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STANISEAW DZIADEK
Akademia Ekonomiczna
Katowice

DOSTEPNOSC KOMUNIKACYJNA OSRODKOW
OSADNICZYCH NA OBSZARZE BESKIDU
ZYWIECKIEGO I OTOCZENIA

Rozwdj ruchu turystycznego to forma aktywnego wypoczynku
czlowieka w znacznym stopniu decydujaca o kondycji fizycznej spote-
czenstwa, sprzyjajaca poznaniu blizszego 1 dalszego otoczenia. Z drugie;j
strony, rozwdj ruchu turystycznego zalezny jest od podmiotéw $wiadcza-
cych roznorodne ushlugi, ktorych zaspokojenie sprzyja turystyce, a row-
noczesnie jest czgsto zrodtem dochodu mieszkancéw zamieszkujacych na
terente gmin zlokalizowanych w atrakcyjnych regionach. Pelne jednak
wykorzystanie walorow przyrodniczych, kulturowych i spolecznych re-
giondw turystycznych zalezne jest w duzym stopniu od stanu infrastruk-
tury transportu i Srodkow transportu ulatwiajacych dojazd, decydujacych
o dostgpnosci osrodkow osadniczych, co posiada szczegblne znaczenie
w odniesieniu do regionéw gérskich'. Ograniczona bowiem dostepno$é
komunikacyjna w znaczacym stopniu wplywa negatywnie na rozwdj
turystyki, czgsto na obszarach, ktore ,,legitymuja” si¢ znaczacymi walo-
rami krajoznawczymi 1 wypoczynkowymi.

Tym samym rodzi si¢ konieczno$¢ tworzenia warunkow sprzyjaja-
cych rozwojowi turystyki, co osiagna¢ mozna poprzez zagwarantowanie
odpowiedniej dostgpnosci komunikacyjnej, tak waznej w poznaniu re-
gionow gorskich, gdzie czgsto nastgpuje korelacja przemieszczania sig
srodkami transportu z ruchem pieszym na szlakach turystycznych. Zjawi-
ska te zauwazy¢ w znaczacym stopniu na obszarze Beskidu Zywieckiego
1 otaczajacych go gmin.

" A. Jez-Pawlak: Dostepnosé komunikacyjna gorskich osrodkéw turystycznych w Pol-
sce, Rynek Turystyczny 2000, nr 6.
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1. Polozenie i zasieg Beskidu Zywieckiego, gléwne osrodki osadnicze

Beskid Zywiecki to najwyzszy gérotwér Beskidow Zachodnich.
Stanowi on najbardziej wysunigta cz¢s¢ Beskidu Wysokiego i1 sigga od
przelgczy Rupienka na zachodzie po przelgcz Sieniawska na wschodzie.
Od péhocnego zachodu przylega do niego Kotlina Zywiecka, ktéra od-
dziela Beskid Zywiecki od Beskidu Slaskiego.

W Beskidzie Zywieckim wznosza sie wysoko i bardzo atrakcyjne
pod wzgledem przyrodniczym, krajobrazowym 1 turystycznym grupy
gorskie. Sa to:

— Grupa Wielkiej Raczy polozona pomigdzy Przelgcza Zwardonska
(686 m npm) 1 przetgcza Glinka (Ujsolska 845 m npm) z najwyzszymi
szczytami: Wielka Racza (1236), Wielka Rycerzowa (1226) i Ryce-
rzowa (1207 m npm);

— Grupa Pilska oddzielona od grupy Wielkiej Raczy doling Ujsoly
1 przetecza Glinka z najwyzszymi szczytami: Pilsko (1557), Romanka
(1366) i Lipowska (1324 m npm);

— Grupa Babiej Goéry, ktora oddziela od masywu Pilska dolina potoku
Glinnego i1 przetgczy Glinne (809 m npm). Najwyzszymi szczytami tej
grupy sa: Babia Gora (1725), Mata Gora (1517), Kepa (1521), Sokoli-
ca (1367), Polica (1369) i Okraglica (1247 m npm)*.

Krajobraz gorski regionu tonowany jest rozlozystymi dolinami
rzecznymi Soly, Koszarawy, Lakawki, Lesnej 1 innych potokow gor-
skich, w obrebie ktorych zlokalizowaty sig¢ gorskie osady zintegrowane
glownie przez infrastrukturg transportu drogowego. Centrami ruchu tury-
stycznego sa tu gminy: Jelesnia, Miléwka, Rajcza, Slemiefi, Ujsoty, We-
gierska Gorka i miasto Zywiec w wojewoddztwie $laskim oraz Sucha Be-
skidzka i Zawoja w wojewddztwie malopolskim.

Atrakcyjnos¢ oSrodkow turystycznych zlokalizowanych na obsza-
rze tych gmin zalezna jest od ich zagospodarowania, w a szczegdlnosci
bazy noclegowej, Zywieniowe]j, infrastruktury pomocniczej, a w szcze-
golnosci wyciagdw narciarskich sprzyjajacych rozwojowi sportow zi-
mowych. Wazna rol¢ w promowaniu atrakcyjnoséci regionu odgrywa
transport 1 zlokalizowana w otoczeniu infrastruktura decydujaca o do-
stgpnosci komunikacyjnej.

2 W. Krygowski: Beskidy: Slaski, Zywiecki, Maty i Makowiecki, Sport i Turystyka,
Warszawa 1974, s. 19-21.
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Dostgpnosciag komunikacyjng wedlug Z. Ggsiarza nazywamy
umowng odleglos$¢ jaka musi przeby¢ czlowiek lub fadunek, aby dotrzec
do punktu obstugi, a wigc do przystanku kolejowego, autobusowego lub
osrodka komunikacji miejskiej, portu lotniczego lub portu zeglugi $rod-
ladowe;j, czy morskiej’. Dostepnosé w duzej mierze zalezy od uksztatto-
wania powierzchni, ktéra w znaczacej mierze decyduje o uktadach infra-
struktury techniczne), co zauwazy¢ mozna szczegdlnie na obszarach gor-
skich o szczegdlnie urozmaiconej rzezbie.

Analizowany obszar Beskidu Zywieckiego integrowany jest
z pozostatymi regionami Polski i zagranica przy pomocy podsystemu
transportu drogowego 1 kolejowego. Stad tez infrastruktura tych podsys-
temoéw wymaga odrgbnego potraktowania.

2. Infrastruktura kolejowa, jej rola w integracji regionu

Znaczaca role w integracji przestrzeni Beskidu Zywieckiego od-
grywa kolej, ktorej linie przebiegaja przez wigkszo$¢ osrodkéw gmin-
nych, z wyjatkiem gminy Ujsoty, ktora korzysta wylacznie z komunikacji
autobusowej. Region Beskidu Zywieckiego integrowany jest przez dwie
linie kolejowe:

— Krakéw — Sucha Beskidzka — Zywiec o dlugosci 103 km,
— Katowice — Czechowice Dziedzice — Bielsko-Biata — Zywiec — Zwar-
don dhugos$ci 113 km.

Na trasie Sucha Beskidzka — Zywiec znajduja sie dwie stacje kole-
jowe: Jelesnia i Sporysz oraz przystanek Pewel Mata. Na odcinku Zy-
wiec — Zwardon funkcjonuja cztery stacje: Wegierska Gorka, Milowka,
Rajcza, SOl oraz 6 przystankow: Radziechowy Wieprz, Cigcina, Cisiec,
Rycerka, Kiczowa, Laliki. Funkcje wezlowej stacji pelni tu Zywiec po-
siadajacy potaczenia z wazniejszymi oSrodkami cigzagcymi do wspo-
mnianego ofrodka turystycznego i przemystowego (tabl. 1). Wazng rolg
spetnia tu przede wszystkim polaczenie do Zwardonia, z uwagi na funk-
cjonujace przejscie graniczne ze Stowacja (Zwardon — Skalite). Do
Zwardonia przybywa 12 pociagéw osobowych, w tym 7 z Katowic 1 5
z Bielska-Biatej. Wigksze zaggszczenie polaczen wystgpuje na trasie
Zywiec — Bielsko-Biata (14 par pociagéw osobowych, w tym 7 z Kato-
wic). W kierunku Suchej Beskidzkiej przez Jelesnig odjezdza z Zywca 8

3 Z. Gesiarz: Zarys geografii transportu, WSiP, Warszawa 1978, s. 90.
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par pociagoéw osobowych na dobg oraz 3 pociagi pospieszne do Zakopa-
nego, ktore jednak nie zatrzymuja si¢ na stacji Jelesnia.

