dla obywatela funkcje, ustugi medyczne, uniwersyteckie
ustugi edukacyjne, wtadza sadownicza i prokuratorska oraz szereg innych
zlokalizowano w o$rodkach wojewo6dzkim, ktére tym samym, poprzez pro-
ces decyzyjny 1 odwotawczy, staly si¢ oSrodkami wiladzy dla obywatela.
Dlatego istotne wydaje si¢ okreslenie dostgpnosci komunikacyjnej oSrodkow
wladzy wojewddzkiej dla przecigtnego obywatela, gdyz w procesie podej-
mowania decyzji warunkiem koniecznym jest obecnos¢ petenta.

Przy okre$leniu dostgpno$ci komunikacyjnej zatozono, ze przedmio-
tem badania bedzie dostgp do instytucji i wladz wojewddzkich, zdefiniowany
Jako dostep do miasta wojewddzkiego. Aby ograniczy¢ pole badan przyjeto
zgodnie z ustawa, ze wszelkie sprawy i potrzeby obywateli zwigzane z decy-
zjami wladz samorzadowych w gminach i miastach mozna, ze wzgledu na
niewielka stosunkowo odlegto$¢ przedstawi¢ w siedzibie powiatu ziemskie-
go lub grodzkiego. Uznano za istotniejsza kwesti¢ dotarcia obywateli do

? Wendt J., 1998, Reforma terytorialna w Polsce, [w:] Kwartalnik Geograficzny, nr 3(7), s.
23.
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ushug, instytucji i wladz samorzadowych oraz szczebla wojewodzkiego w
miastach wojewodzkich. Dlatego, przy badaniu dostepnosci kolejowej,
przyjeto powiazania komunikacyjne pomigdzy powiatami i siedziba woje-
wody. Wprawdzie wszystkie miasta powiatowe maja potaczenia drogowe z
miastem wojewddzkim, jednak pomimo funkcjonowania transportu autobu-
SOWego, oraz rozwoju motoryzacji przyjeto najtanszy istniejacy $rodek ko-
munikacji jakim sa Polskie Koleje Panstwowe 1 ich sie¢ polaczen. Dostep-
no$¢ komunikacyjna kolei jest o tyle istotna, ze tabor PKP, pomimo silnego
rozwoju transportu samochodowego nadal stanowi podstawowy Srodek
transportu dla prawie potowy (43%)’ pasazerow na dhuzszych odlegtosciach.

Pierwszym czynnikiem roznicujacym dostgpno$¢ komunikacyjng na
poziomie powiatow jest zréZnicowanie ggstosci sieci kolejowej w poszcze-
gblnych regionach Polski.

Tab. 1. Gesto$¢ sieci kolejowej wg wojewddztw

Wojewodztwo Dlugo$é linii kolejowych na 100 km’
Dolnoslaskie 11.9
Kujawsko-Pomorskie 7.8
Lubelskie 5.6
Lubuskie 7.1
Lédzkie 5.8
Malopolskie 7.3
Mazowieckie 5.0
Opolskie 10.0
Podkarpackie 5.2
Podlaskie 4.1
Pomorskie 8.1
Slaskie 14.7
Swietokrzyskie 6.1
Warminsko-Mazurskie 6.2
Wielkopolskie 7.8
Zachodniopomorskie 6.4
Polska 7.1

Zrédto: Rocznik Statystyczny Rzeczypospolitej 1999, 1999, GUS, Warszawa, s. 744.

Jak wynika z powyzszej tabeli zmiana podziatu terytorialnego Polski
jeszcze bardziej podkreslita nierdwnomierny rozwoj sieci kolejowej w kraju.
Wyraznie widoczny jest podzial Polski, prawie zgodnie z linia Wisty na dwie

? Rocznik Statystyczny Rzeczypospolitej Polskiej 1999, 1999, GUS, Warszawa, s. 420.
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czesci. Zachodnia, z lepiej rozwinieta infrastruktura kolejowa, w ktorej wo-
jewoddztwo zachodniopomorskie, majace najnizszy wskaznik gestosci sieci
kolejowej (6.4 km na 100 km kw) goéruje nad najlepiej wyposazonym w siec
kolejowa wojewodztwem warminsko-mazurskim (6.2 km na 100 km kw.).
Dla o$miu wojewddztw Polski zachodnie) §redni wspotczynnik ggstosci sieci
kolejowej wynosi 8.1 km na 100 km kw, natomiast dla wschodniej czeg$ci
Polski siega on jedynie 5.7 km na 100 km kw., czyli jest o 20 % nizszy od
$redniej gestosci sieci kolejowej Polski 1 30 % nizszy niz w zachodniej Pol-
sce. Natomiast wyraznie widoczny jest region Dolnego i Gémego Slaska, z
wojewodztwami: dolnos$laskim, opolskim i $laskim, ktdrych wspétczynnik
gestosci sieci kolejowej przekracza 10.0 km linii na 1000 km kw. Podobnie
jak regiony wschodniej i poludniowo wschodniej Polski z wojewodztwami:
lubelskim, mazowieckim, podkarpackim i podlaskim ze wskaznikiem poni-
zej 6.0 km linii na 100 km kw. Znacznie nizszy rozwdj sieci kolejowej w
Polsce wschodniej jest oczywiscie wynikiem réznego stopnia rozwijania sie-
ci kolejowej w okresie jej tworzenia, gdy Polska byla podzielona pomigdzy
trzech zaborcow, jednak w okresie po II wojnie $wiatowej jak i w latach
dziewigcdziesiatych nie tylko nie nastapito znaczace wyréwnanie tak silnych
dysproporcji w rozwoju transportu kolejowego a wrgcz zréznicowanie do-
stgpnosci do sieci kolejowej ulegto powigkszeniu.

Réwnie silne zréznicowanie widoczne jest przy analizie dostgpnosci
komunikacyjnej osrodkéw wiadzy w miastach wojewodzkich z o$rodkéow
powiatowych. Na podstawie analizy $§redniego czasu przejazdu pociagdéw po-
spiesznych i osobowych wyraznie widoczne jest zroznicowanie dostgpnosci
komunikacyjnej nie tylko pomiedzy poszczegdlnymi regionami Polski ale
przede wszystkim wewnatrz wojewodztw.

* Lijewski T., 1997, Przemiany obstugi komunikacyjnej miast w Polsce, {w:] Prace Komisji
Geografii Komunikacji PTG, tom III, Warszawa-Rzeszéw, s. 40.
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Tab. 2. Zréznicowanie sredniego czasu dojazdu pociagami pospiesznym i osobowym z po-
wiatow do miasta wojewddzkiego

Pocigg pospieszny Pociag osobowy
Wojewodztwo Sredni Min. Max. Sredni Min. Max.
czas do- | czas do- | czas do- | czas do- czas czas do-
jazdu jazdu jazdu jazdu [ dojazdu | jazdu

Dolnoslaskie 67 17 160 79 35 173
Kujawsko-Pomorskie 70 33 150 87 27 144
Lubelskie 104 14 157 114 15 209
Lubuskie 126 45 191 136 57 247
Lodzkie 69 10 204 86 12 236
Malopolskie 92 32 197 109 17 223
Mazowieckie 94 32 198 108 28 201
Opolskie 56 24 86 58 19 91

Podkarpackie 88 12 251 115 18 308
Podlaskie 89 34 138 110 42 160
Pomorskie 70 16 145 94 21 157
Slaskie 42 8 123 50 10 128
Swietokrzyskie 71 35 145 88 42 177
Warminsko-Mazurskie 93 30 178 104 37 208
Wielkopolskie 69 26 135 95 35 168
Zachodniopomorskie 120 29 222 138 36 238
Polska 83 - - 98 - -

Zrédto: Obliczenia whasne na podstawie zatacznikéw 1 i 2.

Z oczywistych wzgledow pomijajac w ocenie dostgpnosci komunika-
cyjnej do miast wojewddzkich powiaty grodzkie i ziemskie tych miast oraz
rozpatrujac wojewddztwa pod wzgledem ich wielkosci terytorialnej mozna
stwierdzié, ze najkrotszy czas dojazdu pociggami pospiesznymi do woje-
wodzkich oSrodkow wladzy maja mieszkancy powiatow wojewodztw: sla-
skiego, opolskiego, dolnoslaskiego, kujawsko-pomorskiego 1 pomorskiego,
siggajacy 70 min. jazdy. I jest to relatywnie czas pozwalajacy na dojazd, za-
tatwienie odpowiednich spraw w urzedzie lub instytucji wojewodzkiej 1 po-
wrot do miejscowo$ci zamieszkania w godzinach popotudniowych Przy cza-
sie trwania jazdy do trzech godzin, w relacji tam i powr6t, komunikacja z
o$rodkiem wiadzy jest juz utrudniona, a na wyjazd nalezy zaplanowac caty
dzien. Przy czasie jazdy do o$rodka wladzy i z powrotem przekraczajacym 3
godziny (wojewodztwa lubelskie, lubuskie, matopolskie, mazowieckie,
warminsko-mazurskie, zachodniopomorskie) dostgpnos¢ komunikacyjna



188 Jan Wendt

koleja do osrodka wiadzy jest iluzoryczna. Przy ocenie dostgpnosci nalezy
dodatkowo braé pod uwage punktualno$é potaczen kolejowych, konieczno$é
korzystania przy wielu dojazdach z dwoch lub wigcej polaczen kolejowych
oraz stopnia korelacji potaczen kolejowych na gtéwnych stacjach. Najdalej
potozone w swoich wojewddztwach powiaty majg, w przypadku az 6 woje-
wodztw, $redni czas dojazdu do miasta wojewodzkiego z miasta powiato-
wego powyzej 3 godzin w jedna strong.

W przypadku korzystania z polaczen pociggami osobowymi, ktore sa
wybierane ze wzgledow finansowych przez czgsci ludnosci albo funkcjonuja
jako jedyne polaczenie miasta powiatowego Sredni czas przejazdu w znacza-
cym stopniu jest czynnikiem uniemozliwiajacym dostgp do instytucji, urzg-
déw oraz wojewddzkich organéw wiladzy dla mieszkancow wigkszosci wo-
jewodztw. Sredni czas przejazdu pociagami osobowymi z miasta powiato-
wego do o$rodka wojewddzkiego wynosi 98 minut co w relacji tam/powrot
daje taczny czas samej podrézy 3 godz. I 16 minut. Przy dodatkowym czasie
koniecznym na dotarcie do stacji w miescie powiatowym, (osobnym przy-
padkiem sa miasta powiatowe bez potaczen kolejowych) oraz dodajac czas
potrzebny na konieczne w wigkszosci przypadkow przesiadki i oczekiwanie
na stacjach posrednich czas samej podrézy do miasta wojewodzkiego wynosi
okolo 4,5 do 5 godzin. W skrajnych przypadkach, dla wojewodztw lubel-
skiego, lubuskiego, podkarpackiego, podlaskiego i zachodniopomorskiego
przekracza 5 godzin. Czas dojazdu pociagiem osobowym powyzej 3 godzin
w jedna strong maja az 24 powiaty, w tym z powiatu bieszczadzkiego $redni
czas przejazdu do Rzeszowa w relacji tam/powr6t wynosi 10 godz. i 16 mi-
nut, z powiatu zaganskiego do Gorzowa Wielkopolskiego 8 godz. i 14 minut
1 z powiatu wieruszowskiego do Lodzi 7 godz. i 52 minuty. Najkorzystniej-
sze polaczenia pociagami osobowymi maja, podobnie jak przy potaczeniach
poSpiesznymi pociagami, wojewoOdztwa S$laskie, opolskie, dolnoslaskie,
todzkie, kujawsko-pomorskie i $wigtokrzyskie. W przypadku tych woje-
wddztw Sredni czas trwania podrozy w relacji tam/powr6t wynosi ponizej 3
godz.

Osobnym problemem jest dostgpno$¢ komunikacyjna o$rodkow wia-
dzy dla mieszkancoéw powiatow, w ktorych miasto powiatowe pozbawione
Jjest polaczenia kolejowego lub posiada potaczenie koleja waskotorowg a w
wybranych przypadkach jest to dodatkowo polaczenie jedynie na zyczenie
wladz lokalnych. Do miast powiatowych majacych polaczenie wylacznie
koleja waskotorowa naleza: Rawa Mazowiecka w 16dzkim, Pultusk w ma-
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zowieckim i Pinczow w wojewodztwie Swigtokrzyskim. Zmuszeni do korzy-
stania ze stacji kolejowych w sgsiednich miejscowos$ciach sa mieszkancy 35
miast powiatowych, czyli prawie 10 liczby wszystkich o§rodkéw powiato-
wych.

Tab. 3. Zréznicowanie struktury kolejowych polaczen miast powiatowych

L.p.| Wojewédztwo Procentowy udzial rodzajéw polgczen kolejowych *
ex po p/o o wiZ L bez
linii**

1. | Dolno$laskie 0 607 |[21.4 [179 O 0 14.3
2. | Kujawsko-Pomorskie 33.3 4.8 19.0 |38.1 |0 2.8 14.3
3. | Lubelskie 4.5 31.8 [27.0 |31.8 |O 4.5 4.5
4. | Lubuskie 182 [18.2 363 |18.2 |O 9.1 9.1
5. |Lodzkie 38.1 |23.8 ]9.5 19.0 [4.8 4.8 4.8
6. | Malopolskie 450 1200 J10.0 100 |O 5.0 10.0
7. | Mazowieckie 25.0 [15.0 |5.0 475 |25 5.0 23.8
8. | Opolskie 20.0 [50.0 ]10.0 ]20.0 |[O 0 10.0
9. | Podkarpackie 18.2 [545 9.1 13.6 |0 4.5 4.5
10. | Podlaskie 0 40.0 (200 [133 |0 27.7 |[23.5
11. | Pomorskie 529 |0 5.9 412 |0 0 5.3
12. | Slaskie 44,1 1353 [2.9 17.6 |0 0 2.8
13. | Swietokrzyskie 8.3 417 (8.3 334 |83 0 14.3
14. | Warminsko-Mazurskie [17.6 [53.0 |O 294 |0 0 11.8
15. { Wielkopolskie 394 1121 (243 [21.2 |[O 3.0 3.0
16. | Zachodniopomorskie 26.3 15.8 15.8 [42.1 0 0 0

ex - stacje z pofaczeniami pociggami ekspresowymi, pospiesznymi i osobowymi

po - stacje z potaczeniami pociagami po$piesznymi i osobowymi

p/o - stacje z potaczeniami z wybranymi pociagami po$piesznymi i osobowymi

o - stacje z polaczeniami pociagami osobowymi

w 2 - stacje z pofaczeniami pociagami kolei waskotorowej, obstugiwane na zyczenie

L - stacje z potaczeniami przewidzianymi do likwidacji

*udziat procentowy dla powiatéw ze stacja kolejowa liczony w stosunku do liczby powiatow
bez powiatéw grodzkich i ziemskich miast wojewddzkich oraz bez korzystajacych ze stacji
kolejowej w miescie wojewddzkim

** udzial powiatow bez pofaczenia kolejowego liczony w stosunku do liczby wszystkich
powiatéw w wojewddztwie

Zrédto: Obliczenia wiasne na podstawie zatacznika 2.