Wszystkie stacje i przystanki kolejowe powiazane s z liniami ko-
munikacji autobusowej, ktorej przystanki zlokalizowane sg przy stacjach
PKP lub w ich sasiedztwie. Stwarza to dogodne warunki dla ludzi dojez-
dzajacych do pracy i uczestniczacych w migracjach turystycznych.

Tab. 1
Odleglos¢ i czas dojazdu z wezlowej stacji kolejowej Zywiec do osrodkow

osadniczych Beskidu Zywieckiego i najblizszych aglomeracji

Miejscowosé Odleglos¢ w km Czas dojazdu w h

Bielsko-Biala 21 45’
Katowice 76 2h 14
Krakéw 103 3h 15’
Zakopane 114 3h 54°
Jelesnia 11 2r
Wegierska Gorka 11 17
Miléwka 16 33
Rajcza 22 41’
Sél 29 52
Sucha Beskidzka 35 1h 08’
Zwardon 37 lh 07’

Zrédto: Kolejowy Rozkiad Jazdy.

3. Infrastruktura drogowa, jej rola w integracji otoczenia

Podstawg systemu komunikacyjnego integrujacego Beskid Zy-
wiecki z otoczeniem stanowig drogi kolowe o nawierzchni ulepszonej
docierajace do wszystkich miejscowosci regionu. Omawiany region inte-
growany jest przez drogi panstwowe, wojewddzkie, powiatowe i gminne.
Osig tego uktadu sa drogi taczace:

— Katowice — Bielsko-Biala — Zywiec — Laliki — Zwardon — granica
panstwa (nr 1 1 69),

— Zywiec — Oczkéw — Sucha Beskidzka (nr 946),

~ Zywiec — Jeleénia — Korbieléw — granica panstwa (nr 945),

— Milowka — Rajcza — Ujsoly — granica panstwa (nr 943),

— Zywiec — Miléwka — Koniakow — Wista (nr 943),

— Andrychéw — Kocierz — Zywiec (nr 951)
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— Kety — Porabka — Zywiec (nr 947).

Wymienione drogi wojewodzkie 1 powiatowe potaczone sa ggsta
siecia drég gminnych wykorzystanych przez komunikacjg autobusowa
zabezpieczajaca korzystng dostgpnos$¢ komunikacyjna (rys. 1).

Rys. 1. Dostepnos¢ komunikacyjna w Beskidzie Zywieckim
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Zrodto: opracowanie wiasne.

Bez watpienia wazne funkcje integracyjne w regionie pelni komu-
nikacja PKS. Autobusy docieraja do wszystkich miejscowosci regionu,
przy czym najwigcej polaczen posiada tu Zywiec i Sucha Beskidzka
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(tab. 2). Funkcje centralnego wezta w regionie petni Zywiec, ktory po-
siada potaczenie prawie z 51 osrodkami osadniczymi, gtéwnie regionu
zywieckiego oraz odlegtymi miastami (Gliwice, Katowice, Krakow, Za-
kopane, Kety, Czgstochowa, Krynica, Nowy Sacz).

Tab. 2.
Bezposrednie potaczenia autobusowe z dworcow i centralnych przystankow

sieci integrujacej obszar Beskidu Zywieckiego przez:

I&Okallzaqa ngzba Wykaz miejscowosci, do(z) ktérych dojezdzaja autobusy inte-

worca lub miejsco- . . e T .

przystanku wosci grujace gminy Beskidu Zywieckiego z otoczeniem

w miescie tacznie

lub gminie

wiejskiej

Sucha Be- 38 Andrychdéw (3), Baczyn Glinnik (2), Bielsko-Biala (15), Bien-

skidzka kowka (14), Chrzanéw (1), Chyzne (1), Cieszyn (2), Gorlice (1),
Huciska (2), Grzechynia (5), Jachéwka (1), Jastrzgbie Zdroj (1),
Jaworzno (1), Jordanéw (11), Juszczyn Gorny (6), Krakéw (12),
Krynica (1), Krzeszéw (2), Kuréw (2), Limanowa (1), Nowy
Sacz (4), Nowy Targ (6), Nysa (1), Marcéwka (2), Oswigcim (2),
Rabka (1), Rybnik (2), Sidzinka Mata (5), Skawicz (3), Stryszawa
(12), Targoszéw (2), Tarnawa (21), Wadowice (17), Wieprzec
(7), Zachelma (4), Zakopane (6), Zawoja (28), Zywiec

Zywiec 48 Bielsko-Biata (19), Busko Zdréj (2), Bystra (5), Cieszyn (2),
Cigcina (8), Gilowice (4), Glinka (5), Godziszka (5), Gorlice (1),
Jastrzgbie Zdrgj (1), Jelesnia (28), Juszczyna (14), Kamesznica
(5), Kocierz (10), Kocon (6), Koniakéw (3), Korbieléw (10),
Koszarawa (25), Krakéw (7), Krosno (1), Krynica (1), Krzyzéwki
(4), Laliki (1), Las (11), Limanowa (1), Miléwka (1), Nieledwia
(4), Nowy Sacz (2), Okrajnik (3), Ostre (28), Oswigcim (35),
Pewel (20), Rajcza (8), Rycerka (8), Rychwatd (4), Skoczéw (1),
Sobotéwka (7), Sopotnia (14), S61 (5), Sucha Beskidzka (5),
Szare (1), Szczyrk (2), Slemien (6), Twardorzeczka (7), Zakopane
(4), Zawoja (4), Zwardon (6), Zabnica (9)

Jele$nia 5 Korbieléw (10), Krzyzowa (12), Koszarawa (18), Sopotnia (10),
Swinna (11)

Miléwka 6 Rajcza (9), Rycerka (7), Zwardon (7), Ujsoty (8), Glinka (4),
Zywiec (14)

Zrodto: Rozkiady Jazdy Autobuséw PKS.

Analiza strumieni pasazerskich w omawianym regionie pozwala na
stwierdzenie, iZ najwigksze natgzenie ruchu wystgpuje pomigdzy Zyw-
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cem a najblizszymi aglomeracjami: Bielskiem (23), Katowicami (84)
i Krakowem (105 km od Zywca).

Znaczace nasilenie ruchu, szczegdlnie w sezonie, ma takze miejsce
pomiedzy Zywcem a wazniejszymi miejscowos$ciami regionu (tab. 3).

g?itl)é;oéé do wazniejszych o$rodkéw osadniczych z Zywca

Miejscowosé Odlegtosé w km
Jelesnia Rynek 15,0
Swinna 7,0
Radziechowy Wieprz 4,0
Wegierska Gorka 11,0
Miléwka 17,0
Rajcza 25,0
Ujsoly 30,0
Korbieléw 23,0
Zwardon 40,0
Rycerka Gérna 37,0

Zrédto: Wojewddzkie Biuro Projektow Bielsko-Biata.

Najwigce) autobuséw PKS — przecigtnie 60 dziennie, dociera do
miejscowoscl bgdacych siedzibami urzedow gminnych. Ta sama czgsto-
tliwo$¢ kurséw obserwuje sie rowniez w miejscowosciach potozonych
wzdhiz drég z regularna komunikacja autobusows, prowadzacych do
innych osrodkéw administracyjnych oferujacych atrakcje turystyczne
1 zorganizowany wypoczynek. W pozostalych miejscowosciach notuje
si¢ mniejsze nasilenie kurséw autobusowych. Wsréd nich dominuja:
Korbielow, do ktoérego docieraja 23 autobusy PKS dziennie, Sopotnia
Mata — 20, Sopotnia Wielka — 20, Soblowka — 16. Tereny potozone
w sasiedztwie Zywca korzystaja ponadto z miejskiej komunikacji auto-
busowej, ktdéra w znaczacy sposob integruje przestrzen i sprzyja dostgp-
nosci komunikacyjnej. Za najbardziej obcigzone uznaé tu nalezy pola-
czenia:
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— Zywiec — Jeleénia (69), Mutne (69), Koszarawa (24), Swinna (91),
Pewel Mata (80), Radziechowy (94), Wieprz (40), Miléwka (39),
Przybedza (54 kursy);

— Jelesnia PKP — Sopotnia Mata (11), Pewel Wielka (11), Korbielow (4
kursy);

— Wegierska Gérka — Ciecina (9), Zabnica (6 kurséw);

— Miléwka — Kamesznica (23), Milowka Skrzyzowanie (6), Laliki (5
kurséw);

— Rajcza — Rycerka PKP (10), Rycerka Géma (5), Ujsoty (30), Ztatna
(11 kurséw).

Rozwinigta sie¢ drog 1 zorganizowane przewozy autobusowe, uzu-
pelnione wzmozonym ruchem pojazdow indywidualnych pozwalajg na
wykorzystanie zlokalizowanej w gminach bazy turystycznej, co jest wi-
doczne szczegblnie w sezonach turystycznych (letnim i zimowym).

4. Baza turystyczna regionu

Rozwinigta sie¢ drog stwarzajaca sprzyjajace warunki w korzysta-
niu z atrakcyjnych débr przyrodniczych i kulturowych regionu pozwala
na rozwdj ushig, ich zréznicowanego profilu. Region Beskidu Zywiec-
kiego stwarza okre§lone warunki 1 wymagania w organizacji turystyki
kwalifikowanej. Przyjezdzajacy tu turysta moze korzysta¢ z miejscowe;j
bazy noclegowej w placéwkach i obiektach turystycznych uzupetnione;j
przez okoto 1000 miejsc w kwaterach prywatnych. Analiza wykorzysta-
nych miejsc w obiektach turystycznych (tab. 4) pozwala na stwierdzenie,
1z do najbardziej wykorzystanych miejsc zaliczy¢ mozna obiekty w Raj-
czy (21,17), Wegierskiej Gorce (19,57), Czemichowie (19,08), Jelesni
(11,7), Ujsotach (9,98) 1 Lodygowicach (6,88% o0s6b korzystajacych
z noclegdw). Znaczny naplyw turystdéw do powyzszych gmin, to migdzy
innymi nastgpstwo korzystnych przestanek wynikajacych z dostgpnosci
komunikacyjnej, rozwini¢tej komunikacji zbiorowej realizowanej przez
transport zbiorowy oraz atrakcji turystycznych. Szczegélnie sprzyjajace
warunki posiadaja tu gminy zlokalizowane wzdhuz doliny Soty, ktore;j
obszar integrowany jest przez lini¢ kolejowa laczaca Bielsko-Bialg ze
Zwardoniem przez Zywiec, Wegierska Gorke, Miléwke i Rajcze. Przy-
stanki 1 stacje kolejowe tej doliny zintegrowane sg przez rozwinigtg sieé
drog kotowych, ktdre odgrywaja szczeg6lng rol¢ w gminie Ujsoly po-
zbawionej polaczenia kolejowego.
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Sprzyjajace przestanki wynikajace z dostgpnosci komunikacyjnej
wywieraja takze znaczny wplyw na rozw(j turystyki wedrowkowe;,
gdyz szlaki gorskie maja czgsto swoj poczatek w poblizu przystankéw
kolejowych, wzglednie autobusowych, czego przyktadem moze by¢ ob-
szar Zywieckiego Parku Krajobrazowego. Do Zywieckiego Parku Krajo-
brazowego prowadza 44 znakowane szlaki turystyczne z kazdej prawie
miejscowosci lezacej na jego obrzezach. Najwigce) szlakow bierze swoj
poczatek z takich znanych miejscowosci beskidzkich jak: Korbielow,
Jele$nia, Wegierska Gorka, Milowka, Rajcza, Zwardon i Ujsoty.

Tab. 4.
Infrastruktura turystyczna wybranych gmin Beskidu Zywieckiego wedhg da-
nych z 1998 roku

WYSZCZE. Obiekty nocle Miejsca nocle Korzystajficy Yo korzystajﬁcych
. gowe gowe z noclegéow z noclegéw

GOLNIENIE
Zywiec 12 482 7 043 7,39
Czernichow 34 1767 18 306 19,08
Gilowice 1 84 1216 1,26
Jelesnia 26 1019 11224 11,70
Koszarawa 1 30 219 0,22
Lipowa 2 54 422 0,43
Lodygowice 11 535 6 604 6,88
Miléwka 13 343 1308 1,36
Radziechowy 1 50 171 0,17
Wieprz 27 996 20 330 21,17
Rajeza 1 84 714 0,74
Slemiet 13 442 9581 9,98
Ujsoty

30 1357 18 775 19,57
Wegierska
Goérka

272 7243 95913 100,00

Zrodlo: Wojewddztwo Slaskie w 1998 roku. Urzad Statystyczny, Katowice
1999, s 330
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Podsumowujac rozwazania stwierdzi¢ mozna, ze Beskid Zywiecki
1 jego otoczenie charakteryzuje si¢ korzystng dostgpno$cia turystyczna
i komunikacyjng. Zjawisko to na pozdér pozytywne, stwarza ogromne
zagrozenia zwiazane z intensywnym rozwojem masowego ruchu tury-
stycznego, co posrednio oddziatywuje na wzrost motoryzacji indywidu-
alnej bedacej czgsto przyczyna ograniczajaca przepustowo$¢ infrastruk-
tury drogowe;j.

SUMMARY

ACCESSIBILITY OF TRANSPORT IN SETTLING CENTRES
IN THE AREA OF THE ZYWIECKI BESKID MOUNTAINS
AND THE NEIGHBOURHOOD

The Zywiecki Beskid are the highest mountains in the Western Beskidy
and are a part of the High Beskid. The range stretches from the Rupienka Pass
in the west to the Sieniawska Pass in the east. The highest peak is Babia Goéra
(1725 m above the sea level). The Zywiecka Valley lies in the northwest of the
Zywiecki Beskid, and then southwards the valley of the Sota River. From the
south the mountains adhere to the border with Slovakia.

Communes of the Zywiecki Beskid are integrated by the network of rail-
ways linking Zywiec with Katowice and Zwardon, but also with Krakéw (Cra-
cow) via Sucha Beskidzka. It is the network of vehicle roads that has a much
greater range and role in integration of the space; it links all settling centres in
the region, and it is Zywiec that may serve as an example since buses go to 51
localities from there. A convenient accessibility of communication and a devel-
oped tourist base favours growth of tourism and acquaintance with natural and
cultural values of the region. Tourist routes also play an important role here that
usually start at bus and train stations. Attractiveness of the region favours mi-
gration of the population and growth of individual transport. An increase
in individual traffic by own vehicles is becoming a reason for a decrease in road
capacity, and such a situation makes barriers for a harmonious growth

of tourism.
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SIECI STACJI PALIW W POLSCE

Uwagi wstepne

Glownym czynnikiem ksztaltujacym popyt na paliwa w Polsce jest
dynamiczny rozwdj rynku motoryzacyjnego. Polska zajmuje w Europie
szoste miejsce pod wzgledem liczby samochodéw osobowych, 6sme pod
wzgledem liczby stacji paliw oraz 18 miejsce pod wzgledem liczby po-
jazdow obstugiwanych przez jedng stacjg (tab. 1). Od poczatku lat dzie-
wigcdziesiatych obserwujemy niespotykanie wysoka dynamikg wzrostu
liczby samochodéw osobowych oraz rozwoju transportu samochodowe-
go. Do glownych przyczyn tego procesu nalezy zaliczy¢: rozwoj indywi-
dualnej przedsigbiorczosci, wzrost dochodow ludnosci (w tym takze nie
rejestrowanych), efekt nasladownictwa, dynamiczny rozwdj systemow
ratalnej sprzedazy, kredytow, leasingu oraz indywidualny import uzywa-
nych samochodéw osobowych z krajéw Europy Zachodniej (w tym
zwlaszcza tzw. ,,skfadakow” 1 aut powypadkowych).