Pod wzgledem liczby stacji pozbawionych potaczen kolejowych na
pierwszym miejscu znajduje si¢ wojewodztwo mazowieckie z 10 powiatami
pozbawionymi stacji lub przystankéw kolejowych. Stanowi to najwigkszy
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odsetek procentowy wérod wszystkich wojewddztw wynoszacy prawie 1/4
catosci liczby powiatow. Rowniez stosunkowo wysoki udzial w poréwnaniu
do pozostalych wojewodztw zajmuja powiaty pozbawione potaczen kolejo-
wych w wojewddztwach podlaskim, $wigtokrzyskim, dolnoslaskim, kujaw-
sko-pomorskim i warminsko-mazurskim, powyzej 10% liczby powiatow.
Niepokoi duza ilo$¢ powiatéw - 13, w ktorych przewiduje si¢ likwidacjg po-
faczen kolejowych. Najwigcej linii przewidziano do likwidacji w woje-
wodztwie podlaskim. Przy realizacji tego zamierzenia 8 powiatéw tego wo-
jewodztwa na 15 z ktérych konieczny jest dojazd do Bialegostoku pozba-
wionych zostanie potaczen kolejowych. Do prawie 30% wzro$nie liczba po-
wiatéw pozbawionych linii kolejowej w wojewddztwie mazowieckim a w
kolejnych 7 wojewodztwach zmniejszy si¢ dostgpno$¢ komunikacyjna
mieszkancow kolejnych powiatow do osrodkdéw wojewddzkich.

Pod wzgledem zrdéznicowania rodzajow potaczen 1 stacji kolejowych
pierwsza pozycje zajmuje wojewodztwo pomorskie. Struktura stacji kolejo-
wych w tym wojewddztwie jest o tyle interesujaca, 1z ponad potowa z nich
(52.9%) w miastach powiatowych obstuguje potaczenia pociagdéw ekspreso-
wych oraz pospiesznych i osobowych, natomiast 41.2 % to stacje wylacznie
dla ruchu pociagdéw osobowych. Réwnie wysoki jak w pomorskim, wskaznik
udzialu w potaczeniach pociagdw ekspresowych, cechuje wojewodztwa
matopolskie, $laskie, wielkopolskie i t6dzkie. Natomiast w strukturze pota-
czen 1 stacji oraz przystankow osobowych najwigkszy udzial, powyzej 40 %
maja wojewodztwa mazowieckie, zachodniopomorskie i pomorskie. Najwie-
cej polaczen, powyzej 50 % oraz stacji z pociagami pospiesznymi i osobo-
wymi majg wojewodztwa dolnoslaskie, opolskie, podkarpackie i warminsko-
mazurskie. Dwa ostatnie zawdzig¢czaja wysoki udziat procentowy potaczen
pociagami poSpiesznymi funkcji turystycznej, silnie wptywajacej na struktu-
r¢ regionalnych potaczen kolejowych.

Oceniajac dostgpnos¢ komunikacyjna, przy uwzglednieniu czasu trwa-
nia dojazdu z miasta powiatowego do miasta wojewoddzkiego nie nalezy po-
mijac¢ transportu samochodowego. Jednak jego ocena, pod wzglgdem do-
stepnosci lokalnej komunikacji autobusowej, ceny biletow tej komunikacji
w porownaniu do przejazdow kolejowych, $redniej liczby samochodéw
przypadajacych na 1000 mieszkancow w poszczegoélnych powiatach, czasu
dojazdu z miasta powiatowego do wojewddzkiego z braku odpowiednich
danych statystycznych nie jest mozliwa. W przypadku badania stopnia do-
stepnosci czasowej w ruchu samochodowym mozna jedynie szacowaé czas
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trwania dojazdu lub poda¢ odleglto§¢ w kilometrach pomigdzy osrodkiem
powiatowym i wojewddzkim. Jednak o ile droga dojazdu w przypadku trans-
portu kolejowego determinowana jest istnieniem linii i stacji kolejowej o ty-
le, ze wzgledu na mozliwo$¢ wyboru alternatywnej drogi, nie istnieje miaro-
dajna mozliwo$¢ oceny dojazdéw mieszkancéw powiatdw do stolic woje-
wodzkich.

Podobny stan istnieje w przypadku oceny stopnia dostgpnosci potaczen
telefonicznych zainteresowanych mieszkancoéw z instytucjami i urzedami
wojewodzkimi. Wprawdzie mozna przedstawi¢ zréznicowanie abonentow
Telekomunikacji Polskiej S.A. w poszczegblnych wojewédztwach, jednak
brak tego zréznicowania na szczeblu powiatowym uniemozliwia oceng zja-
wiska. A dodatkowo silnie rozwinigty rynek telefonii komoérkowe;j, kilka
systemow, rozny zasi¢g dzialania poszczegdlnych sieci, uniemozliwia wiary-
godne przedstawienie dysproporcji w dostgpie do potaczen telekomunikacyj-
nych.

Reasumujac, przy przyjetych zalozeniach badawczych wystgpuje zna-
czace zroznicowanie w dostgpie z miast powiatowych do oSrodkéw wiadzy
w miastach wojewddzkich. Najstabiej rozwinigta infrastruktura kolejowa,
najdtuzszy czas przejazdu oraz najwigksza liczba miast powiatowych po-
zbawionych stacji kolejowych lub z linig kolejowa przewidziana do likwida-
cji cechuje wojewodztwa Polski wschodniej. Natomiast najlepiej rozwinigta
sie¢ kolejowa, liczbg i1 jako$§¢ potaczen kolejowych maja wojewodztwa dol-
noslaskie, opolskie, $laskie 1 pomorskie. Dhugi czas dojazdu w niektérych
wojewoddztwach czyni z kolei iluzoryczny $rodek transportu, 1 zmusza zain-
teresowanych dojazdem do miasta wojewoddzkiego do korzystania z potaczen
autobusowych i samochodowych. Srednie potaczenia pociagami osobowymi
w relacji tam 1 powr6t powyzej dwoch godzin wystgpuja w wojewodztwach
zachodniopomorskim 1 lubuskim, co wynika z jednej strony ze stabego stop-
nia rozwoju infrastruktury kolejowej, likwidacji wielu pofaczen kolejowych
w latach dziewigédziesiatych a z drugiej strony z lokalizacji siedziby woje-
wody w stosunku do rozciaglo$ci poludnikowej wojewodztwa lubuskiego i
réwnoleznikowej wojewddztwa zachodniopomorskiego. Wskazane w tek-
scie dysproporcje, wyraznie widoczne w dolaczonych zalacznikach, w
zwiazku z planami restrukturyzacji sieci potaczen kolejowych, a dokfadnie;j
likwidacji nierentownych odcinkdéw polaczen kolejowych ulegna powigksze-
niu. W ten sposob, wbrew idei wprowadzania reformy samorzadowe;j, naj-
ubozsi mieszkancy licznych powiatdow w Polsce pozbawieni zostang mozli-



192 Jan Wendt

wosci korzystania z wielu ustug medycznych i1 edukacyjnych. Poglebi sig
funkcjonujacy w spoteczenstwie podzial na wladzg i mieszkancow. Wraz ze
zmniejszeniem potencjalnej mozliwosci dojazdu z miasta powiatowego do
o$rodka wiadzy w miescie wojewddzkim nastapi zmniejszenie partycypacji
osOb pozbawionych prywatnego samochodu w tworzeniu spoteczenstwa
obywatelskiego. Doprowadzi to, kolejny raz wbrew zamierzeniom towarzy-
szacym wprowadzaniu reformy edukacji, stuzby zdrowia 1 terytorialnej do
pogtebienia dysproporcji pomigdzy ludno$cia zamieszkujaca miasta woje-
waddzkie lub zwigzane z nimi powiaty ziemskie a mieszkancami pozostatych
powiatow ziemskich. Jednak dopiero za kilkadziesiat lat, przy funkcjonowa-
niu obecnego podziatu terytorialnego kraju, mozna bedzie oceni¢ czy istnieje
$cisty zwiazek pomigdzy odlegloscia powiatu i jego rozwojem, a dostgpno-
$cia komunikacyjna mieszkancow powiatu do instytucji, urzedow 1 wiladz
wojewddzkich.

Zaljcznik 1

Tab. 4. Srednie czasy przejazdu pociagami pospiesznymi i osobowymi z miast powiatowych
do wojewddzkich.

Wojewodztwo DOLNOSLASKIE

1. | Bolestawiecki 83 115 po
2. | Dzierzoniowski 66 82 po
3. | Glogowski 93 121 po
4. | Gérowski - Rawicz p/o 29/32
5. | Jaworski 74 85 0
6. |m. Jelenia Géra 115 139 po
7. |Jeleniogérski 115 139 po
8. | Kamiennogdrski 85 112 0
9. |[Klodzki 64 83 po
10. | m. Legnica 52 72 po
11. | Legnicki 52 72 po
12. | Lubanski 130 169 po
13. | Lubinski 72 96 p/o
14. | Lwéwecki 160 160 0
15. | Milicki 66 92 0
16. | Olesnicki 30 40 po
17. | Ofawski 17 30 p/o
18. | Polkowicki - Lubin p/o 72/96
19. | Strzelinski 24 35 po
20. | Sredzki 26 36 |o
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21. | Swidnicki 48 60 |po
22, | Trzebnicki - Oborniki p/o 23/32
23. | m. Watbrzych 65 78 po
24. | Walbrzyski 65 78 po
25. | Wolowski 34 43 p/o
26. | m. Wroclaw - - -
27. | Wroctawski - - -
28. | Zabkowicki 53 69 po
29. | Zgorzelecki 128 173 po
30. | Ziotoryjski - - Legnica po 52/72
Wojewodztwo KUJAWSKO-POMORSKIE

1. | Aleksandrowski 55 70 ex
2. | Brodnicki 124 144 p/o
3. | m. Bydgoszcz - - -
4. | Bydgoski - - -
5. | Chelminski - - Terespol Pom. p/o 27/44
6. | Golubsko-Dobrzynski 90 103 0
7. | m. Grudziadz 68 86 0
8. | Grudziadzki 68 86 0
9. | Inowroctawski 33 44 ex
10. | Lipnowski 108 118 0
11. | Mogilenski 53 68 p/o
12. | Nakielski 20 27 ex
13. | Radziejowski - Chetmce 0 66/77
14. | Rypinski 150 170 0
15. | Sepopolski 90 97 oL
16. | Swiecki - - Terespol Pom. p/o 27/44
17. |m. Torun 43 53 ex
18. | Torunski 43 53 ex
19. | Tucholski 97 90 0
20. | Wabrzeski 81 100 po
21. | m. Wioctawek 77 105 ex
22. | Wiloctawski 77 105 ex
23. | Zninski 105 136 0

Wojewédztwo LUBELSKIE
1. | m. Biata Podlaska 157 167 p/o
2. [Bialski 157 167 p/o
3. | Bilgorajski 145 191 po
4. |m. Chelm 61 78 po
5. | Chetmski 61 78 po
6. | Hrubieszowski 183 209 0
7. | Janowski - Zaklikéw p/o 75/100
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8. | Krasnicki 43 58 p/o
9. [ Krasnostawski 62 72 po
10. | Lubartowski - 38 0
11. [ m. Lublin - - -
12. | Lubelski - - -
13. | Leczynski - - Lublin
14. | Lukowski 117 138 p/o
15. | Opolski 141 152 w2z
16. | Parczewski - 77 0
17. | Putawski 37 54 ex
18. | Radzynski - 94 0
19. | Rycki - 86 0
20. | Swidnicki 14 15 po
21. | Tomaszowski - Betzec 0 172/219
22. | Wilodawski 116 133 o
23. | m. Zamos¢ 111 129 po
24. | Zamojski 111 129 po
Wojewodztwo LUBUSKIE
1. | m. Gorzéw Wielk. - -
2. | Gorzowski - -
3. | Kro$nienski 132 188 p/o
4. | Miedzyrzecki - 61 0
S. | Nowosolski 140 187 0
6. | Stubicki - Kunowice p/o 81/110
7. | Strzelecko-Drezdenecki 45 57 p/o
8. | Sulecinski 141 oL
9. | Swiebodzinski - 125 p/o
10. { m. Zielona Géra 121 165 ex
11. | Zielonogdrski 121 165 ex
12. | Zaganski 191 247  |po
13. | Zarski 179 235 |po
Wojewédztwo EODZKIE
1. | Betchatowski 76 101 oL
2. | Kutnowski 65 82 ex
3. [Laski 38 40 0
4. |Leczycki 39 49 0
5. |Lowicki 59 68 ex
6. |m. Lodz - - -
7. | Ldédzki Wschodni - - -
8. | Opoczynski 81 94 0
9. | Pabianicki 10 12 p/lo
10. | Pajeczanski - Siemkowice p/o 75/90
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11. [ m. Piotrkéw Tryb. 50 75 ex
12. | Piotrkowski 50 75 ex
13. | Poddebicki 75 81 0
14. | Radomszczanski 79 141 po
15. | Rawski 122 131 w
16. | Sieradzki 55 66 ex
17. | m. Skierniewice 47 69 ex
18. | Skierniewicki 47 69 ex
19. | Tomaszowski 46 59 ex
20. | Wielunski 180 204 po
21. | Wieruszowski 204 236 po
22. | Zdunskowolski 42 48 po
23. | Zgierski 14 15 po
Wojewédztwo MALOPOLSKIE
1. [ Bochenski 32 44 ex
2. | Brzeski 39 43 p/o
3. [ Chrzanowski 34 43 po
4. | Dabrowski 95 118 oL
5. | Gorlicki 147 191 po
6. |m. Krakéw - -
7. | Krakowski - -
8. | Limanowski 197 223 0
9. | Miechowski 32 50 p/o
10. | MySlenicki - - Krakéw
11. | m. Nowy Sacz 158 191 ex
12. | Nowosadecki 158 191 ex
13. | Nowotarski 130 162 ex
14. | Olkuski 62 75 po
15. | Oswiecimski 69 82 ex
16. | Proszowicki - - Krakéw
17. | Suski 69 87 ex
18. | m. Tarnéw 60 83 ex
19. | Tarnowski 60 83 ex
20. | Tatrzanski 152 189 ex
21. | Wadowicki 72 91 po
22. | Wielicki - 17 0
Wojewédztwo MAZOWIECKIE
1. [ Biatobrzeski - - Warka po 60/78
2. | Ciechanowski 77 99 ex
3. | Garwolinski 33 46 0
4. | Gostyninski 128 172 0
5. | Grodziski 32 57 0
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6. |Gréjecki - - Warka po 60/78
7. | Kozienicki - - Deblin ex 89/136
8. [Legionowski - 28 0

9. |Lipski - - Radom ex 98/124
10. [ Losicki - - Mordy m. 0 122/137
11. | Makowski - - Ciechanéw ex 77/99
12. | Minski - 55 0

13. | Miawski 97 135 ex

14. | Nowodworski - 41 0

15. | m. Ostroleka 127 133 0

16. | Ostrotecki 127 133 0

17. | Ostrowski 114 140 oL

18. | Otwocki 32 46 p/o

19. | Piaseczynski - 54 0

20. | Plonski 105 114 0

21. [ m. Plock 154 200 0

22. | Plocki 154 200 0

23. | Pruszkowski - 29 0

24. | Przasnyski - - Ciechanéw ex 77/99
25. | Przysuski 132 169 po

26. | Pultuski 116 Wz

27. | m. Radom 98 124 ex

28. | Radomski 98 124 ex

29. | m. Siedlce 95 110 po

30. [ Siedlecki 95 110 po

31. | Sierpecki 198 201 0

32. | Sochaczewski 63 69 0

33. { Sokolowski 140 155 oL

34. | Szydtowiecki 117 156 0

35. [ m. Warszawa - -

36. | Warszawski Zachodni - -

37. | Wegrowski - - Siedlce po 95/110
38. | Wolominski - 30 0

39. | Wyszkowski 82 88 0

40. | Zwolenski - - Radom ex 98/124
41. | Zurominski - - Miawa ex 97/135
42. | Zyrardowski 32 57 plo

Wojewddztwo OPOLSKIE

1. | Brzeski 27 35 ex

2. ] Ghlubczycki 80 95 o

3. | Kedzierzynsko-Kozielski 29 38 ex

4. | Kluczborski - 57 po
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5. | Krapkowicki - - Gogolin o -/19

6. | Namystowski 86 91 po

7. | Nyski - 51 po

8. | Oleski 71 78 p/o

9. [m. Opole - -

10. | Opolski - -

11. [ Prudnicki 72 90 po

12. | Strzelecki 24 28 po

Wojewédztwo PODKARPACKIE

1. [ Bieszczadzki 251 308 0

2. | Brzozowski - - Krosno po 108/148

3. | Debicki 34 48 ex

4. | Jarostawski 43 60 p/o

5. |Jasielski 80 109 po

6. | Kolbuszowski - 67 oL

7. I m. Krosno 108 148 po

8. | Krosnieniski 108 148 po

9. |Lezajski 54 77 po

10. | Lubaczowski 108 125 0

11. [ Lancucki 12 18 po

12. | Mielecki 94 139 po

13. | Nizanski 66 94 0

14. | m. Przemysl 73 104 ex

15. | Przemyski 73 104 ex

16. | Przeworski 30 45 ex

17. | Ropczycko-Sedziszowski 26 36 p/o

18. | m. Rzeszéw - -

19. | Rzeszowski - -

20. [ Sanocki 157 213 po

21. | Stalowowolski 104 137 po

22. | Strzyzowski 38 54 po

23. | m. Tarnobrzeg 138 177 po

24. | Tarnobrzeski 138 177 po
Wojewédztwo PODLASKIE

1. | Augustowski 89 116 | po

2. | m. Biatystok - -

3. [ Bialostocki - -

4. |Bielski - 72 0

5. | Grajewski 71 78 po

6. | Hajnowski - 122 oL

7. | Konenski - - LomzaoL 138/148

8. [ Moniecki 40 48 po




198 Jan Wendt
9. |m.Lomza 138 148 oL
10. | Lomzynski 138 148 oL
11. [ Sejnenski - - Suwalki po 116/154
12. | Siemiatycki - 160 0
13. | Sokdlski 34 42 p/o
14. | m. Suwalki 116 154 po
15. | Suwalski 116 154 po
16. | Wysokomazowiecki - - Szepietowo p/o 36/56
17. | Zambrowski - - Szepietowo p/o 36/56
Wojewodztwo POMORSKIE
1. | Bytowski - - Koscierzyna o 132/140
2. [ Chojnicki 135 147 0
3. | Cziuchowski 145 157 0
4. | m. Gdansk - -
5. | Gdanski - - -
6. |m. Gdynia 28 36 ex
7. | Kartuski 92 100 )
8. | Koscierski 132 140 0
9. | Kwidzynski 91 106 0
10. | Leborski 68 95 ex
11. | Malborski 41 58 ex
12. | Nowodworski - - Malbork ex 41/58
13. | Pucki 68 97 ex
14. | m. Stupsk 110 143 ex
15. | Stupski 110 143 ex
16. | m. Sopot 16 21 ex
17. | Starogardzki 51 63 0
18. | Tczewski 24 36 ex
19. { Wejherowski 46 61 p/o
Wojewodztwo SLASKIE
1. | Bedzinski - 14 0
2. | m. Bielsko-Biata 46 63 ex
3. | Bielski 46 63 ex
4. |[m. Bytom 26 29 po
5. | m. Chorzéw 14 17 po
6. | Cieszynski 89 114 po
7. | m. Czgstochowa 111 116 ex
8. | Czestochowski 72 106 ex
9. |m. Dabrowa Gérnicza 24 28 po
10. | m. Gliwice 26 34 ex
11. | Gliwicki 26 34 cX
12. | m. Jastrzgbie Zdrdj 80 85 0
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13. | m. Jaworzno 17 19 po
14. | m. Katowice - -
15. [ Kiobucki 123 128 po
16. | Lubliniecki 81 92 ex
17. | Mikotowski 12 15 po
18. | m. Mystowice 11 14 p/o
19. | Myszkowski 54 71 0
20. | m. Piekary Slaskie - - Bytom po 26/28
21. | Pszczynski 23 31 ex
22. | Raciborski 64 99 ex
23. | m. Ruda Slaska - 16 0
24. | m. Rybnik 36 41 ex
25. | Rybnicki 36 41 ex
26. | m. Siemianowice Slaskie - - Katowice
27. | m. Sosnowiec 8 10 po
28. | m. Swietochtowice - 12 0
29. | Tarnogorski 52 56 po
30. | m. Tychy 10 13 ex
31. [ Tyski 10 13 ex
32. | Wodzistawski 56 61 0
33. | m. Zabrze 24 26 ex
34. | Zawiercianski 42 59 ex
35. | m. Zory 37 45 po
36. | Zywiecki 71 96 po
Wojewodztwo SWIETOKRZYSKIE
1. | Buski - 58 0
2. | Jedrzejowski 35 45 po
3. | Kazimierski - - Busko Zdréj o -/58
4. |m. Kielce - -
5. {Kielecki - -
6. | Konecki 92 102 0
7. | Opatowski - - Ostrowiec po 87/110
8. | Ostrowiecki 87 110 po
9. | Pinczowski 145 155 wZ
10. | Sandomierski 142 177 po
11. | Skarzyski 32 42 ex
12. | Starachowicki 52 58 p/o
13. | Staszowski - 82 0
14. | Wloszczowski 41 53 po
Wojewédztwo WARMINSKO- MAZURSKIE
1. | Bartoszycki 95 106 0
2. | Braniewski 135 138 po
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3. | Dzialdowski 70 89 ex
4. |m. Elblag 93 114 po
5. |Elblaski 93 114 po
6. | Efcki 178 208 po
7. | Gizycki 105 129 po
8. | Hawski 50 62 ex
9. | Ketrzynski 75 95 po
10. | Lidzbarski - - Dobre Miasto o -/38
11. | Mragowski 65 80 po
12. { Nidzicki Sl 66 ex
13. | Nowomiejski 78 80 0
14. | Olecko-Gotdapski - - Etk po 178/208
15. | m. Olsztyn - -
16. | Olsztynski - -
17. | Ostrédzki 30 37 po
18. | Piski - 144 0
19. | Szczycienski - 52 0

Wojewodztwo WIELKOPOLSKIE

1. | Chodzienski 59 80 p/o
2. | Czarnkowsko-Trzcianski 94 120 p/o
3. | Gnieznienski 45 60 ex
4. | Gostynski 90 118 0
5. | Grodziski - 70 0
6. |Jarocinski 55 72 po
7. |m. Kalisz 104 145 ex
8. | Kaliski 104 145 ex
9. |Kepinski 135 168 po
10. [ Kolski 85 131 €x
11. | m. Konin 65 105 ex
12. | Koninski 65 105 ex
13. | Koscianski 30 48 p/o
14. | Krotoszynski 88 110 po
15. | m. Leszno 46 72 ex
16. | Leszczynski 46 72 ex
17. | Miedzychodzki - 137 0
18. | Nowotomski 41 58 ex
19. | Obornicki 26 35 po
20. | Ostrowski 95 120 ex
21. | Ostrzeszowski 119 150 p/o
22. | Pilski 76 103 ex
23. | Pleszewski 71 93 p/o
24. | m. Poznan - -
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25. | Poznanski - -
26. | Rawicki 71 100 p/o
27. | Stupecki 50 75 0
28. | Szamotulski - 25 35 p/o
29. | Sredzki 30 40 p/o
30. | Sremski 60 78 oL
31. | Turecki - - Konin ex 65/105
32. | Wagrowiecki - 87 0
33. | Wolsztynski 85 108 0
34. | Wrzesinski 35 50 ex
35. | Zlotowski 112 139 0

Wojewodztwo ZACHODNIOPOMORSKIE

1. | Bialogardzki 136 161 po
2. | Choszczenski 67 83 p/o
3. | Drawski 111 118 0
4. | Goleniowski 42 51 p/o
5. | Gryficki 121 130 0
6. | Gryfinski 29 36 po
7. | Kamienski 85 99 0
8. [Kolobrzeski 166 199 ex
9. |m. Koszalin 154 185 ex
10. | Koszalinski 154 185 ex
11. | Mysliborski 134 143 0
12. | Policki - 47 0
13. | Pyrzycki 81 90 0
14. | Stawienski 186 225 ex
15. | Stargardzki 39 48 ex
16. | m. Szczecin - -
17. | Szczecinecki 216 230 0
18. | m. Swinoujscie 117 141 po
19. | Swidwinski 112 131 [plo
20. { Walecki 222 238 0

Zrédto: Opracowanie wlasne na podstawie: Mapa kolejowa Polski, 1999, 1:650 000, PKP,

Wydawnictwo Produktéw Kartografii Digitalnej, Poznar.
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Zalacznik 2

Tab. 5. Srednie czasy przejazdu i struktura stacji i przystankéw kolejowych wedtug woje-
wodztw

L.p. Wojewédztwo Sredni czas przejazdu Polaczenia kolejowe powiatow
W min.
poS | os. | Powiaty | ex | polp/o| o | w/z | L | bez
w tym linii
grodzkie

1. | Dolnoslaskie 67 | 79 {30 | 4 - 1171 6 5 - - 4
2. | Kujawsko-Pomorskie 70 1 87 | 23 1 4 | 7 1 4 8 - 1 3
3. | Lubelskie 104 | 114 [ 24 | 4 1 7 5 7 - 1 1
4. | Lubuskie 126 J 136 [ 13 ] 2 ] 2 | 2 4 2 - 1 1
5. | Lodzkie 69 | 8 | 23 [ 3 8 5 2 4 1 ] 1
6. | Matopolskie 92 109122 13 91| 4 2 2 - 1 2
7. | Mazowieckie 94 1108 142 [ 4 |10] 6 2 |19 1 2 10
8. | Opolskie 56 | 58 |12 | 1 215 1 2 - - ]
9. [ Podkarpackie 88 | 115124 | 4 4 1121 2 3 - 1 1
10. [ Podlaskie 89 | 110} 17 | 3 - 6 3 2 - 4 4
11. | Pomorskie 70 1 94 | 191 4 | 9 - 1 7 - - 1
12. | Slaskie 2 | sofl3e]iofisfneli1 6] - |- ]
13. | Swietokrzyskie 71 [s8fual v J 1 s] 1 4] v -] 2
14. | Warminsko-Mazurskie 93 1104 | 19 | 2 3 9 - 5 - - 2
15. | Wielkopolskie 69 95 {35113 ] 4 8 7 | - - 1 1
16. | Zachodniopomorskie 120 | 138 { 20 | 3 5 3 3 8 - - -

Zrédto: Pracowanie wiasne na podstawie: Mapa kolejowa Polski, 1999, 1:650000, PKP,
Wydawnictwo Produktéw Kartografii Digitalnej, Poznan.

Summary

Introduction of a new administrative and local government division of the
country in 1999 started a process of shaping new government centres at the re-
gional level of provinces (voivodeships) and at the local level of districts (powiaty).
Admittedly, the reform of administration had assumed making the government
closer to a citizen, districts were granted many earlier powers of provincial offices
that were assigned a different range of powers. Yet, according to the statute on re-
form of administration, there is a possibility to appeal to proper provincial authori-
ties from decisions of district government. In the same structure there are still many
state bodies that predominate over the fate of an individual citizen. The most im-
portant, from the viewpoint of a citizen, medical and educational services and the
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judiciary are located in the provincial centres that, through decision and appeal
process, have become government centres for a citizen. That is why it seems im-
portant to specify communicational accessibility to centres of provincial govern-
ment for an average citizen, as in Poland the presence of a petitioner is an impor-
tant factor in the process of taking decisions.

When specifying communicational accessibility it has been assumed that the
object of the research will be accession to provincial institutions and authorities,
defined as accessibility to the provincial capital. To measure accessibility to the
government [ have considered the existing railway links between districts and the
seat of the provincial governor. The communicational accessibility of railways is
important in so much that PKP (Polskie Koleje Panstwowe — Polish State Rail-
ways), despite a high development of car transport is still the basic transport means
for a significant number of citizens. Among the examined factors affecting com-
municational accessibility to provincial centres I have analysed differentiation of
density of railway network, an average time of travel by passenger and fast trains
within a province, kinds of railway connections according to types of trains stop-
ping at individual stations and the number of districts bereft of railway connection
with the provincial capital.

With the above research assumptions I have determined the size and degree
of differentiation for communicational accessibility of district inhabitants to centres
of provincial government. It results from the analysis that contrary to the idea of
introduction of self-government reform, the poorest inhabitants of numerous dis-
tricts in Poland will be bereft of possibility to make use of many medical and edu-
cational services. The division between the authority and the population, which
exists in the society, will deepen. Along with reduction of potential possibility to
get from a district town to the government centre in the provincial capital, there
will be a reduction in participation of some electorate in the civic community.
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KSZTALTOWANIE SIE TRANSGRANICZNEJ
POLSKO-SLOWACKIEJ SIECI TRANSPORTOWE]

Forma przestrzenna ukfadu sieci transportu, jej zasigg i specyfika a
takze powiazania przyczyniaja si¢ do ksztaltowania przestrzennego systemu
spoteczno — gospodarczego. Ma ona roéwniez znaczacy wpltyw na tworzenie
si¢ uktadow transgranicznych. W przypadku uktadéw transgranicznych zna-
czenie ma nie tylko uktad sieci transportu, w tym drog 1 linii kolejowych, ale
takze, a moze nawet przede wszystkim, przestrzenny rozktad, liczebnos¢ i
przepustowo$¢ przej$¢ granicznych. Przestrzenna forma ukladu sieci trans-
portu jest uzalezniona od wielu czynnikdw, z ktoérych za najwazniejsze nale-
zy uzna¢: uksztaltowanie powierzchni, warunki polityczne i historyczne,
struktury przestrzenne sieci osadniczej, jej uktadu hierarchicznego 1 funkcjo-
nalnego oraz od poziomu rozwoju gospodarczego.

Sie¢ transportowa tworzy uktad, ktory jest ksztaltowany 1 sam ksztal-
tuje potrzeby spotecznosci lokalnych. Przyczynia si¢ do tworzenia powigzan
komunikacyjnych, ktére wynikaja z mozliwosci ich funkcjonowania 1 po-
trzeb lokalnych. Rozbudowa podstawowego szkieletu uktadu transportowego
jest niezwykle istotna dla wszelkiej wspolpracy transgranicznej. Istotne oka-
zuja si¢ by¢: transgraniczna sie¢ drdg i linii kolejowych oraz przejs¢ granicz-
nych. Jak podkresla A. Stasiak (1995) réwnoczes$nie doceniane jest znacze-
nie rozwoju réznych innych przej$¢ granicznych o charakterze lokalnym czy
regionalnym.