W 1996 r. liczba sprzedanych w Polsce nowych samochodéw oso-
bowych wzrosta, w stosunku do poprzedniego roku, o 41%, w 1997 r.
0 28% 1 w roku 1998 o 8% (osiagajac poziom 515 256 sprzedanych sa-
mochodow). W 1999 r. Polska, pod wzgledem liczby sprzedanych samo-
chodow, zajeta w Europie siddme miejsce (322 tys. w I potroczu, co sta-
nowito wzrost o 12,3% w stosunku do porownywalnego okresu ubiegte-
go roku). Gwaltowne zahamowanie dynamiki sprzedazy nowych samo-
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chodéw nastapito w 2000 r., prowadzac, migdzy innymi, w pierwszym
kwartale 2001 r. do wstrzymania produkcji w Daewoo-FSO Motor S.A.
(spadek sprzedazy w pierwszych trzech miesiacach 2001 r. 0 42,17%).

Tab. 1. Rynek stacji paliw w Europie w 1999 roku

Liczba samocho-

Liczba samochodow

Kraj s taI;_lj?pt;a;iw déw osobowych w osobowch na jedna
min stacje paliw

Wiochy 25400 31,3 1233
Francja 17 125 26,1 1523
Niemcy 16 625 41,7 2 509
Wielka Brytania 13 566 26,2 1930
Grecja 7350 2,6 349
Hiszpania 7 025 16,1 2 285
Turcja 7 020 3,8 537
Belgia 5 060 4,4 864
Polska® 4964 8,5 1719
Holandia 4150 6,0 1433
Szwajcaria 3766 33 882
Szwecja 3550 3,8 1 068
Austria 3140 3,9 1238
Irlandia 2 650 1,2 454
Dania 2 500 1,8 715
Portugalia 2 500 3,1 1238
Norwegia 2376 1,8 740
Finlandia 1760 2,0 1141
Wegry 1 690 2,3 1359
Czechy 925 3,6 3835
Rumunia 800 2,7 3375
Butgaria 460 1,7 3762
Stowenia 455 0,7 1 681
Albania 450 - -

Stowacja 350 1,1 3245
Luksemburg 240 0,2 1031
Cypr 217 0,2 1083
Motdawia 100 0,1 1675
Andora 5 - -

Lichtenstein 5 - -

RAZEM 134 224 196,6 1465

a) Nie uwzgledniono niewielkich stacji nalezacych do prywatnych operatoréw.
Zrédto: Erdol Energie Informationsdienst. Cyt. za Stacja Benzynowa 2000, nr

6,s. 17.
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Sprzedaz nowych samochodéw osobowych w Polsce spadta w pierw-
szym kwartale 2001 r. o 33,07% (w stosunku do pierwszego kwartatu
2000 r.). W ciagu trzech pierwszych miesigcy 2001 r. sprzedano 93.006
samochodow wobec 138.969 w porownywalnym okresie ubieglego ro-
ku®. Szczegdlnie niepokojacym zjawiskiem, w omawianym okresie, jest
wigkszy spadek sprzedazy samochodow osobowych produkowanych
w Polsce — 0 44,68% (sprzedaz samochodéw z importu zmalata odpo-
wiednio o 13,3%). W marcu 2001 r., po raz pierwszy od poczatku lat
dziewigcdziesiatych, sprzedaz samochodéw importowanych byla wyzsza
od wielkosci sprzedazy samochodéw krajowej produkcji. Do czasu
wprowadzenia (pod koniec marca 2001 r.) zaostrzonych przepiséw im-
portu samochodéw uzywanych, w ciagu trzech miesigcy sprowadzono do
Polski okoto 80 tysigcy aut. Warto podkresli¢, ze pomimo tej wysokiej
dynamiki sprzedazy samochodéw osobowych, Polska jeszcze nie prze-
kroczyla polowy $redniej europejskiej, wynoszacej 400-500 samochodow
na 1000 mieszkancow.

Dynamika sprzedazy paliw plynnych

W latach 1991-1999 sprzedaz benzyny wzrosta o 48,1%, podczas
gdy krajowa produkcja wzrosta o 76,1%. Oznacza to relatywnie malejacy
udzial benzyn pochodzacych z importu (rys. 1). Najwigkszy przyrost
sprzedazy, w stosunku do poprzedniego roku, wystapit w 1994 r.
(0 12,8%), 1995 r. (0 9,3%) oraz w 1992 r. (0 7,1%). Nalezy zauwazyc,
ze w latach 1998-1999 przyrost ten ustabilizowal si¢ 1 zawieratl sig
w przedziale 1,0-1,2%.

W tym samym okresie lat dziewigcdziesiatych sprzedaz oleju na-
pgdowego wzrosta o 27%, w tym wielko§¢ krajowej produkceji o 53,2%
(rys. 2). W latach 1992-1994 sprzedaz oleju rosta corocznie o ponad 5%
(wtym w 1993 r. 0 7%). Zauwazamy, ze w 1997 r. sprzedaz oleju napg-
dowego zmalata o 5,8%. Z kolei w 1998 r. import olejéw napgdowych
spadt o 63% (czyli o ponad 700 tys. ton), co oznacza, ze udzial importu
(ktéry wynosit 20% w 1997 r.) zmalal do 7%. Omawiane uwarunkowa-
nia znajduja uzasadnienie w substytucji olejow napgdowych lekkim
olejem opatowym, zwlaszcza w rolnictwie. Do 30 czerwca 1999 r. lekki
olej opalowy (w przeciwienstwie do olejow napgdowych) nie byt obcia-
zony akcyza. Do tego czasu obserwowano duzy wzrost popytu na lekki

* Sprzedaz nowych aut spada. Gietda Samochodowa 2001, nr 33,s. 1i 5.
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olej opatowy, ktéry byt pokrywany poprzez znaczacy wzrost importu.
Rada Ministréow, w celu ograniczenia praktyk zmierzajacych do uchyla-
nia si¢ od ptacenia podatku akcyzowego, podjeta decyzje o wprowadze-
niu akcyzy na oleje opatowe od 1 lipca 1999 r., o barwieniu lekkiego
oleju opatowego od 1 sierpnia 1998 r. oraz o intensyfikacji kontroli stuzb
podatkowych. Minister finanséw, co nalezy podkresli¢, dos¢ nieporadnie
i wyjatkowo niekonsekwentnie reguluje omawiane kwestie’.

Dynamike¢ konsumpcji paliw ptynnych w Polsce w latach 1992-
1999 na tle zmian ich produkcji krajowej i importu przedstawiono na rys.
3 1 4. W ciagu trzech ostatnich lat badanego okresu udziat importu
w zuzyciu paliw pltynnych zmalatl do poziomu 15,3%, czyli o 11 punktéow
procentowych. Malejacy udziat importu w konsumpcji paliw ptynnych®
wskazuje na zanik konkurencji migdzy krajowymi producentami (rys. 5).