W niniejszym artykule sprobowano ocenié¢ jak ksztalttuje sig transgra-
niczna sie¢ transportowa pomigdzy Polska i Stowacja. Przedstawiono row-
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niez wykorzystanie tej sieci przez regularne potaczenia komunikacyjne, za-
réwno kolejowe i autobusowe.

Rozwdj sieci transportowej w aspekcie historycznym

Szlaki komunikacyjne o kierunku poinoc - potudnie, przecinajace Kar-
paty, powstawaly jeszcze przed utworzeniem panstwa Piastow. Jednym z
wazniejszych traktow byt bursztynowy szlak, wiodacy znad Morza Battyc-
kiego do Cesarstwa Rzymskiego, przez Bramg¢ Morawska. W $redniowieczu
najwazniejszym polskim punktem wyjsciowym na potudnie byt Krakow,
przez ktory przebiegal m.in. tranzytowy szlak battycko-wegierski (Warszyn-
ska 1961). Szlak ten z Krakowa, przez ziemie polskie prowadzit przez: Wie-
liczke, Bochnig, Nowy Sacz i Stary Sacz. Komora celna znajdowala si¢ w
Rytrze. Dalej szlak wiodt doling Popradu, przez Muszyng do Koszyc (leza-
cych wowczas na Wegrzech). Szlak ten w kolejnych stuleciach byl wykorzy-
stywany przez kurieréw i do dzi$ stanowi jeden z wazniejszych elementow
sieci transgranicznej. Wiedzie tedy droga, a przede wszystkim linia kolejo-
wa, laczaca Polskg ze Stowacja, Wegrami 1 Rumunia.

Do tworzenia nowych drog transgranicznych przyczynial si¢ rozwoj
miast. Wzrost znaczenia wegierskiego osrodka handlowego Bardiowa (Bar-
dejov) wptynal na powstanie drogi z Krakowa, przez Czchow, z komorg cel-
na, Grybow 1 przetecz Dujawe do Bardiowa (Pieradzka 1935). Pdzniej po-
wstaty boczne drogi taczace Sandomierz z Nowym Saczem i Sandomierz z
Wegrami. Ten drugi szlak prowadzit przez Debice, Pilzno, Zmigrdd i Prze-
fgcz Dukielska do Koszyc.

Istotne znaczenie miaty rowniez szlaki tworzone do przewozu kon-
kretnych produktéw np.: soli i wina. Szlak wina biegl z Wegier przez Prze-
tecz Dukielska. Duklg, Jasliska, Rymandw do Krosna i do Krakowa. Komory
celne 1 sktady win znajdowaty si¢ w: Dukli, Jasliskach i Rymanowie. Drogi
solne laczyly Wieliczkg z Morawami 1 Wegrami. Jedna trasa biegla przez
Dobczyce, Myslenice, dalej przez Oraweg (Jabtonki) na Wegry. Druga droga
wiodta przez Skawing, Kety, Cieszyn na Morawy.

Sredniowieczne drogi budowano, wykorzystujac najdogodniejsze wa-
runki naturalne. Wszystkie drogi przebiegaty w dnach dolin a do przekrocze-
nia fancucha Karpat wykorzystywaty najnizsze przetgcze i obnizenia $rod-
gorskie. Przekraczanie Karpat okazalo si¢ najtatwiejsze w czterech miej-
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scach: Przetgcz Dukielska, Przel¢cz Dujawa, Dolina Popradu, Obnizenie
Orawsko-Podhalanskie.

Wigksze zainteresowanie drogami nastapito za panowania kréla Stani-
stawa Augusta Poniatowskiego. W nastgpstwie ogdlnego ozywienia gospo-
darczego rozpoczgto budowe nowych drég, mostéw oraz zaczeto znaczaco
polepsza¢ jako$§¢ dotychczas istniejacych traktow. Poza utworzeniem drog o
kierunku wschod-zachod powstawaly panstwowe goscince biegnace do gra-
nicy wegierskiej. Utworzono takie goscince ze Spytkowic, z Andrychowa,
przez Zywiec. Sieé¢ drog przyczyniata si¢ takze do nawiazywania wigzi po-
migdzy ludnoscia polskiej 1 stowackiej (wegierskiej) czg$ci Karpat. Przykia-
dem moze by¢ kursowanie dylizansow pocztowych wzdtuz gtéwnych szla-
kéw komunikacyjnych. Od potowy XIX wieku dylizansy kursowaty z Bochni
przez Zegocing i Limanowa do Nowego Sacza, skad do Szczawnicy na
Spisz, do Mikulasza i Ruzomberoka (Birek, Janiec, 1995).

Sie¢ kolejowa pogranicza polsko-stowackiego powstata w okresie za-
boréw. Pierwszorzedne znaczenie po stronie polskiej miata, wybudowana w
latach 1856-1861, linia o przebiegu wschdd-zachéd: Krakéw-Tarnow-
Degbica-Rzeszow-Przeworsk-Przemysl. Polityka wegierska wobec Stowacji
miata decydujace znaczenie dla przebiegu linii kolejowych na terytorium te-
go kraju. Aby latwiej zarzadza¢ Stowacja wybudowano dwie linie kolejowe
w formie dwoch pier§cieni wychodzacych 1 powracajacych na Wegry (Bere-
zowski 1979).

Trasy kolejowe mialy do$¢ duze znaczenie strategiczne, dlatego byty
przystosowane na potrzeby zaborcow. Pokonanie tancucha Karpackiego w
kierunku potnoc-potudnie, nie stanowito w takim przypadku wigkszego pro-
blemu. Budowano linie kolejowe, wykorzystujac najdogodniejsze przetgcze 1
doliny a takze obnizenia $rédgdrskie. Tworzono je przy duzych naktadach
inwestycyjnych, z licznymi mostami i tunelami. Ponizej wymieniono linie
kolejowe laczace obecna Stowacjg z Polska, ktdre zostaty wybudowane w
koncowych dziesigcioleciach XIX wieku. Sa to:

e Humenne — Medzilaborce — Przetecz Lupkowska — Sanok — Przemysl
(1872 1.)";

e Tarndw-Stroze-Nowy Sacz - Muszyna - Leluchoéw - Plawec - Preszow -
Koszyce (1876 1.);

* W nawiasach podano rok oddania do uzytku.
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e Bielsko-Biata-Zywiec (1878 r.), Zywiec-Zwardof (1884 r.), Zwardon-
Czadcza (1885 r.);

e Nowy Targ-Podczerwone (1889 r.), dalej do Suchej Hory, Dolnego Ku-
bina.

Ich wykorzystanie, zwlaszcza w potaczeniach pdtnoc-potudnie byto réozne w
poszczegolnych okresach. Tylko jedno z nich, potaczenie Nowy Sacz — Mu-
szyna — Leluchdow — Preszow — Koszyce, bylo w okresie po II wojnie §wia-
towej wykorzystywane w potaczeniach kolejowych pomigdzy Polska i1 Sto-
wacja. Najwazniejsze polaczenie kolejowe pomigdzy Polska a stowacka czg-
scig Czechostowacji przechodzito przez Bramg¢ Morawska.

Transgraniczna sie¢ drég w okresie powojennym byla rowniez dos¢
uboga, chociaz do granicy np. ze strony polskiej dochodzito ponad dziesigé
drog utwardzonych. Na ten fakt mialy wpltyw nie tylko aspekty zwiazane ze
srodowiskiem przyrodniczym, ale tez sprawy polityczne i inne. W okresie
XIX-XX wiek, najbardziej wykorzystywanymi przetgczami i obnizeniami do
przekraczania tancucha Karpackiego byly, poczynajac od zachodu: Przelecz
Zwardonska (dolina Soty po stronie polskiej), Obnizenie Orawsko-
Podhalanskie, Dolina Popradu, Przet¢cz Lupkowska (dolina Ostawy po stro-
nie polskiej, dolina Laborca po stronie stowackiej).

Po II wojnie $wiatowej rozebrano po polskiej stronie odcinek toréw od
granicy panstwa do Podczerwonego a takze zamknigto odcinek taczacy
Zwardon ze stowackim Serafinowem. Tym samym dwie linie kolejowe zo-
staty pozbawione mozliwosci funkcjonowania w trasngranicznym ruchu. Nie
wykorzystywane bylo roéwniez polaczenie przez Przelgcz Lupkowska. Przez
wiele dziesigcioleci nie wykorzystywano takze transgranicznej linii biegnacej
doling Popradu.

Jeszcze przed rozpoczeciem II wojny §wiatowej rozpoczgto planowa-
nie wybudowania nowych linii kolejowych podchodzacych w poblize grani-
cy polsko-stowackiej. W Polsce planowano potaczenie Zakopanego przez
Witéow do Czarnego Dunajca oraz potaczenie Nowego Targu ze Szczawnica
z ewentualnym przedhuzeniem do Starego Sacza (Leszczycki 1938, 1939,
1977). Po stowackiej stronie istnial pomyst zbudowania linii kolejowej ta-
czace] Poprad 1 Kiezmark przez Podolinec i Stara Lubowla ze Spiska Nowa
Wsia 1 dalej ewentualnie potaczenie do Polski. Drugim pomystem byto prze-
dhuzenie istniejacej linii z Podolinca, przez Stara Lubowle do Plawca. Ten
pomyst zostal zrealizowany w 1966 roku (Haufler 1984). Powojennym po-
mystem, zawartym w programie rozbudowy sieci kolejowej Polski byl plan
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budowy linii kolejowej z Jasta do granicy panstwa, w celu petniejszego pola-
czenia polskiej sieci kolejowej w Karpatach z siecig stowacka 1 wegierska.
Jednak ten plan nie zostatl zrealizowany.

Wspdlczesna transgraniczna sie¢ transportowa

Na transgraniczng sie¢ transportowg pomigdzy Polska a Stowacja skta-
da sig system drog o nawierzchni twardej, drogi o nawierzchni gruntowej 1
linie kolejowe. W 1998 roku istniaty tacznie 23 linie transgraniczne, w tym:
3 linie kolejowe, 13 drég o nawierzchni twardej 1 7 drég gruntowych.

Na przelomie lat osiemdziesiatych i1 dziewigédziesiatych istnialy po
cztery linie kolejowe z kazdej strony granicy, ktére dochodzity do granicy
polsko-stowackiej, lub ja przekraczaty. Funkcjonowato wowczas jedno ko-
lejowe przejscie graniczne — Leluchéw-Plawec, wykorzystywane przez dale-
kobiezne pociagi jadace na trasie Warszawa — Krakéw — Koszyce — Buka-
reszt. Tym samym ani jedno z przej$¢ nie bylo wykorzystywane dla lokalne-
go 1 regionalnego ruchu transgranicznego. Pozostate linie, cho¢ we wzgled-
nie dobrym stanie technicznym, byly nieczynne. We wszystkich przypadkach
dla ich transgranicznego funkcjonowania potrzebne bylo polozenie torow na
krétkim odcinku. Zauwazono to w przypadku Zywiecczyzny. Do$é wczesnie
rozpoczgte kontakty przedstawicieli wiadz gmin sasiadujacych z granica do-
prowadzily do konkluzji, ze dla rozwoju wigzi transgranicznych niezbgdne
jest zrekonstruowanie linii kolejowej taczacej polski Zwardon ze stowackim
Skalite-Serafinow oraz stworzenie kolejowego przejscia granicznego. Zada-
nie to wykonano dos¢ szybko 1 w 1992 roku uruchomiono przejscie granicz-
ne oraz pofaczenie kolejowe pomigdzy Stowacja 1 Polska. W 1996 roku
otworzono kolejowe przej$cie graniczne pod przetgcza Lupkowska. Poczat-
kowo mialo ono status przejscia towarowego 1 dopiero od 1998 roku ma ono
staty charakter przej$cia osobowo — towarowego, z regularng komunikacja
transgraniczna.

Znacznie odmiennie wyglada sytuacja z linia kolejowa w Kotlinie
Orawskiej. Po rozebraniu fragmentu linii kolejowej od granicy panstwa do
Podczerwonego, nadal istniata mozliwo$¢ by odbudowacé transgraniczne po-
taczenie. Do chwili obecnej (2000) po stronie stowackiej istnieja, zaniedbane
co prawda tory do granicy, natomiast po stronie polskiej zardzewiate 1 znisz-
czone tory czg§ciowo rozebrano. Zamiast stworzy¢ wazne ogniwo wigzace
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transgraniczna sie¢ kolejowa Polski i Stowacji, korzystajac z udogodnien
przyrodniczych, pozbyto si¢ tej mozliwosci. Mozna mie¢ nadziejg, ze oby-
dwie strony dojda do przekonania i porozumienia, ze linia kolejowa taczaca
Nowy Targ z Trstena moglaby w znaczacy sposob zaktywizowac ludnos$¢ i
przyczyni¢ si¢ do tworzenia nowych wigzi transgranicznych 1 lepszego roz-
woju turystyki. Wybudowanie innych — nowych — kolejowych linii transgra-
nicznych pomigdzy Polska i Stowacja w najblizszym czasie jest raczej mato
realne.

W 1990 roku na cztery linie kolejowe dochodzace do granicy polsko-
stowackiej tylko w jednym przypadku funkcjonowata linia transgraniczna.
Stopien wykorzystania linii kolejowych przez przej$cia graniczne wynosit
wowcezas 25%. W 1999 roku istnialy trzy transgraniczne linie kolejowe, co
daje 75% wykorzystanie linii kolejowych przez przejscia graniczne (w 1995
r. — 50%). Nasycenie granicy polsko-stowackiej transgranicznymi liniami
kolejowymi jest najmniejsze sposrod wszystkich granic Polski. To nasycenie,
jak podaje T. Komornicki (1999) w przypadku polskich granic w 1997 roku
wahato si¢ od 35,5 km na granicy z Niemcami (pomimo bariery hydrogra-
ficznej) do 172,6 km na gorzystej granicy ze Slowacja. Wskaznik ten bylby
najnizszy nawet w przypadku otwarcia nowej linii kolejowej Nowy Targ —
Trstena. Tym samym w 1999 roku funkcjonowaly trzy kolejowe przejécia
graniczne, wszystkie z dopuszczonym ruchem osobowym i towarowym.

Uktad sieci transgranicznych drég ksztattowat si¢ pod wptywem po-
trzeb gospodarczych spotecznych i politycznych. Sam przebieg drog na gé-
rzystym obszarze Karpat, zalezy jednak w pewnej mierze od warunkéw Sro-
dowiska przyrodniczego. Wypadkowga tych wielu zlozonych czynnikdéw jest
istniejaca sie¢ drog, ktdra jest uboga w porOwnaniu z innymi obszarami
przygranicznymi Polski. Maja na to wplyw m.in. bariery przyrodnicze
(gtownie orograficzne). Obszar ten jednakze cechuje si¢ najlepszym wyko-
rzystaniem potlaczen transgranicznych ze wszystkich granic Polski, na co
wplyw maja dobre stosunki sasiedzkie, potrzeba nawiazywania wigzi trans-
granicznych pomigdzy Polska i Stowacja, a takze duza istotnos¢ wykorzysta-
nia istniejacych drég. Budowanie nowych jest bowiem na obszarze gorskim
bardzo kosztowne.

Do granicy polsko-stowackiej lub w jej bliskie sasiedztwo (do 1 kilo-
metra) dochodzi kilkadziesiat drog. Tylko trzynascie z nich ma nawierzchnig
twardg. Oznacza to, ze jedna droga utwardzona przecina granicg $rednio co
40,6 kilometra (obliczenia wlasne, przy przyjetej dtugosci granicy — 5274
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km). Stawia to granicg polsko-stowacka na przedostatnim miejscu sposrod
wszystkich polskich granic. Tylko na granicy polsko-ukrainskiej odcinek ten
jest dhuzszy — 47,8 km (Komornicki, 1999). Stopien wykorzystania drog
utwardzonych przez przejécia graniczne w 1997 roku jest najwyzszy sposrod
polskich granic (Komornicki, 1999). W 1999 roku na wszystkich drogach
utwardzonych dochodzacych do granicy polsko-stowackiej znajdowaly sig
przejscia graniczne (na 9 z nich znajdowaly si¢ ogdlnodostgpne przejscia
graniczne, na 4 pozostatych przej$cia dla malego ruchu granicznego).
Wigkszo$¢ drog transgranicznych o nawierzchni twardej znajduje si¢ w
srodkowej czg$ci granicy. W Kotlinie Orawskiej 1 na jej obrzezach znajduja
si¢ trzy drogi transgraniczne (Srednio co 10,9 kilometra). Z kolei na odcinku
pomigdzy Lysa Polang a Sromowcami, na Pogorzu Spisko-Gubatowskim i1
Pieninach przebiegaja trzy drogi transgraniczne ($rednio co 13 kilometrow).
Najstabiej w tego typu drogi wyposazona jest wschodnia czg§¢ granicy. W
Bieszczadach nie ma ich w ogéle a w Beskidzie Niskim — dwie (Srednio co
59,7 kilometra). Na wschéd od Sromowiec Wyznych (do Krzemienca) ist-
nieja zaledwie cztery drogi transgraniczne (Srednio co 69,6 kilometra). Maja
na ten stan rzeczy wplyw, nie tylko bariery orograficzne, ale takze ekolo-
giczne (w Bieszczadach cenne obszary chronione) oraz stabszy rozwdj go-
spodarczy wschodniej czgsci a takze mniejsze zaludnienie.

W 1998 roku jedna linia transgraniczna (drogi i linie kolejowe) przeci-
nala granicg $rednio co 22,9 kilometra, jednak ich rozmieszczenie nadal jest
nierownomierne. Najwigksza koncentracja linil transgranicznych wystgpuje
na czterech odcinkach granicy:

e Dolina Popradu (na odcinku od Piwowaréwki, do Leluchowa) — 4 linie,
srednio co 10,1 km;

Pogorze Spisko-Gubalowskie z fragmentami Tatr 1 Pienin (od Lysej Polany
do Sromowiec Wyznych) — 4 linie, $rednio co 10,1 km;

e Zachodnia cze$¢ Beskidu Zywieckiego i fragment B. Slaskiego (od
Zwardonia Myto, do przel¢czy Glinne) — 4 linie, $rednio co 10,8 km;

e Kotlina Orawsko-Nowotarska (od Winiarczykéwki do Chochotowa) — 3
linie, $rednio co 10,9 km.

Najmniejsze zaggszczenie transgranicznych linii wystgpuje we wschodniej
czgscil granicy 1 w Tatrach. Najdtuzsze odcinki granicy, przez ktore nie prze-
biega, zadna linia transgraniczna:

e Tatry i zachodnia czg$¢ Pogorza Spisko-Gubatowskiego (od Chocholowa
do Lysej Polany) — odcinek 66,4 km;
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e Bieszczady (cate, od przet. Lupkowskiej do Krzemienca) — odcinek 58,8
km;

e wschodnia cze$¢ Beskidu Niskiego (od przet. Dukielskiej do linii Rado-
szyce-Palota) — odcinek 40,6 km:;

e Pasmo Babiogodrskie (od przet. Glinka do Winiarczykowki) — odcinek
37,6 km.

Mozna wyr6zni¢ kilka weztow komunikacyjnych, za ktére uznano
miejscowosci, w ktorych zbiega si¢ co najmniej jedna linia kolejowa i droga
(za wyjatkiem tych miejsc, w ktdrych linia kolejowa biegnie razem z droga).
Po stronie polskiej mozna wyr6zni¢ dwa wezlty o znaczeniu regionalnym:
Zywiec i Piwniczna oraz dwa o znaczeniu lokalnym: Rajcza i Krynica. W
Stowacji mozna wyr6znic¢ pig¢ weztdOw o znaczeniu regionalnym: Poprad,
Spiska Bela, Stara Lubowna, Plawec, Preszéw.

Wzrost liczby przejs¢ i ruchu granicznego na granicy polsko-
slowackiej w latach dziewig¢édziesigtych jako niezb¢dny czyn-
nik w ksztaltowaniu si¢ polaczen transgranicznych

W latach 90. wiele czynnikéw mialo wpltyw na otwieranie nowych
przej$¢ granicznych. Pozytywnie na zwigkszenie liczby przejs¢ wplynegty:
e weczesniejsze istnienie linii kolejowych 1 drog dochodzacych do granicy
e tradycyjna aktywnos¢ i przedsigbiorczos¢ ludzi gor
e che¢ nawigzywania wspdlpracy transgranicznej, zwlaszcza na szczeblu
lokalnym
e podpisanie umowy 0 matym ruchu granicznym
e decyzja o powotaniu nowych przejs¢ turystycznych
Za najwazniejsze czynniki utrudniajace lub opdzniajace powstanie nowych
przejs$¢ nalezy uznac:
e zniszczone linie kolejowe (np. Nowy Targ — Podczerwone) 1 drogi zlej
jakosci (np. tylko utwardzane lub polne)
e brak mostéw na rzekach i strumieniach granicznych
e brak spojnych przepiséw prawnych polskich i stowackich
e brak podstaw prawnych wspotpracy na réznych szczeblach zarzadzania
e rozbiezno$¢ norm i niejednoznacznos¢ sformutowan w dziedzinie pla-
nowania przestrzennego
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e brak Srodkow finansowych na budowg przej$¢ i na modernizacjg istnieja-
cych
e zbyt sformalizowane procedury przekraczania granicy

W 1990 roku na catej granicy polsko-stowackiej istniato zaledwie 5
przejs¢ granicznych. Do roku 1995 przybyto 6 nowych przejs¢, tym samym
zanotowano ponad dwukrotny ich wzrost. Od 1996 roku, po podpisaniu
umowy o matym ruchu granicznym zaczgto tworzy¢ przej$cia graniczne dla
ludno$ci mieszkajacej w gminach przygranicznych oddalonych do 15 km od
granicy. Do roku 1998 otwarto 15 tego typu przejs¢. W 1998 roku na granicy
polsko-stowackie;j istniato juz 27 przej$¢ granicznych (od roku 1990 wzrost z
5 do 27 przejsé, czyli o 540 %). Najwigkszy przyrost liczby przejs¢ nastapit
w roku 1996 (136,4% w stosunku do roku poprzedniego) i 1997 (analogicz-
nie — 180%), co zwiazane byto z podpisaniem pomigdzy Polska 1 Stowacja
umowy o matym ruchu granicznym 1 otwieraniem nowych przejs¢ tego typu.
W 1999 roku na granicy polsko-stowackiej powstaty 22 nowe przejscia tury-
styczne, ktore jednak nie maja znaczenia dla ruchu drogowego czy kolejo-
wego.

W tym samym okresie (1990-98) wzrost ruchu granicznego byt nizszy.
W 1990 roku granice polsko-stowacka przekroczylo ponad 6,2 min oséb, w
roku 1998 — niecate 18 min. Dato to wzrost 288,3%. Najwigkszy wzrost
przekroczen granicy nastapit w roku 1995 (137,5% w stosunku do roku po-
przedniego) i 1991 (analogicznie — 137,4%). Wzrost liczby przejs¢ 1 ruchu
granicznego przedstawia tab. 1. oraz ilustruje ryc 1.

Tab. 1. Liczba przejs¢, ruch graniczny i wielko$¢ ruchu na jedno przejscie na granicy pol-
sko-stowackiej w latach 1990-1998

1990 | 1991 | 1992 1993 | 1994 | 1995 1996 1997 1998

og. razem og. razem 0g. razem

liczba 5 6 8 8 9 11 11 15 11 27 11 27

przejsé

ruch 6226} 8556] 10733,6] 8055,8] 9306,9] 12800f 16695] 16750 14751] 15251 16816] 17949
graniczny

(W tys.)

$redni 1245, | 1426| 1341,7[ 1007,0] 1034.1} 1163,6] 1517,7] 1116,7] 1341| 564,9| 1528,7| 664.8
ruch w jed-
nym przej-

$ciu

gran.

Zrédto: Opracowanie wilasne na podstawie materiatéw Strazy Granicznej
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Ryc. 1. Wzrost liczby przej$¢ granicznych i ruchu granicznego na granicy polsko-stowackie;j
w latach 1990-1998
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Zrédto: Opracowanie wiasne na podstawie materialéw Strazy Granicznej

Mozna doj$¢ do wniosku, ze to wzrost ruchu granicznego wymusza
otwieranie nowych przej§¢ granicznych. Cho¢ mozna sig¢ zgodzi¢ tez z opi-
nia, ze jest odwrotnie. Otwierane sg nowe przejécia 1 z nich korzysta coraz
wigce) 0sob, a co istotne rowniez te osoby, ktore dotychczas nie korzystalty z
przejs¢ granicznych. Na granicy polsko-stowackiej wzrastajacy ruch granicz-
ny 1 wspoélpraca transgraniczna w latach 1990-92 wymuszala otwieranie no-
wych przejs¢. W kolejnych latach zjawiska te mniej wigce) rownomiernie
wzrastaty. Po otwarciu nowych przej$¢ dla matego ruchu granicznego wzrost
Jest znacznie wigkszy i szybszy niz wzrost ruchu granicznego. Od 1996 roku
zanotowano znaczny wzrost liczby przejs¢ granicznych a ruch graniczny
utrzymywat si¢ na podobnym poziomie (ryc. 1.).

Nalezy zwréci¢ rowniez uwagg na stopien wykorzystania przej$¢ gra-
nicznych. Rozpigto§¢ pomigdzy warto$ciami skrajnymi jest duza. W 1998
roku najwigcej przekroczen odnotowano na przejsciu Chyzne — Trstena - po-
nad 4 miliony przekroczen. Najmniej oséb, w ogoélnodostgpnych drogowych
przej$¢ granicznych, przekroczylo granicg w przejsciu Konieczna — Beche-
row, zaledwie 273 tys (1998). Jest to ponad 14,5-krotna r6znica. Biorac pod
uwageg takze przejscia kolejowe, to najmniej osoéb przekroczyto granicg w
przejsciu Zwardon — Skalite (117 tys.). W tym przypadku réznica zwieksza
si¢ do ponad 34 razy. Warto podkresli¢, ze réznica pomigdzy ruchem gra-
nicznym w najwigkszym i najmniejszym przej$ciu granicznym nieréwno-
miernie ro$nie, w 1990 roku wynosita 5,1; w 1994 — 154; w 1996 — 23,9
(patrz tab. 2. i ryc. 2.). Biorac pod uwage kolejowe przejscia graniczne roz-
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nice te zwigkszajg si¢ jeszcze bardziej, w 1990 roku — 5,1; w 1994 — 18,1; w
1996 r — 27,1. Roznice te sg jeszcze wigksze, jesli uwzgledni sig przejscia
dla malego ruchu granicznego, gdyz na wielu z nich notuje si¢ symboliczne
przeplywy, zblizone do zera.

Tab. 2. Réznice w ruchu granicznym pomigdzy najwigkszym i najmniejszym przejsciem na
granicy polsko-stowackiej w latach 1990-1998

1990 | 1991 | 1992 | 1993 | 1994 | 1995 | 1996 | 1997 | 1998
1. {Przejs$cie o najwigkszym ruchu | 2607,4| 3439,7| 3710,4] 2848,5] 2969 3596,5] 5140,3] 4307 4027

2. |Przejscie o najmniejszym ru-} 513,2) 769.6 312,9] 4099} 1923| 386.7| 214,8| 182 273
chu

(tylko drogowe)
3. |Przejscie o najmniejszym 5132] 401.4f 130,6] 1853| 163.6] 1448 189,7| 182 117

ruchu (wszystkie —

drogowe i kolejowe)

4. lloraz 1/2 5,1 4,5 11,9 69| 154 9.3 23,91 237 14,8
5. lloraz 1/3 5.1 8,6 28,4 154] 18,1 24,8 27,11 23,7 34,4
Zrédto: Opracowanie whasne na podstawie materiatéw Strazy Granicznej

Ryc. 2. Réznice w ruchu granicznym pomig¢dzy najwigkszym i najmniejszym przejsciem na
granicy polsko-stowackie oraz ruch graniczny przypadajacy na jedno przejscie graniczne w
latach 1990-1998

——e&—— przejceie o najwieks. ruchu
6000 2m
——»——przejceie o0 najmniejszym ruchu
5000 - (tylko drogowe)
——=&—przejceie 0 najmniejszym ruchu
g“ooo 1 (wszystkie - dr i kol)
3 —0——oeedni ruch gran. na 1 przejceie |
g.;3000 ogoinodostépne
S N B CI oceedni ruch gran. na 1 przejceie
2000 1 (razem z mrg)
1000 TTTeel.
0 ¥ = : |
1990 1991 1992 1993 1994 1995 1996 1997 1998 !

Zrédto: Opracowanie whasne na podstawie materiatéw Strazy Granicznej

Ryc. 2. przedstawia tendencje w latach 90. zmian w ruchu granicznym
w najmniejszym i najwigkszym przejSciu granicznym w poszczegoOlnych la-
tach. Ukazany jest takze $redni ruch w jednym przej$ciu granicznym. Utrzy-
muje si¢ on na poziomie 1 — 1,5 miliona 0s6b na jedno przejécie a réznice w



216 Marek Wieckowski

poszczegdlnych latach sa niewielkie. Swiadczyé to moze o dosé
rownomiernym wzros§cie nowych przejs¢ granicznych w stosunku do wzrostu
natg¢Zenia ruchu granicznego.

Od 1996 roku wraz z otwieraniem nowych przejs¢ granicznych dla
matego ruchu granicznego wielko$é ruchu przypadajaca na jedno przejscie
znaczaco zmalata. Wyptywa to oczywiscie z mniejszego ruchu na tych prze;j-
$ciach w poréwnaniu z przej$ciami ogdlnodostgpnymi.

Dysproporcje, jak tez sam ruch graniczny ilustruje ryc. 3. Przestrzenny

przeplyw ludnos$ci jest rdwniez bardzo zrdéznicowany, przy rozpatrywaniu
kierunkéw tego ruchu i narodowosci. Ryc. 3 ukazuje wzrost liczby ruchu
granicznego w okresie 1990-98. Warto podkresli¢, ze najwigkszy wzrost na-
stapil na przej$ciu Lysa Polana — Javorina, ponad 5,5 — krotny.
Najwigkszy ruch graniczny w latach 1990-98 na granicy polsko-stowackiej
odnotowuje si¢ na przejSciu w Chyznem (za wyjatkiem roku 1991 — Barwi-
nek). Ruch ten si¢ zwigksza, cho¢ nierownomiernie i bywaja lata wigkszego
lub mniejszego spadku ruchu granicznego w poréwnaniu z rokiem poprzed-
nim.