Dysproporcja widoczna pomigdzy szybkim tempem wzrostu liczby
nabywanych samochodéw, a stabilnym poziomem sprzedazy paliw ptyn-
nych jest zjawiskiem korzystnym 1 §wiadczy o dokonujacym si¢ postepie
technicznym w motoryzacji. Nowoczesniejsze konstrukcje silnikow
sprawiaja, ze przecigtne zuzycie paliwa na 100 km przebiegu samochodu
jest nieporéwnanie mniejsze niz w autach produkowanych przed kilkuna-
stu, a nawet kilku laty.

Ceny paliw w Polsce zostalty uwolnione w lutym 1997 r. Od tego
czasu firmy dzialajace w sektorze paliwowym ustalaja zasady polityki
1 strategii cenowe) we wlasnym zakresie.

’ Na przyklad minister finanséw zmieniajac rozporzadzenie w sprawie podatku akcy-
zowego z 15 grudnia 1999 r. (Dz. U. nr 105, poz. 1197) w formie nowelizacji z 28 mar-
ca 2000 r. (Dz. U. Nr 121, poz. 267) nie okreslil, czy dla oleju opatowego (barwionego
i markerowanego) o okreslonej zawartosci siarki, nalezy stosowaé stawke jak dla oleju
nap¢dowego o analogicznej zawartos$ci siarki. Por. M. Powroznik: Zmiany w przepisach
akcyzowych. Paliwa Pfynne 2000, nr 5, s. 40. Ponadto 15 kwietnia 2000 r. weszla
w zycie nowelizacja Kodeksu Celnego (Dz. U. Nr 22, poz. 269), ktéra zezwolita mini-
strowi finansoéw na wydanie rozporzadzenia ustanawiajacego normy ilosciowe na przy-
woz z zagranicy bez cla wyposazenia oraz zapaséw niezb¢dnych do eksploatacji srodka
transportu. Rozporzadzenie to miato na celu ograniczenie ilosci wwozonego do Polski
ze Wschodu paliwa, w dodatkowych zbiornikach wmontowanych na state do pojazdéw.
Ho$¢ wwozonego paliwa ograniczono do 200 litréw.

8 Najwyzszy udzial importu w sprzedazy benzyn wystapit w 1991 r. ~ 37%, a najnizszy
w 1994 r. — 21,7%. Skrajne udzialy importu w sprzedazy olejow napgdowych wystapity
odpowiednio w 1991 r. — 23,5% oraz w latach 1998-1999 — ponizej 8%.
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zdynamizowaloby wzrost importu, prowadzacego nieuchronnie do barie-
ry zbytu wilasnych produktow.

Rys. 3.
Dynamika konsumpcji paliw w Polsce w latach 1992-1999
(w%)
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Rys. 4.
Zmiany produkcji i importu paliw pltynnych w Polsce
w latach 1992-1999 (w %)
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a po kolejnej podwyzce od 1 wrzesnia przekroczono go o 10 euro. Po-
nadto Polska nalezy do krajow o najwyzszym podatku VAT na paliwa
(22%). Wyzszy podatek na paliwa jest tylko w Danii i Szwecji (25%)°.
W Unii Europejskiej stawka VAT nie moze byé nizsza niz 15%'°. Od
wrzesnia 1999 r. podatek akcyzowy, zgodnie z dyrektywa unijna, jest
pobierany od jednego tysiaca litrow (wczes$niej pobierano go od jednej
tony). W 2000 r. 31,5% srodkow z akcyzy (2,1 mld zt) powinna zostaé
przeznaczona na budowg i remont drog. Wedhug szacunkéw Ogolnopol-
skiej Izby Gospodarczej Drogownictwa 850 min zt zostalo wydane na
cele budzetowe samorzadow a kolejne 275 mln zt pochtongta administra-
cja drogowa. A zatem na budowg i remonty drog przeznaczono realnie
47% $rodkow finansowych pozyskanych z akcyzy.

W 2000 r., wraz ze wzrostem jego cen (szczegdlnie w sierpniu),
spadta rowniez konkurencyjno$¢ autogazu (LPG). Dodajmy, ze w wy-
mienionym roku zarejestrowanych byto okoto 470 tysigcy samochodow
wyposazonych w instalacje gazowe. Liczba stacji autogazu wzrosta do
1900 punktéw. Zmiany cen na rynku gazu wystapily juz w listopadzie
1999 r. w wyniku 12-krotnego podniesienia przez Rosj¢ cta wywozowe-
g0 (z 5 Euro do 60 Euro za tong). Podwyzka ta zbiegta si¢ z wstrzyma-
niem przez Rosj¢ dostaw gazu pltynnego, co zmusito polskich importe-
row do zaopatrywania si¢ w drozszy gaz z rynkéw zachodnich. Zauwa-
zamy przy tym interesujace zjawisko, bowiem 2,5-krotny wzrost cen
hurtowych nie wptynatl znaczaco na poziom cen detalicznych, w wyniku
radykalnego obnizenia marz hurtowych (co jest wymownym przyktadem
silnej konkurencji w omawianym segmencie rynku paliw).

W 2001 r. Ministerstwo Finansow skorygowato wczes$niejszy pro-
jekt znacznego zwigkszenia akcyzy na autogaz. Wzrosnie ona réwniez
dwukrotnie, podobnie jak w przypadku benzyn, na poczatku i w potowie
roku, ale umiarkowanie z 230 zt za tong do 246 zl/t. (pierwsza podwyz-
ka), a nastgpnie do 261 zl/t. (druga podwyzka).

Wedlug Umowy o Stowarzyszeniu Polski z Unia Europejska
(1 pozniejszych uzgodnien) cta na paliwa ptynne importowane do Polski
z obszaru krajow cztonkowskich Unii miaty zosta¢ zniesione od 1 stycz-
nia 2001 r. Rada Ministréw postanowita obja¢ tymi postanowieniami
rowniez kraje nalezace do CEFTA (por. tab. 2). W stosunku do importu

® Na przykiad przy cenie litra benzyny 3,18 z} udziat akcyzy (1,22 zt) i VAT (0,57 zh)

wynosi 56,3%.
' Ustawy o VAT i akeyzie. Stacja Benzynowa 2000, nr 8,s. 11.
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paliw z pozostalych krajow utrzymano na niezmiennym poziomie stawki
celne (25% dla benzyn 1 35% dla oleju napgdowego). Konsekwentne
obnizanie stawek celnych, prowadzace do ich zniesienia, pozwolito po-
tencjalnym importerom na stosowanie konkurencyjnych strategii ceno-
wych.

Tab. 2. Zmiany taryf celnych na paliwa importowane do Polski w latach 1995-
2001 (stawki celne w %)

Kraje Unii Europejskiej i CEFTA Pozostale kraje

Lata . Oleje nape-
Benzyny Oleje napedowe Benzyny dowe

1995 12 28 25 35
1996 15 25 25 35
1997 13 20 25 35
1998 10 15 25 35
1999 5 11 25 35
2000 3 4 25 35
2001 0 0 25 35

Zrodto: Prospekt emisyjny akcji Polski Koncern Naftowy Spétka Akcyjna,
s. 214,

5 wrze$nia 2000 r. zostalo znowelizowane rozporzadzenie
w sprawie Taryfy celnej, w ktoérej od 12 wrzesnia ustalono zerowg staw-
ke celna dla krajow Unii Europejskiej, EFTY, CEFTY, Litwy, Estonii,
Wysp Owczych i Turcji''. Decyzje rzad uzasadniat, obok przeciwdziata-
nia praktykom monopolistycznym, gtéwnie dazeniem do obnizenia infla-
cji (nie zniesiono jednak cel na paliwa importowane z rynku wschodnie-
g0, zapowliadajac jedynie mozliwo$¢ ich obnizenia).

Rozwdj sieci paliw ptynnych w Polsce w latach dziewigédziesiatych
W 2000 r. w Polsce bylo 6469 stacji paliw (tab. 3), co oznacza po-

nad 1,6-krotny ich wzrost w stosunku do 1993 r. (rys. 6). Absolutnym
potentatem na rynku pozostaje Polski Koncern Naftowy'?, do ktorego

""" Najwigkszymi dostawcami paliw sa rafinerie w krajach skandynawskich: Porvoo
(Neste), Scanraff i Goteborg (Preem) i Mongstad (Statoil).

2 Polski Koncemn Naftowy zostat zarejestrowany 20 maja 1999 r. w rejestrze Wydziatu
Gospodarczego Sadu Okregowego w Plocku. Powstat z pofaczenia Petrochemii Plock
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nalezy 2018 stacji, z czego 552 obiekty to stacje patronackie. Wigkszosc¢,
1414 stacji, nalezato do sieci CPN, a 593 stacje do Petrochemii Ptock. Do
2005 roku PKN zamierza zwigkszy¢ sie¢ stacji o dalszych 300, przezna-
czajac na inwestycje okoto 1 mld USD". PKN zamierza ujednolicié sie¢
stacji dzialajacych do tej pory pod logo Petrochemii Plock 1 CPN. W cig-
gu 5 lat planuje si¢ wydaé na ten cel 2,7 mld zt. W koncu 2000 r. 168
stacji PKN spetniato najwyzsze europejskie standardy, co zostalo osia-
gnigte przez podniesienie standardu 55 istniejacych stacji oraz budowg
19 nowych. Niezaleznie od tej decyzji, wlasny program modernizacji
i budowy nowych stacji realizuje CPN. W 2000 r. CPN zamierza uno-
woczesni¢ 120 stacji paliw, a w 2001 r. - 240. Zaklada sig, Ze proces
unowoczes$nienia najwigkszych stacji (500 obiektow przy gléwnych dro-
gach w kraju) zostanie zakonczony w 2001 r. Przewiduje sig takze, ze
okoto 100 nierentownych stacji bedzie zamknigtych, lub zmieni wlasci-
ciela.

Tab. 3. Liczba stacji paliw w Polsce w 2000 roku

Nazwa firmy Liczba stacji paliw

Polski Koncern Naftowy Orlen 2018
Rafineria Gdanska 255
BP 129
Statoil 110
Shell 108
Preem 90
Aral 90
Conoco (Jet) 42
DEA 38
Esso 34
Dexpol 33
Neste 14
AS 24 10
Slovnaft 3
Pozostate 3395
Razem 2974

Zrédho: Rok 2000 na polskim rynku paliw. Stacja Benzynowa 2001, nr 1, 's. 12.

1 CPN. Na siedzibg firmy wybrano Plock. Kapitat akcyjny PKN tworzy 420 min akcji
(o wartosci nominalnej 1,25 zt), z czego Petrochemia wniosta 343 min, a CPN 77 min.
1 Z innych dokumentéw wynika, ze PKN do 2005 r. zamierza wybudowaé 126 nowych
stacji paliw, natomiast pozbedzie si¢ 208 stacji, poprzez sprzedaz, dzierzawe lub likwi-
dacje.
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w wiodacych europejskich spotkach naftowych: BP Amoco 32%, ENI
54%, EIf 43%, RD Shell 24%, Repsol 62%, TotalFina 51%, CEPSA
58%, Hellenic Petroleum 13%, MOL 48% oraz OMV 37%'*. Obecnie
PKN Orlen posiada najnizszy wskaznik zadluzenia wsréd firm branzy
petrochemicznej w regionie Europy Srodkowo-Wschodniej.

W sieci Rafinerii Gdanskiej dziata obecnie 255 stacji, w wigkszosci
zlokalizowanych w po6inocnej Polsce, z ktorych zaledwie 20 nalezy do
Rafinerii, a pozostale to stacje patronackie. Spotka zamierza otwiera¢ 40-
45 stacji patronackich rocznie, gtownie w centrum kraju, co ma dopro-
wadzi¢ do powigkszenia sieci stacji patronackich do 600 obiektow. Stra-
tegia marketingowa Rafinerii Gdanskiej zaklada powigkszenie sieci fir-
mowych stacji do 100, w tym do potowy 2002 r. majg by¢ wybudowane
22 stacje.

W rozpatrywanym okresie laczna liczba stacji paliw wzrosta
w Polsce 0 20,4%, w tym nalezacych do Grupy PKN o 24,6%, Rafinerii
Gdanskiej blisko 3,3-krotnie, firm zagranicznych — ponad 3-krotnie (tab.
4). Liczba pozostatych stacji paliw (nalezacych do osob 1 spotek prywat-
nych oraz spétdzielni) wzrosla o niespetna 5%.

Tab. 4. Sieci stacji paliw w Polsce w latach 1996-1999

Sieci Lata
stacji paliw 1996° 1997° 1998* 1999°

Grupa PKN razem*® 1567 1713 1932 1953
W tym:

Stacje Petrochemii Ptock 168 307 500 530

Stacje CPN 1371 1378 1421 1413

Stacje Rafinerii Trzebinia 18 18 2 1

Stacje Rafinerii Jedlicze 10 10 9 9
Rafineria Gdanska 69 143 204 227
Firmy zagraniczne 170 328 489 525
Inni 3428 3582 3699 3595
Ogolem 5234 S 766 6 324 6 300
a) Stan na 31.12.
b) Stan na 30.06.

c¢) Prezentacja opiera si¢ na zatozeniu, ze Grupa PKN od poczatku badanego okresu
obejmowata wymienione w tabeli spotki.

Zrédto: jak w tab. 2, s. 84.

" Prospekt emisyjny akcji Polski Koncern Naftowy Spotka Akcyjna, s. 210.
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W roku 1999 przybylo jedynie 145 stacji paliw, z czego az 111
przypada na stacje nalezace do koncernéw zachodnich (rys. 8 - najwigk-
szy przyrost liczby tych stacji wystapit w 1998 r. — 158). Obserwujemy
brak przyrostu stacji bez znaku firmowego (, white pumpers”), podczas
gdy nadal liczba inwestycji prywatnych jest znaczaca, jezeli wezmiemy
pod uwage przyrost sieci stacji prywatnych pod znakiem koncernéw.

Rys. 8.

Przyrost liczby stacji paliw zachodnich firm w Polsce
w latach 1994-1999
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W latach 1999-2000 liczba stacji paliw w Polsce wzrosta o 240,
z czego najwigcej przypadalo na (por. rys. 9): PKN (86), Rafineri¢ Gdan-
ska (32) oraz na firmy zagraniczne (111 stacji, w tym Preem 29 oraz BP
15).

Wedhug oceny Polskiej Organizacji Przemystu 1 Handlu Naftowego
do 2000 r. zachodnie koncemny zainwestowaty w rozwoj sieci stacji paliw
w Polsce ponad 1,8 mld dolaréw. Posiadaja obecnie 668 stacji paliw (tab.
6). Ich udzial w sprzedazy detalicznej oceniany jest na 15-20%. Dwa
z nich, wloski Agip]5 1 amerykanski Texaco, wycofaty si¢ w 1999 roku

"> Koncern Agip Petroli International B.V. sprzedat akcje firmy Agip Polska S.A., ktéra
posiadala pig¢ stacji paliw: trzy w rejonie Poznania oraz po jednej w poblizu Warszawy
1 Gorzowa Wielkopolskiego.
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z Polski. Stacje Agip przejeta prywatna polska firma Dexpol, a Texaco'®

dokonato wymiany z koncernem Shell (za 19 nowych obiektéw w Polsce
Shell oddat Texaco 27 stacji w Wielkiej Brytanii).