Charakterystyczne jest, ze najmniejszy ruch graniczny odnotowuje si¢
na przejSciach, ktére powstaly w danym roku. Wyjatkiem jest rok 1991, gdy
ponownie (ale nie po raz pierwszy) otwarto przejécie graniczne Chochotow —
Sucha Hora. W latach kolejnych najmniejsze frekwencje odnotowano: w
1992r. — Niedzica (drogowe), Zwardon (kolejowe), w 1994r. — Konieczna; w
1995r — Korbieléw (nie odnotowano lat, w ktérych nie otworzono nowego
przejscia ogolnodostgpnego). W latach kolejnych najmniejszy ruch graniczny
wystgpowal na nowo otwieranych przejsciach granicznych dla matego ruchu
granicznego. Nalezy rowniez podkresli¢, ze zjawisko to nie jest zwiazane z
faktem krotszego dziatania nowego przejscia w danym roku, z reguly te
przejscia otwierano od 1 stycznia danego roku.
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Transgraniczne polgczenia kolejowe

Przed rokiem 1990 nie istnialy regionalne i lokalne potaczenia kolejo-
we pomigdzy Polska i1 Stowacja. Jedynymi potaczeniami byty pociagi relacji
Warszawa — Bukareszt i Warszawa — Budapeszt. Pierwszy z nich jechat
przez Krakéw, przekraczal granice przez przejScie Leluchow-Plawec 1 przez
Koszyce, podazal na Wegry i do Rumunii. Drugi z kolei to pociag jadacy
przez Katowice, Czechy, Bratystawg na Wegry. Obydwa potaczenia pozo-
staty do chwili obecnej (2000), sa wykorzystywane gldéwnie w relacjach da-
lekobieznych i tranzytowych.

W latach dziewigédziesiatych przybyly polaczenia z Krakowa 1 Kato-
wic do Stowacji, a wigc zmniejszyta si¢ wyraznie rola Warszawy jako gltow-
nego oérodka dla potaczen Polska —Stowacja. Przybylo réwniez potaczenie
Szczecin — Poznan — Katowice — Bratystawa. Potaczenia z Katowic i Krako-
wa maja bardziej regionalny charakter. O ile Katowice maja polaczenia jedy-
nie z zachodnia czg¢$cig Stowacji, to Krakéw zyskal miano gléwnego cen-
trum transgranicznej komunikacji kolejowej pomigdzy Polska a Stowacja.
Krakow posiada potaczenia (poza linia Warszawa — Krakow — Koszyce —
Bukareszt) do Koszyc (i Peczu) oraz do Bratystawy, przez Zwardon, Czadce
i Zyline. Potaczenie ze Stowacja zyskaly rowniez Katowice, dzieki pociagom
relacji Katowice — Zylina przez Cieszyn (Czechy) i Czadce.

Dzieki otwarciu nowych potaczen lokalnych, taczacych Zywiec z
Czadcza pociagi odjezdzajace z tych miast sg uzupelnieniem a w zasadzie
powiazaniem sieci krajowej z transgraniczng. Jednakze tego typu komunika-
cja znacznie wydluza podr6z, a liczne przesiadki sprawiaja, ze jest mniej
komfortowa. W 1999 roku istniato 6 kurséw dziennie (tam i z powrotem) w
relacji Zwardon — Czadca i dodatkowe dwa okresowo. Zwardon posiada
obecnie 14 pofaczen z innymi miastami Polski. Z kolei Czadca jest jednym z
wigkszych weztow kolejowych w pétnocno-zachodniej Stowacji i ma 68 par
polaczen kolejowych na dobg (bez pociagéow w kierunku Skalite, Zwardon),
w tym 27 par polaczen migdzynarodowych (gtdéwnie do Czech).

W 1999 roku stworzono nowe transgraniczne potaczenia kolejowe, we
wschodniej czgsci obszaru, z wykorzystaniem przejscia kolejowego pod
przetecza Lupkowska, Lupkéw — Medzilaborce. Sg to pociagi relacji Sanok —
Humenne oraz Sanok — Medzilaborce (por. ryc. 4).
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W latach dziewigédziesiatych nowe potaczenia kolejowe pomigdzy
Polska 1 Stowacja powstawaly w miar¢ otwierania nowych kolejowych
przejs¢ granicznych. W 1990 istniato tylko jedno: Muszyna - Plawec. Po
otwarciu kolejnych przybywato tez potaczen kolejowych w ruchu osobowym
(patrz tab. 3).

Tab. 3. Liczba potaczen kolejowych w poszczegdlnych przejsciach granicznych (bez ruchu
dalekobieznego)

1990 1994 1999
dziennie Tygodniowo dziennie tygodniowo dziennie tygodniowo
Muszyna/Plawec | 7 3 21 3 21
Zwardon/Skalite 0 0 8 56 8 (10%) 56 (63*)
Medzilabor- 0 0 0 0 2 14
ce/Lupkow i
Cieszyn 0 0 1 7 1 7
1 7 12 84 14 (16*) 98 (105*)

* wraz z polaczeniami okresowymi
Zrodto: Opracowanie wiasne

Wykorzystane sa wszystkie przejscia i linie transgraniczne, jednakze
liczba polaczen i ich zasigg sa nadal nier6wnomierne. Potaczenia kolejowe
$wiadcza wyraznie o potrzebie kontaktéw pomigdzy spoteczno$ciami z
dwoch stron granicy. Najsilniejsze wigzi ksztattuja si¢ w zachodniej czgsci
pogranicza. Linia kolejowa Bielsko-Biala — Czadca — Zylina jest do$¢ dobrze
wykorzystana przez transgraniczne polaczenia kolejowe. Cho¢ liczba potla-
czen kolejowych przechodzacych przez przejscie Zwardon — Skalite jest
najwigksza na granicy polsko-stowackiej, to wigkszo$§¢ tychze stanowig po-
ciagi relacji Zwardon — Czadca. Maja one dwojakie zadanie: spajanie sieci
polaczen Polski i Stowacji w tej czg$ci, 1 potaczenie o charakterze lokalnym
dla ludnosci mieszkajacej blisko granicy (w gminach do 15 km), jak tez dla
ruchu turystycznego (gt. Polacy). Istotnos¢ jako polaczenie lokalne, potwier-
dzi¢ moze fakt, ze liczba os6b w matym ruchu granicznym, odprawionych
bez koniecznos$ci posiadania paszportow byta najwyzsza sposrod trzech
przejs¢ kolejowych na granicy polsko-stowackiej. W 1998 roku wyniosta ona
ponad 12 tysigcy 0sob.

Inne znaczenie dla ruchu lokalnego ma przejscie graniczne i poaczenia
przechodzace przez Leluchow. W tym przypadku mechanizm ten jest bar-
dziej skomplikowany, gdyz potaczenia przechodzace przez to przejscie to
przewaznie iinie dalekobiezne a przejazd na odcinkach kroétkich jest na tyle
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drozszy, ze ludno$¢ miejscowa woli przekracza¢ granice w przej$ciu drogo-
wym dla matego ruchu granicznego. Znamienne jest, ze maty ruch graniczny
w przejsciu kolejowym w Leluchowie wynosi zaledwie 1133 przekroczenia
w 1998 roku. Natomiast przez przejsScie drogowe dla malego ruchu granicz-
nego w Leluchowie przechodzi rocznie ponad 314 tysiecy osob. Wielko$¢ ta
jest nawet niemal dwukrotnie wigksza od catkowitego ruchu granicznego na
przejsciu kolejowym (wraz z ruchem tranzytowym).

Ponadregionalne znaczenie maja duze osrodki miejskie takie jak Kra-
kéw, Koszyce oraz w mniejszym stopniu Katowice. W skali regionalne;j
wieksze znaczenie przypisaé nalezy Bielsku-Bialej i Zylinie. Miasta lezace
na linii kolejowej Taméw — Nowy Sacz — Preszéw — Koszyce moznaby
uzna¢ za istotne osrodki potaczone liniami kolejowymi. Jednakze ich zna-
czenie nie jest tak duze jak si¢ mozna tego spodziewac, jesli chodzi o pota-
czenia 1 wykorzystanie tychze linii kolejowych. Miasta te tacza dwie pary
pociagdéw dziennie i dodatkowo jedna para pociagéw dalekobieznych (gtow-
ny ruch tranzytowy Polska — Wegry — Rumunia).

Stosunkowo p6zno uruchomiono osobowe przejscie pod Przelecza
Fupkowska i stworzono pofaczenia transgraniczne. Wschodnia czg$¢ pogra-
nicza w procesach integracji 1 wspdélpracy (mimo istniejacego Euroregionu
Karpackiego) ma mniejsza rolg w tych procesach. Cho¢ potrzeby wspétpracy
w tej czeSci sa znaczne to jednak liczne bariery (w tym przyrodnicze) sa bar-
dzo duze. Linia kolejowa w znaczacy sposob moze zaktywizowac ludnos¢
polska i stowacka. Dla wielu miejscowosci, a nawet miast powiatowych (np.
Ustrzyki Dolne, Sanok, Medzilaborce, Humenne, Snina) polaczenie kolejo-
we jest najkrotszym z istniejacych. W tym przypadku linia kolejowa moze
odegra¢ znaczaca rol¢ we wspoOlpracy oraz w nawiazywaniu 1 rozwijaniu
wigzl transgranicznych.

Nalezy podkresli¢ jeszcze jeden bardzo wazny aspekt. Mianowicie za-
uwazalne sa wyrazne tendencje zmniejszania si¢ znaczenia 1 wielkosci trans-
granicznego ruchu kolejowego. Chociaz wielkoS¢ tego ruchu utrzymuje sig
na zblizonym poziomie 300-400 tys. przekroczen granicy rocznie. Mimo
otwierania nowych przej$¢ granicznych 1 zwigkszania liczby polaczen trans-
graniczny ruch kolejowy, nie tylko utrzymuje si¢ na tym samym poziomie,
ale jego udziat w ruchu ogélnym maleje. Udziat liczby kolejowych przejs¢
granicznych w stosunku do przej$¢ ogdélnodostepnych utrzymuje si¢ na po-
dobnym poziomie okoto 20% (w latach 1990-99). Dotaczajac do tego przej-
$cia dla matego ruchu granicznego udzial przej$¢ kolejowych zmalat w la-
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tach 1997,98 do 11%. Natomiast ruch graniczny przez te przejscia zmalat z
13,64% ogdlnego ruchu w 1990 roku do zaledwie 1,63%.

Tab. 4. Udziat kolejowego ruchu granicznego na granicy polsko-stowackiej

Przejscia kolejowe Przejscia drogowe Razem
1990 848,9 5376,8 6225,7
13,64 86,36 100
1991 401,4 8154,7 8556,1
4,69 95,31 100
1992 307,7 10425,9 97,13
2,87 97,13 100
1993 372,1 7683,8 8055,8
4,62 95,38 100
1994 353,5 8953,4 9306,9
3,8 96,2 100
1995 330,7 12469,3 12800
2,58 97,42 100
1996 431,4 16318,6 16750
2,58 97,42 100
1997 447 14804 15251
2,93 97,07 100
1998 293 17656 17949
1,63 98,37 100

Zrédto: Opracowanie whasne na podstawie materiatéw Strazy Graniczne;j

Nalezy jeszcze podkresli¢, ze czg$¢ transgranicznego ruchu pomiegdzy
Polska 1 Slowacja odbywa sig przez terytorium Republiki Czeskiej. Jest to
bardzo dogodna droga kolejowa, jednakze obowiazek przekraczania dwoch
granic stanowi pewne utrudnienie. Sytuacjg moze zmieni¢, do czego daza
obie strony, przeniesienie docelowe tych potaczen na linig Bielsko-Biata —
Zwardon — Czadca.
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Tab. 5. Udziat kolejowych przej$¢ granicznych w ogdlnej liczbie polsko-stowackich przejs¢

granicznych

Przejscia kolejowe Przejscia drogowe Razem

1990 1 4 5
20 80 100

1991 1 5 6
16,67 83,33 100

1992 2 6 8
25 75 100

1993 2 6 8
25 75 100

1994 2 7 9
22,22 77,78 100

1995 2 9 11
18,18 81,82 100

1996 3 12 15
20 80 100

1997 3 24 27
11,11 88,89 100

1998 3 24 27
11,11 88,89 100

Zrédto: Opracowanie wiasne na podstawie materialow Strazy Granicznej

Transgraniczne polaczenia autobusowe

Przestrzenne rozmieszczenie transgranicznych potaczen autobusowych

pomiedzy Polska i Stowacja jest wigksze i bardziej zréznicowana niz pota-
czen kolejowych (ryc. 4). Jednakze liczba potaczef, a zwiaszcza czgstotli-
woéé kurséw sa mniejsze. Nie ma dotychczas zadnego polaczenia autobuso-
wego, ktore kursowatoby codziennie. W przypadku linii kolejowych wszyst-
kie potaczenia kursuja kazdego dnia (majac nawet po kilka kursow dzien-
nie).

Stowacja jako kraj lezacy na drodze z Polski do m.in. Austrii, Wtoch,
Wegier stanowi wazny obszar tranzytowy dla potaczen autobusowych. Naj-
wiecej potaczen (m.in. z Krakowa, Tarnowa) przebiega przez Kotling Oraw-
sko-Nowotarska i przejécie graniczne Chyzne — Trstena. Jednakze zdecydo-
wana wigkszo§¢ regularnych linii autobusowych przebiegajacych przez pol-
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sko-stowackie przejscia graniczne ma charakter lokalny 1 regionalny. W ni-
niejszym opracowaniu nie zajmowano si¢ potaczeniami tranzytowymi.

Nalezy podkresli¢, ze transgraniczne potaczenia autobusowe pomigdzy
Polska i Stowacja w latach 90., sa do$¢ state i stabilne. Zmieniala si¢ tylko
nieznacznie czgstotliwo$¢ kurséw na poszczegodlnych liniach. Na poczatku
lat dziewigédziesiagtych otwierano linie, ktére miaty shuzy¢ ludnosci miej-
scowej w nawigzywaniu kontaktow dwustronnych, odrestaurowaniu starych
wigzi spolecznych. Na Podhalu, Spiszu i Orawie stworzono linie autobusowe
dla mieszkancéw obydwu stron, ktdrzy wybierali sig¢ do sasiedniego kraju na
targi, jarmarki itp. Przykladem moga by¢ linie do Jablonki, Nowego Targu
czy Spiskiej Nowej Wsi. Dla tych kontaktow niezwykle istotne bylo podpi-
sanie migdzy obydwoma krajami umowy o malym ruchu granicznym, ktory
ludno$¢ najblizej granicy lezacych obszaro6w zwlaszcza w tym obszarze wy-
korzystywala. Z czasem okazato si¢, ze niektdre polaczenia (zwlaszcza Za-
kopane — Poprad) sa wykorzystywane przez turystow. Dlatego tez zdecydo-
wano si¢ na zwigkszenie ich czgstotliwosci 1 wprowadzenie dodatkowych
kursow w okresie wakacyjnym — gh. potaczenia Zakopane — Poprad i Zako-
pane — Spiska Nowa Wies.

Najbardziej obcigzonymi przejsciami granicznymi sa: Chyzne, Lysa
Polana, Niedzica i Barwinek, a wigc najwigksze 1 najdogodniej potozone.
Poza wymienionymi, do transgranicznych potaczen autobusowych wykorzy-
stane sg jeszcze dwa przejs$cia: w Piwnicznej 1 Koniecznej. Ogotem na grani-
cy polsko-stowackiej jest wykorzystanych sze$¢ przejs$¢ granicznych, co daje
60% wykorzystanie tychze, dla autobusowych polaczen transgranicznych.

Nalezy jeszcze wspomnieé, ze dwie linie autobusowe laczace Polskeg
ze Slowacja, korzystaja z najwigkszego na polskiej granicy potudniowej
przejscia granicznego w Cieszynie. Tym samym autobusy te musza przeje-
cha¢ przez terytorium Czech. Wykorzystywane jest ono dla potaczen Kato-
wice — Zylina i Warszawa — Bratystawa.

Rozpatrujac przestrzenny charakter rozmieszczenia linii autobusowych
nalezy stwierdzi¢:

e nie istnieja one na obszarze Beskidu Zywieckiego oraz Bieszczaddw i
wschodniej czgsci Beskidu Niskiego;

e znaczacg barier¢ komunikacyjng stanowig Tatry

e na Podhalu, Spiszu 1 Orawie ksztaltuje si¢ wyrazny uktad wezlowy, z
najwigkszym transgranicznym osrodkiem komunikacyjnym — Nowym Tar-
giem (w ktorym zbiega sig ponad 10 linii transgranicznych)
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e we wschodniej czgséci uksztattowal si¢ wyrazny uktad liniowy (pasmowy)
— linie autobusowe przecinaja granicg niemal prostopadle, wykorzystujac
uktad dolin 1 najnizsze przetgcze (np. przetgcz Dukielska)

Uklad i zasigg transgranicznych polaczen

Transgraniczne potaczenia kolejowe 1 autobusowe tworza pewien
uktad o okreslonym zasiggu, ktéry wyznacza rzeczywisty poziom wykorzy-
stania drog, linii kolejowych 1 przej$¢ granicznych a takze ukazuje zapotrze-
bowanie. Swiadczy réwniez o mozliwosciach i rzeczywistych uktadach w
tworzeniu si¢ transgranicznych wigzi spotecznych.

Ryc. 4 przedstawia uktad transgranicznych potaczen pomigdzy Polska i
Stowacja w 1999 roku. Najwigksza liczba potaczen przechodzi przez Kotling
Orawsko — Nowotarska (tylko autobusowe) 1 przez Doling Popradu (autobu-
sowe i kolejowe).

Najdalej od granicy siggaja polaczenia z duzych miast. Sita oddziaty-
wania takich o$rodkow jak Krakow, Katowice, Rzeszow, Koszyce sigga tym
samym dalej w glab kraju sasiedniego.

Najggstsza sie¢ powigzan kolejowych 1 autobusowych wyksztatcita sig
w $rodkowej czgSci pogranicza. Sa to pofaczenia taczace Spisz, Orawg 1
Podhale oraz Beskid Sadecki. Stosunkowo duzo transgranicznych potaczen
jest we wschodniej czgsci pogranicza, a waznym ich uzupelnieniem okazuja
si¢ by¢ potaczenia kolejowe, na trasie Sanok — Medzilaborce — Humenne. Z
kolei w zachodniej czgéci polaczenia transgraniczne wystgpuja tylko na linii
kolejowej przez przelgecz Zwardonska (brak potaczen autobusowych) oraz
dalej na zachdd polaczenia przez Czechy.

Bardzo istotne bylyby polaczenia, ktére w znaczny sposoéb moghyby
ulatwi¢ transgraniczny ruch turystyczny. Takimi pofaczeniami powinny byc:
Krynica —~ Bardiéw (po przeksztalceniu przejscia na przetgczy Tylickiej w
ogolnodostepne), Zywiec — Korbielow — Namest oraz Bielsko-Biata — Zy-
wiec — Zwardon — Zylina.

Nalezy rowniez zwrdci¢ uwage, ze wyksztalcily si¢ juz wazne osrodki
— centra dla komunikacji transgranicznej. Ponadregionalny charakter maja
zwlaszcza: Krakow, Katowice, Koszyce oraz po czg¢Sci Rzeszow. Dla pota-
czen regionalnych nalezy zaliczy¢: Nowy Targ, Stara Lubowla, Preszow,
Czadca, Zylina a takze Nowy Sacz — Piwniczna.
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W polsko-stowackiej sieci transportu nie istnieja szlaki wodne 1 lotni-
cze, chociaz sa potencjalne mozliwosci ich rozwoju. Zwtlaszcza znaczenie
moglby odegra¢ transport lotniczy, wykorzystujac lotniska w Popradzie, Ko-
szycach, Rzeszowie a takze w Krakowie, czy Katowicach.

Obecny uktad przestrzenny sieci transportowej na pograniczu polsko-
stowackim jest wynikiem wplywu warunkéw przyrodniczych jak 1 stosun-
kéw ekonomiczno-politycznych panujacych w minionych wiekach. Nato-
miast na ukiad 1 powiazania transgraniczne, poza wyzej wymienionymi ma
takze wptyw lokalizacja i liczba przej$¢ granicznych oraz wszelkie inne de-
cyzje zainteresowanych stron, dotyczace dzialan na rzecz otwarcia nowych
przej$¢ oraz budowy nowych szlakéw transportowych.

Lokalne 1 regionalne polaczenia autobusowe 1 kolejowe na szersza
skalg niz wczesniej, zaczety powstawaé od poczatku lat dziewigédziesiatych,
,- Ich sie€ stale sig ksztattuje, jednak ogblny i podstawowy zarys ich funkcjo-
nowania zostat juz stworzony. Giéwna sie¢ powiazan tworzg regularne linie
autobusowe 1 polaczenia kolejowe.
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Summary

This paper has tried to evaluate shaping of the transborder transport network
between Poland and Slovakia. It has also presented use of the network by regular
transport connections, both by rail and by bus. The introductory part has presented
a historical sketch for development of roads and railway lines crossing the chain of
the Carpathian Mountains. The Author has stated that development of towns has
contributed to creation of new transborder roads, and routes for freight of specific
products, e.g. salt or wine, have also had an important meaning. Thus, the system of
transborder road networks has shaped under the influence of economic, social and
political needs. However, the course of roads and railway lines in the mountainous
area of the Carpathian Mountains depends, to a certain extent, on conditions of the
natural environment. Transport routes were built, using the most favourable natural
conditions (passes and valleys, but also intermountain recesses).

The modern transborder transport network between Poland and Slovakia
consists of a system of roads with hard surface, roads with ground surface and
railways. In 1998 there were 23 transborder lines in total, including 3 railway lines,
13 roads with hard surface and 7 ground roads. The spatial distribution of transbor-
der railway connections is smaller and less differentiated than bus connections. The
number of connections, however, and especially the frequency of runs are greater.

The Author comes to a conclusion that the densest network of railway and
bus connections has been shaped in the central part of the borderlands. These are
connections joining Spisz, Orawa, Podhale and the Beskid Sadecki. There are rela-
tively many transborder connections in the eastern part of the borderlands. In the
western part, however, there are transborder connections only along the railway
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line through the Zwardoriska Pass (no buss connections) and further to the west,
connections through the Czech Republic. Connections from big towns reach the
farthest from the border. Thus, the influence of such centres as Krakéw, Katowice,
Rzeszéw or KoSice gets inside the neighbouring country.

It has been found out that important centres of transborder communication
have already come into being. Especially Krakéw, Katowice, KoSice, and partially
Rzeszéw have a supraregional character. For regional connections such towns as
Nowy Targ, Stara Luboviia, Presov, Cadca, Zilina, but also Nowy Sacz — Piwnic-
zna are important.. Attention has also been turned to the fact that in the Polish-
Slovak transport there are not any water or air routes, although there are potentials
for development of them. Especially air transport could play an important role, us-
ing airports in Poprad, KoSice and Rzeszéw, but also in Krakéw or Katowice. It
would also be important to make connections that would substantially facilitate
tourist traffic. Such connections should become connections going along routes:
Krynica - Bardejov (after transformation of the crossing on the Tylicka Pass into
the one of general access), Zywiec — Korbieléw — Namestovo, and Bielsko-Biata —
Zywiec - Zwardon — Zilina.
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EKOLOGICZNE ASPEKTY TWORZENIA
I FUNKCJONOWANIA TRANSKONTYNENTALNYCH
KORYTARZY TRANSPORTOWYCH

Biorac pod uwagg obecna sytuacjg ekologiczna na Ukrainie, narodowe
1 globalne priorytety oraz imperatywy w dziedzinie ekologii, w referacie roz-
patrywane sa zagadnienia koniecznosci, metodologii 1 metodyki uwzglednia-
nia czynnikOw ekologicznych, kryteriéw 1 wymogoéw ochrony zasobéw eko-
logicznych przy tworzeniu oraz funkcjonowaniu transkontynentalnych kory-
tarzy transportowych i magistrali samochodowych.

Uwagi wstepne

Na obecnym etapie szczegdlnego znaczenia nabiera problem ekolo-
gicznego bezpieczenstwa rozwoju spoteczenstwa. Jednoczesnie problem ten
nie moze by¢ pomyslnie rozwiazany przy pomocy dziatan jednostronnych ja-
kiegokolwiek kraju, poniewaz obecnie ma miejsce bliska i nierozerwalna
wspolzalezno$¢ ekologiczna wszystkich panstw $wiata oraz totalny, wzra-
stajacy transgraniczny antropotechnogenny wptyw na biosfer¢ planety.

Zasadniczy kierunek 1 metoda wzrostu poziomu ekologicznego bezpie-
czenstwa gospodarowania zasobami naturalnymi oraz funkcjonowania obec-
nego 1 nastgpnych pokolen dzisiaj polega na radykalnej przebudowie stosun-
kow wzajemnych pomigdzy spoleczefnstwem 1 przyroda, przejsciu na zasad-
niczo nowy model spoleczno-ekonomicznego rozwoju kazdego kraju, celo-
wosci migdzynarodowej ekologizacji ekonomicznej i naukowo-techniczne;j
wspolpracy. Zlikwidowanie zagrozenia §rodowiska spowodowanego inten-
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sywnga dziatalno$ciag gospodarcza jest mozliwe tylko pod warunkiem calko-
witego 1 wszechstronnego uwzglednienia czynnikow ekologicznych oraz
bezwzglednego przestrzegania zasad ochrony zasobdw naturalnych a takze
ekologicznego parytetu w kazdej dziatalnosci gospodarczej, w realizacji na
duza skalg krajowych 1 migdzynarodowych  projektow techniczno-
ekonomicznych itp.

Kraétka charakterystyka sytuacji ekologicznej oraz podsta-
wowe przyczyny, ktore uwarunkowaly kryzys ekologiczny na
Ukrainie

W $wietle standardow migdzynarodowych Ukraina pod wzgledem jej
stanu ekologicznego oraz zanieczyszczenia srodowiska 1 wykorzystania pod-
stawowych zasobow naturalnych jest strefa ,,ekologicznego zta”. Taki status
otrzymata ona po katastrofie jadrowej Elektrowni Atomowej w Czarnobylu,
gdy do wszystkich innych zanieczyszczen 1 kataklizmow dotaczylto jeszcze
skazenie radioaktywne znacznej czgsci jej terytorium (prawie do 10%).

Obszar o malym stopniu zanieczyszczenia stanowi tylko 15% w po-
réwnaniu do zanieczyszczonego oraz bardzo zanieczyszczonego terytorium
na ktérym w duzej mierze wystgpuja gorsze warunki ekologiczne dla funk-
cjonowania ludno$ci; obejmuja odpowiednio 40 1 30%, ogolnie 70% catej
powierzchni rolnej kraju. Regiony charakteryzujace si¢ najbardziej nieko-
rzystna sytuacja Srodowiskowa maja najwyzsze zaggszczenie ludnosci.
Oznacza to, ze od 85 do 90% catej ludnosci kraju mieszka w niesprzyjaja-
cych warunkach naturalnych, co negatywnie odbija si¢ na zdrowiu jego
mieszkancow, przede wszystkim podrastajacego pokolenia.

Ukraina nalezy do tych krajow, ktore charakteryzuja si¢ niezwykle du-
zym zasiggiem wydobycia, przerobu oraz spozycia zasoboéw mineralno-
surowcowych, wysokim 1 ekologicznie nieuzasadnionym poziomem wiacze-
nia do gospodarczego wykorzystania zasobéw rolnych, wodnych i lesnych.
Ma ona jeden z najwyzszych w §wiecie wskaznikow zagospodarowania za-
sobow rolnych (57%) oraz zaorania uzytkéw rolnych (prawie 80%), suma-
rycznych 1 wlasciwych (na osobg i1 jednostke¢ powierzchni rolnej) wyrzutow
do atmosfery, zrzutéw do zbiornikéw wodnych. Ogoélnie taczne antropotech-
nogenne normy (produkcji i ludnoéci) na otaczajace srodowisko tutaj kilka-
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krotnie przewyzszaja analogiczne normy krajéw zachodnioeuropejskich.
Wszystko ostatecznie doprowadzito do kryzysu ekologicznego.

Wystegpowanie probleméw ekologicznych na Ukrainie jest wynikiem
duzej liczby czynnikoéw zaréwno o charakterze politycznym, spoteczno-
ekonomicznym, jak i techniczno-technologicznym i organizacyjnym. Za
podstawowe nalezy uwazal: brak celowosci oraz efektywnosci polityki eko-
logiczne) panstwa; wzrastajace, ekologiczne niewywazone w przeszto$ci na-
rastanie skali ekstensywnego rozwoju sit produkcyjnych; wyniszczajaca eks-
ploatacja zasob6w naturalnych jako rezultat tego rozwoju oraz nie zwracanie
wystarczajacej uwagi na ochrong i1 odtworzenie jakosci srodowiska; wreszcie
tez zbyt naturalng 1 energochlonng strukturg gospodarki narodowe;.

W chwili obecnej do tego nalezy tez doda¢, po pierwsze, wszechobej-
mujacy kryzys gospodarki narodowej, ktory jeszcze si¢ poglebia. Po drugie,
techniczno-technologiczne opdznienie oraz nieuporzadkowanie organizacyj-
ne i niezbilansowanie produkcji. Po trzecie, zarodkowy charakter ekono-
micznego mechanizmu racjonalizacji wykorzystania przyrody oraz realizacji
srodkow ekologicznych, ktory praktycznie nie stymuluje tych srodkéw i nie
zachgca do rozwiazywania probleméw dotyczacych ochrony przyrody. Po
czwarte, niewystarczajace ustawodawstwo w zakresie regulowania ochrony
zasobdw Srodowiska naturalnego na poziomie narodowym 1 migdzynarodo-
wym oraz brak normatywno-metodycznych ktéw prawnych dla szczebli re-
gionalnych oraz lokalnych.

Oproécz tego, zwigkszenie dysbilansu ekologiczno-ekonomicznego na
Ukrainie jest nastgpstwem politycznych 1 gospodarczych przeliczen juz w
okresie przejsciowym do gospodarki rynkowej, ktore szczegélnie ujemnie
odbijajg si¢ na stanie Srodowiska, ochronie zasobow naturalnych itp. Taka
sytuacja w zadnym wypadku nie jest usprawiedliwiona, poniewaz prze-
ksztalcenia rynkowe, restrukturyzacja gospodarki i poprawa kontaktow go-
spodarczych powinny byly wiasnie doprowadzi¢ do zmniejszenia obciazen
antropotechnogennych na otaczajace Srodowisko naturalne. Jednak tak sig
nie statlo. Rozwigzanie niecierpigcych zwtoki probleméw ekologicznych dzi-
siaj odsuwa si¢ na drugi plan z powodu wazniejszych problemoéw spoteczno-
ekonomicznych.