Tab 5. Sieci stacji paliw Grupy PKN w latach 1996-1999

Stacje paliw Klasyfikacja Lata
W sieci sieci 1996* | 1997° | 1998* | 1999°
Petrochemii Ptock COCO* 1 1 - -
CcoDo! - 14 23 26
DODO® 167 292 477 504
Razem 168 307 500 530
CPN COCO* 22 19 22 30
CcoDo! 1345 | 1356 | 1388 | 1378
DODO® 4 3 11 5

Razem 1371 1378 1421 1413
Rafinerii Trzebinia COCOf - -

— ]

CODO"’ I I 2

DODO* 17 17 - -

Razem 18 18 2 1
Rafinerii Jedlicze COCOf - - - -

CcoDO! - - - -

DODO¢ 10 10 9 9

Razem 10 10 9 9
Ogolem - 1567 | 1713 | 1932 | 1953

a) Stan na 31.12.

b) Stan na 30.06.

c) COCO: Company Owned Company Operated (stacja jest wlasnoscia firmy
1 prowadza ja osoby zatrudnione przez firme).

d) CODO: Company Owned Dealer Operated (stacja jest wihasnosciag firmi
i prowadza je osoby nie zatrudnione w firmie).

e) DODO: Dealer Owned Dealer Operated (stacja nie jest wiasnoscia firmy
i prowadza je osoby nie zatrudnione w firmie).

Zrodho: jak w tab. 2, s. 84.

' W 1999 r. amerykanski koncern Amoco wycofat si¢ z polskiego rynku, odsprzedajac
swe akcje innemu amerykanskiemu gigantowi — Texaco, ktory zreszta zrobil potem to
samo, na poczatku 2000 r. odstapit stacje paliw w Polsce koncernowi Shell.
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Najwigkszym inwestorem zagranicznym w sektorze paliwowym
w Polsce jest BP Poland. Koncern ten ma 129 stacji, w tym 23 patronac-
kie. W 1999 r. BP zainwestowal blisko 30 mln USD, a od poczatku
dziatalno$ci (w grudniu 1991 r.) 300 min USD. Koncern BP znalazt sig
na trzecim, a Royal Dutch/Shell na piatym miejscu wéréd najwigkszych
firm z Wielkiej Brytanii inwestujacych w Polsce. Do konca 1999 r. inwe-
stycje tych firm wyniosty 485 mln USD. Ponadto BP, ktéry postawit na
tworzenie sieci partnerskie]j z juz istniejacych stacji, wycofat si¢ z Czech,
Stowacji oraz Wegier i w Europie Srodkowo-Wschodniej jest obecny
tylko na polskim rynku. BP, podobnie jak Shell, rozwijal w 2000 r. sie¢
stacji oferujacych autogaz (50 stacji w pazdzierniku). W 2002 r. firma
planuje rozwdj sieci sprzedazy autogazu, punktéw dystrybucji asfaltow
oraz sieci sprzedazy smarow.

Statoil zakupit w pierwszej potowie 2000 r. od Neste 6 stacji paliw
1 posiadal, na koniec 2000 r. 110 stacji 1 dotychczas zainwestowat
w Polsce okoto 300 mln dolaréw. W ubieglym roku sprzedal ponad 400
tysigcy ton paliw (z czego polowa pochodzita z polskich rafinerii).
Kolejne 8 stacji pod jego znakiem firmowym przybedzie w 2001 r.,
a w 2005 r. sie¢ liczy¢ ma juz 220 obiektow. Statoil gotéw jest zainwe-
stowa¢ w Polsce 500 min dolaréw, nie tylko w sie¢ sprzedazy. Zaintere-
sowany jest, migdzy innymi, wsp6lnie z polskimi firmami, budowa du-
zego terminalu do magazynowania 1 przetadunku paliw na potudniu Pol-
ski. W 2000 r. na stacjach tej norweskiej firmy pojawil si¢ autogaz. Sta-
toil zainwestowal w rynek srodkéw smarnych — w lutym 2000 r. koncern
stat si¢ 100% wlascicielem dwoch spotek: Technaft 1 Exol. Po ich przejg-
ciu powstaly dwie spotki — Statoil Lubricants oraz Statoil Lubricants
Technologies. Statoil jest jednym z gtownych inwestorow norweskich
w Polsce.

Agresywniejszg strategia rozwoju w latach 1996 - 2000, w stosun-
ku do Statoil, charakteryzuje si¢ Shell, posiadajacy aktualnie 108 stacji.
W badanym okresie liczba stacji Shella w Polsce wzrosta o 80, podczas
gdy nalezacych do Statoil — o 67. Koncern naftowy Shell uruchomit
w 2000 r. 24 stacji. Przyrost ten wynika w duzej mierze z przejecia 16
stacji paliw nalezacych do Texaco. Dzigki przejeciu obiektow od Texaco
Shell, wraz ze Statoil, zajal wsrdd zachodnich partneréw w Polsce pierw-
sze miejsce pod wzgledem liczby wlasnych stacji paliw. Wigcej stacji
posiada wprawdzie koncern BP (129), lecz znaczna czg$¢ tych obiektow
stanowig stacje prywatnych wilascicieli, ktorzy przyjeli patronat firmy.



32 Jerzy Kitowski, Jézef Szlachta

Dwie firmy posiadaty (na koniec 2000 r.) po 90 stacji: Aral 1 Pre-
em. Znacznie wolniej rozwijata sie sie¢ stacji Jet/Conoco, ktora w 1996 r.
liczyta 18 stacji (a zatem tyle samo co Aral 1 Preem) i w ciagu czterech
lat wzrosta do 42. Szybciej rozwijala sig sie¢ stacji paliw DEA (wzrost
0 32) oraz Esso (przyrost o 27). Koncern Neste, jako jedyna firma zagra-
niczna utrzymujaca sie¢ w Polsce, zmniejszyl stan posiadania swoich
stacji (0 1 w stosunku do 1996 r. oraz o0 3 w stosunku do 1998 r.).

Na poczatku 2000 r. 26 firm dysponowato siecig co najmniej 10
stacji paliw (por. rys. 10). Sie¢ stacji paliw w Polsce jest zdominowana
przez stacje PKN (2018) i Rafinerii Gdanskiej (255). W sumie stacje
wymienionych -firm maja 2,8-krotng przewagg nad taczna liczba stacji
paliw nalezacych do pozostatych 23 wiascicieli. Warto rowniez zauwa-
zy¢, ze polska spotka Dexpol posiada tg sama liczbg stacji co DEA 1 Esso
(po 31). Ponadto wéréd omawianych firm znajduja sig trzy spoiki zalezne
wchodzace w sklad grupy kapitatlowej PKN (Petrochemii Plock): Petro-
centrum'’ (27 stacji), Petroprofit18 (23) oraz PetroZachéd'® (13 stacji).

Sposéréd wymienionych 26 firm posiadajacych najwigksza sie¢ sta-
cji paliw w Polsce (poza PKN Orlen i Rafineria Gdanska) na ,,liscie 500
najwigkszych przedsiebiorstw” za 2000 r.(Gazety Bankowej)*° znalazto
si¢ pigé: Statoil Polska — 64 miejsce (przychody 1 462,8 min zt), Preem

'7 Petrocentrum Sp. z o. 0. z siedziba w Plocku, spotka zalezna od 1996 r., w ktorej
udzial Petrochemii Plock w kapitale akcyjnym wynosit (wedlug stanu na dzien 30 wrze-
$nia 1999 r.) 100%. Jest to spotka handlowa, zajmujaca si¢ detaliczna sprzedaza paliw
w Srodkowej czgsci kraju.

'8 Petroprofit Sp. z 0. 0. z siedziba w Niemcach k. Lublina, spotka zalezna od 1995 r.,
w ktorej udziat Petrochemii Plock w kapitale akcyjnym wynosit (wedtug stanu na dzien
30 wrzesnia 1999 r.) 70% (30% akcji nalezy do spétki Profit Sp. z 0.0.) Prowadzi hur-
towq i detaliczna sprzedaz benzyn, olejow napgdowych i oleju opatowego oraz sprzedaz
hurtowa niskozamarzajacego ptynu do chlodnic i ptynéw czyszczacych..