Ponadto, jak wynika z do$wiadczen $§wiatowych, pogon za zyskiem w
jakichkolwiek formach, ktora pojawita si¢ 1 na Ukrainie, zawsze powoduje
powazne straty ekologiczne 1 jest skierowana przeciwko przyrodzie. Pier-
wotne nagromadzenie kapitatu, ktore odbywa si¢ w niesprzyjajacych warun-
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kach ekologiczno-ekonomicznych, degradacja materialno-technicznej bazy
gospodarki narodowej powoduja w nastgpstwie olbrzymie straty nie tylko
ekologiczne, ale i materialne oraz spoteczne. Tak wigc, straty globalnego
produktu wewngtrznego w naszym kraju wywotane pogorszeniem sytuacji
ekologicznej wahaja sig¢ od 10 do 15% Sredniej rocznej wielkosci.

A zatem, Ukraina musi podja¢ dziatania zmierzajace do zachowania
réwnowagi w $rodowisku, majace na wzgledzie wymagania ekologii. Musi
ona wykorzystywaé zarOwno wewnegtrzne jak 1 zewngtrzne mozliwosci celem
lepszego rozwiazywania wlasnych probleméw ekologicznych. Przeciez pan-
stwo, ktore ignoruje czynniki ekologiczno-przyrodnicze w prowadzeniu
dziatalno$ci gospodarczej i nie podejmuje na duza skalg dziatan zmierzaja-
cych do zachowania warto$ci $srodowiska naturalnego, nie ma przysztosci.
Stad wniosek majacy uzasadnienie: na wszystkich szczeblach zarzadzania
panstwowego 1 regulowania procesami spoteczno-ekonomicznymi nalezy
zwigkszy¢é uwagg w zakresie przestrzegania przez wszystkie, bez wyjatku,
krajowe i zagraniczne podmioty gospodarcze, wymogéw prawodawstwa do-
tyczacego ochrony przyrody, narodowych, migdzynarodowych, szczeg6lnie
europejskich, normatywoéw i standardéw ekologicznych.

Koniecznos$¢, metodologia oraz metodyka uwzgledniania
czynnikoéw ekologicznych i wymogéw ochrony srodowiska
przy tworzeniu transkontynentalnych korytarzy transporto-
wych

Niewatpliwie, negatywnie na srodowisko naturalne Ukrainy wptynie
budownictwo oraz funkcjonowanie wielkich korytarzy transportowych o
znaczeniu ogolnoeuropejskim. W sposéb istotny podwyzszy si¢ poziom za-
nieczyszczenia atmosfery i innych komponentéw Srodowiska szkodliwymi
spalinami transportu samochodowego. Przede wszystkim wzrosnie ilo$¢ ta-
kich niebezpiecznych ingredientéw spalin, jak tlenek wegla (dwutlenek weg-
gla), czad, tlenki azotu, weglowodory, aldehydy, otow, benz(a)piryn i wiele
innych, w tym 1 domieszki rakotwoércze. Na przykiad, dla silnikéw gazniko-
wych 1 wysokopreznych samochodéw produkceji zachodnioeuropejskiej wy-
rzucone ilosci dwutlenku wegla stanowia $rednio 9%, tlenki azotu — odpo-
wiednio 0,06 1 0,04%, weglowodoru — 0,05 1 0,02, czadu — odpowiednio 4 i
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0,1%. O ile przecigtnie na jeden kilogram paliwa zuzywa si¢ okoto 15 kg
powietrza atmosferycznego, to nie jest trudno wedhug przytoczonych danych
obliczy¢ ilo$¢ wyrzuconych do atmosfery wymienionych szkodliwych sktad-
nikéw mieszczacych sig¢ w spalinach.

Z drugiej strony, transport samochodowy jest potgznym konsumentem
tlenu. Srednie statystyczne spozycie tlenu z powietrza przez silnik w ciagu
roku z przebiegiem 15 tys. km ocenia si¢ w przyblizeniu na 4,5 t. O ile, np. w
USA park samochodowy obecnie liczy ponad 100 min jednostek, to tatwo
jest okresli¢ ogolna wielko$é wykorzystywanego tlenu'. A wiasciwie, spozy-
cie tlenu w tym kraju juz przewyzsza odnawiang jego wielko$¢ na wlasnym
terytorium. Dotychczas zagadnienie dotyczace ,.tlenowych wielko$ci” dla te-
g0 czy innego panstwa nie bylo rozwazane, ale w przysztosci, jezeli sytuacja
nie zmieni si¢ na lepsze, niechybnie bgdzie problemem.

Samo zanieczyszczenie powietrza atmosferycznego, obok pogorszenia
jakosci wody i degradacji zbiornikéw wodnych, nalezy do jednego z giow-
nych czynnikéw zaostrzenia kryzysu ekologicznego na Ukrainie. Negatywne
ekologiczno-ekonomiczne skutki tego zanieczyszczenia, szczegblnie szko-
dliwymi spalinami $rodkéw transportu samochodowego, sa do$¢ liczne i
maja stala tendencje do wzrostu. Zanieczyszczenia te prowadza nie tylko do
pewnych negatywnych zmian klimatycznych i ekologicznych w srodowisku,
ale tez powoduja wielkie szkody w zdrowiu ludnosci i wywohuja znaczne
straty w gospodarce narodowej, szczegblnie w rolnictwie, gospodarce komu-
nalnej, rybotowstwie i le$nictwie w strefach wptywu transkontynentalnych
magistrali samochodowych.

Dlatego tworzenie oraz funkcjonowanie transkontynentalnych koryta-
rzy transportowych i magistrali, ktére przebiega¢ bgda przez terytorium
Ukrainy, budowanie wolnych stref ekonomicznych oraz portow migdzynaro-
dowych nie powinno by¢ w sprzecznosci z priorytetami zaro6wno narodowy-
mi jak i migdzynarodowymi i imperatywami w dziedzinie ekologii. Aby tak
si¢ stalo, przy ocenie projektow budownictwa podobnych obiektow winno
by¢ zapewnione systemowe ekologiczno-ekonomiczne podejscie z pelnym i
wszechstronnym uwzglednieniem czynnikéw ekologicznych, kryteridéw oraz
ograniczen na podstawie przeprowadzenia obiektywnej kompleksowej eks-

"'W calym $wiecie w 1996 r. liczba tylko samochodéw osobowych przekroczyta 500 min
sztuk, a w 2000 roku wzros$nie do 550 min.
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pertyzy ekologicznej z wiaczeniem fachowcow ekologoéw z roznych dziedzin
wiedzy.

A zatem, ekologiczno-ekonomiczne podejscie do oceny budowy i roz-
mieszczenia wolnych stref ekonomicznych, transkontynentalnych korytarzy
transportowych itp., a takze przedsigbiorstw prywatyzowanych przez inwe-
storéw zagranicznych, powinno by¢ gtéwnym i wiodacym zadaniem. Takie
podejscie (jeszcze raz ktadziemy nacisk) opiera si¢ na wszechstronnym oraz
kompleksowym uwzglednianiu czynnikow ekologicznych, kryteriow, ogra-
niczen i1 standardéw, na bezwzglednym i stanowczym przestrzeganiu wymo-
gow bezpieczenstwa ekologicznego w funkcjonowaniu spoleczenstwa, mig-
dzynarodowych 1 krajowych standardéw jakosci S$rodowiska. Wysokie
wskazniki ekonomiczne produkcji, inwestycji 1 biznesu powinny by¢ osiaga-
ne bez wyrzadzania szkéd przyrodzie, a wige 1 czlowiekowi.

Wszechstronne oraz obiektywne uwzglednianie czynnikéw ekologicz-
nych, kryteriéw, standardow i wymogow bezpieczenstwa ekologicznego przy
budowie oraz funkcjonowaniu migdzynarodowych korytarzy transportowych
1 magistrali samochodowych jest niezbedne, aby z wielu mozliwych warian-
tow wybra¢ optymalny, najefektywniejszy, zaréwno z ekonomicznego jak i z
ekologicznego punktu widzenia. To znaczy, ze chodzi o wariant, ktory za-
pewni w dluzszej perspektywie najbardziej ekologiczne bezpieczne warunki
funkcjonowania tego lub innego migdzynarodowego korytarza transportowe-
go w granicach terytorium Ukrainy. Narodowe interesy ekologiczne (tak sa-
mo jak i ekonomiczne) maja by¢ priorytetowe przy tworzeniu powyzszych
korytarzy.

Metodologia oraz metodyka uwzgledniania narodowych kryteriow
ekologicznych winny opiera¢ si¢ na nizej wymienionych zasadach:

Po pierwsze, nalezy przeciwdziata¢é wplywom oraz negatywnym
skutkom stanowigcym realne zagrozenie dla ekologicznego bezpieczenstwa
panstwa.

Po drugie, trzeba okresli¢ wazno$¢ 1 kolejnos¢ rozwiazywania tych lub
innych probleméw ekologicznych na podstawie wielko$ci lokalnych, regio-
nalnych oraz ogélnopanstwowych priorytetow ochrony srodowiska.

Po trzecie, w maksymalnym stopniu nalezy catkowicie uwzglednic,
usystematyzowac 1 uog6lni¢ negatywne dla §rodowiska skutki tworzenia i
funkcjonowania transkontynentalnych korytarzy transportowych oraz magi-
strali z kompleksem obshugujacej infrastruktury, oszacowaé je ilosciowo i
jako$ciowo, a nastgpnie finansowo. Dodatkowo nalezy oszacowac straty za-



Ekologiczne aspekty tworzenia i funkcjonowania ... 235

sobow naturalnych oraz szkody ekologiczne, ktorych faczna wielko§¢ mozna
rozpatrywacé jako potencjalng rezerwg podniesienia ogolnego efektu spotecz-
no-ekonomicznego z realizacji projektu budowy korytarza transportowego
lub jako czg$¢ skladowa tacznych wydatkow niezbgdnych do tej budowy,
przy poréwnaniu réznych wariantow wedlug wskaznikéw przytoczonych
wydatkéw 1 wspolczynnikow efektywnosci absolutne;.

Po czwarte, nalezy rowniez zapewni¢ zréznicowane podejscie do roz-
nych zasoboéw naturalnych, obiektow oraz ekosystemoéw, komponentéw $ro-
dowiska, aby nie tylko zmniejszy¢ ogdlna wielko$¢ szkody ekologiczno-
ekonomicznej, ale 1 zaoszczedzi¢ zasoby finansowe, materialno-techniczne,
energetyczne oraz silg robocza.

Uwzglednienie oraz ekonomiczne oszacowanie realnych strat zasobow
naturalnych i szkéd ekologicznych ma wielkie znaczenie przy wyborze roz-
nych wariantéw techniczno-technologicznej realizacji tego lub innego pro-
jektu budowy transkontynentalnych korytarzy transportowych. Wariant
optymalny jest najbardziej korzystny z punktu widzenia zabezpieczenia za-
réwno minimum przewidywanych wydatkéw w podobnych warunkach, jak i
racjonalnego, ekonomicznego wykorzystania zasob6éw naturalnych, ochrony
srodowiska naturalnego oraz przestrzegania wymogow bezpieczenstwa eko-
logicznego. Takie podejscie umozliwia przewagg ekosozologicznym wa-
riantom utworzenia powyzszych korytarzy transportowych i sprowadzenia do
minimum szkody ekologiczno-ekonomicznej w czasie ich funkcjonowania w
przysztosci.

W zwiazku z tym bardzo wazna jest prawidlowa prognoza stanu $ro-
dowiska 1 zasobow naturalnych w strefie wplywu transeuropejskich koryta-
rzy transportowych, wilaczajac w to Via Intermare. Chodzi o autorytatywna 1
obiektywna informacj¢ o procesach zachodzacych w $rodowisku w skutek
intensywnej dziatalno$ci gospodarczej czlowieka 1 ewentualnych narusze-
niach ekologicznej réwnowagi oraz jakosci otaczajacego srodowiska w naj-
blizszych latach i w perspektywie.

Ekologiczne prognozowanie nalezy uwaza¢ za obowiazkowy element
skladowy techniczno-ekonomicznego 1 ekologicznego i ekologicznego uza-
sadnienia utworzenia oraz funkcjonowania transkontynentalnych korytarzy
transportowych w granicach Ukrainy. Przy czym nalezy prognozowaé za-
rowno w aspekcie branzowym jak i1 regionalnym, aby otrzyma¢ mozliwie
pelne i obiektywne dane o przewidywanym stanie $Srodowiska i podstawo-
wych zasobach naturalnych na blizsza lub dalsza perspektyweg na calej trasie
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tych korytarzy. Opracowanie niezawodnych ekoprognoz umozliwi takze w
istotny sposob podniesienie poziomu bezpieczenstwa ekologicznego funk-
cjonowania tych korytarzy.

Wreszcie, nalezy szczegolnie potozy¢ nacisk na to, ze do chwili obec-
nej przestrzeganie wymogow obowigzujacego prawodawstwa w zakresie
ochrony przyrody odnos$nie do bezpieczenstwa ekologicznego jakiegokol-
wiek rodzaju dziatalno$ci gospodarczej jeszcze nie jest obowigzkowe. Jed-
noczesnie i ze strony obywateli nasila si¢ tendencja do bierno$ci oraz nie
wtracania si¢ do stanu ekologicznego obiektéw produkcyjnych, regionow
itp., gdyz projekty utworzenia tych lub innych terytorialno-produkcyjnych
komplekséw oraz charakter wykorzystania zasobow naturalnych akceptowa-
ne s3 1 realizowane bez aktywnego udziatu miejscowe) ludnosci. Niedopusz-
czalnos¢ takiej sytuacji jest oczywista. Jak oczywistym jest 1 to, ze dzisiaj
brak jest poszukiwan optymalnych rozwiazan budowy obiektow gospodarki
narodowej na wielkg skale z uwzglgdnieniem czynnikéw ekologicznych,
wymogow, standardéw oraz ograniczen, a takze oszczgdne podejscie do za-
sobow naturalnych, szczegodlnie do rolnych, wodnych i lesnych, ich efektyw-
ne i ekologicznie wywazone wykorzystanie.

Wszystko to prowadzi do deformacji charakteru ekologicznej dzialal-
nosci spoleczenstwa, spowolnienia tempa rozwoju socjalnej oraz techniczne;j
ekoinfrastruktury, pojawienia —si¢ negatywnych elementéw w stosunkach
spoteczno-ekonomicznych i §wiadomosci spotecznej ludzi. Odnosnie do tego
ostatniego, to nieprzestrzeganie przez podmioty dzialalnosci gospodarczej
ogloszonych przez prawo ekologicznych nakazéw i norm zachowania, igno-
rowanie przez nich wymogéw ekologicznych zaczyna by¢ traktowane przez
spofeczenstwo — swiadomie lub nieswiadomie - jak zjawisko normalne. Ta-
ka tendencja jest bardzo niebezpieczna, poniewaz obecny etap rozwoju cy-
wilizacji gwaltownie potrzebuje wszechstronnej ekologizacji produkcji
wszystkich rodzajow dzialalnosci, zar6wno na poziomie krajowym jak i
mig¢dzynarodowym.

Summary

The paper presents, against the background of the characteristics for Ukrainian
ecological crisis conditions, a concise sketch of methodical aspects of considering
ecological factors and requirements for ecological safety on creating transconti-
nental transport corridors.
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