1% PetroZachod Sp. z o. 0. z siedziba w Poznaniu, spétka zalezna od 1997 r., w ktdrej
udzial Petrochemii Plock w kapitale akcyjnym wynosit (wedtug stanu na dzien 30 wrze-
$nia 1999 r.) 51,83%. Pozostale 48,17% nalezy do BGW Wielobranzowe Przedsigbior-
stwo Handlowe Sp. z 0.0. Przedmiotem dzialalnosci jest sprzedaz paliw, tworzyw
sztucznych, oleju opalowego i petrygo.

% Dla poréwnania, na ,Licie 500” opracowanej przez tygodnik Polityka za 1999 r.
najwyzej notowanym koncernem byt BP Poland - na 69 miejscu (123 w 1998 r.), Sta-
toil zajat 91, a Shell 119 miejsce. Znacznie nizsze lokaty zaj¢ly Aral i Neste. Po raz
pierwszy na omawianej liScie znalazly si¢ Preem (334 miejsce) i DEA (397 pozycja).
Krajowy hurtownik, firma Solo, awansowata z 245 na 169 miejsce. Wymienione spéiki
zagraniczne tradycyjnie nie wykazaly zyskéw (sa one bowiem transferowane za grani-

ce).
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Polska — 145 miejsce (664,6 mln z!), Petroprofit — 205 miejsce (436,4
mlin z}t), Witospol — 269 miejsce (294,7 min zt) oraz Oktan®' — 350 miej-
sce (197,1 min zH*%. Miejsce uzyskane w omawianym rankingu, ustalone
wedhug kryterium przychodu ze sprzedazy, okazuje si¢ zawodng miarg
oceny kondycji finansowej firmy. Znaczacy zysk netto osiagnatl jedynie
Petroprofit (2,1 mln zt), bowiem zysk netto dla Oktanu wyniost zaledwie
0,3 mln zl, a dla Witospolu niespelna 50 tys. zt. Natomiast Statoil Polska
ponidst strate netto w wysokosci 107,7 min zt, a Preem w wysokosci 44,3

mlin zt.

Rys. 10.

Najwigksze sieci stacji paliw w Polsce (styczen 2000 r.)
. s — 2018

Rafineria Gdarska ;m 255
op [ 117
stail T0] 100
Preem 2] 78
aad [P 75
set [ 37
Dea ] 31
Dexpal [} 31
Esso ]31
Petrocentrum [1] 27
Peroprofit ] 23
Raf-Ol Jzo
Neste ﬂ 17
w14
PevaZachod [] 13
Ciech Pevrdl [| 12
Korpal [| 12
wiospal || 12
Bis-Bel [ 11
Bobryk [| 11
Ouan | 10
STW (10
Tomsdl [] 10
Pronar W10

2! przedsigbiorstwo Produkcyjno-Handlowe ,,Oktan” S.A. w Bydgoszczy powotano 10
pazdziernika 1991 r. Akcjonariuszami spoltki jest dziewig¢ osob fizycznych. Spotka
prowadzi hurtowa i detaliczng sprzedaz paliw, olejéw i smaréw. Od 1993 r. jest autory-
zowanym dealerem produktéw Rafinerii Gdanskiej. W swojej ofercie ma réwniez pro-
dukty innych krajowych rafinerii (PKN Orlen) i zagranicznych. Wspélpracuje réwniez
z Rafineria Jedlicze, dla ktérej skupuje olej przepracowany. W sieci sprzedazy detalicz-
nej Oktan posiada 1 stacji, w tym jedng w barwach Rafinerii Gdanskiej.
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Najwigksze sieci zamierzaja kontynuowac inwestycje w Polsce. Do
2005 r. ma powsta¢ okoto 700 stacji, co oznacza wigcej niz podwojenie
liczby juz istniejacych. Nalezy przy tym zauwazy¢, ze w 1999 r. BP
otworzytlo 20 nowych stacji, a Shell 16, natomiast Esso oraz Conoco
wstrzymaly swoje inwestycje w Polsce. Ponadto BP Amoco, ktory po-
stawil na tworzenie sieci partnerskiej z juz istniejacych stacji, wycofat sig
z Czech, Stowacji oraz Wegier i w Europie Srodkowo-Wschodniej jest
obecny tylko na polskim rynku.

Sie¢ koncernu Shell ma liczyé 220 stacji (naktady 500 min USD)>,
Preem 250%*, Aral 220 (500 mln DEM do 2002 r.)25, Neste (a wiasciwie
Fortum, bo w sierpniu 2000 r. koncern zmienil nazwg) pragnie utworzy¢
sie¢ 150 bezobstugowych stacji paliw®®, a Conoco (Jet) zamierza uru-
chomi¢ 17 nowych stacji paliw. Niemiecka firma DEA Mineraloel (pla-
nowata otworzy¢ w 2000 r. 17 nowych stacji), nalezaca do potgznego
koncernu energetycznego RWE, zamierza uczyni¢ rafineri¢ w Schwedt?’
zrédtem zaopatrzenia dla stacji DEA w Polsce™.

2 Gazeta Bankowa 2001, nr 17.

 Strategia rozwoju koncernu Shell przewiduje, ze w ciagu 3 najblizszych lat zamierza
on podwoi¢ liczbg stacji oraz zdoby¢ 10% udziatlu w polskim rynku paliwowym. Shell
przejal od Texaco 16 stacji paliw na mocy umowy z 1 marca 2000 r. Za 16 stacji ben-
zynowych Texaco w Polsce, Shell oddat amerykanskiemu koncernowi 25 swoich stacji
w Anglii. Do konca 2003 roku firma planuje rozwdj sieci do 200 stacji paliw.

% Nadal jest blokowana budowa terminalu Preem. Koncern od maja 1997 r. stara si¢
0 pozwolenie Ministerstwa Skarbu na dzierzawg gruntéow pod budowe terminalu pali-
wowego w Porcie Gdynia (wedlug ministerstwa budowa terminalu wplyngtaby na obni-
zenie wartosci prywatyzowanej Rafinerii Gdanskiej). Preem za 25 mln USD zamierza
wybudowa¢ terminal przetadunkowy, ktory umozliwitby opanowanie 50% ustug zwia-
zanych z przetadunkiem paliw sprowadzanych do Polski droga morska.

PKoncern Aral zamierzat wybudowaé w 2000 r. 20 nowych stacji, czyli tyle samo, co
w 1999 r. Pierwsza stacja spotki zostata otwarta w 1993 r. we Wroclawiu. o 2002 r.
Aral zamierza zainwestowa¢ w Polsce ok. 500 min DEM, co pozwoli uruchomié¢ ponad
70 nowych stacji paliw. Docelowo Aral chce mie¢ w Polsce 260 stacji i posiada¢ 10%
udzial w sprzedazy paliw. Aral przekroczyl liczbe 100 stacji w Polsce (70% sprzeda-
wanych przez nie paliw pochodzi z importu).

% W Polsce funkcjonuje 16 samoobstugowych stacji Neste, w tym 9 w Warszawie, 3
w Bydgoszczy, po 1 w Toruniu, Olsztynie, Stupsku i Elblagu. Finski koncern Neste,
jeden z pionieréw na naszym rynku paliw, cz¢$¢ obiektow odsprzedat firmie Statoil,
a czgs¢ przeksztalcit w automatyczne samoobstugowe A24.

%7 Rafineria w Schwedt zaliczana jest do grupy najwigkszych niemieckich rafinerii ijest
zlokalizowana w odleglosci okoto 20 km od granicy z Polska. Nalezy do spétki Petrol-
chemie und Kraftstoff AG (PCK). Do gtéwnych udziatowcéw PCK zalicza si¢ znaczace
migdzynarodowe koncerny naftowe ENI, EIf i TotalFina oraz spofki dzialajace giownie
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Tab. 7. Struktura przestrzenna krajowej sprzedazy Grupy PKN w 1998 roku

Udziat Udziat Gtéwne miasta
Regiony (wojewédztwa/ % ludno- | w sprzedazy | w sprzedazy | regionu (powyzej
Oddziaty CPN) $ci Polski benzyn oleju napg- | 190 tys. mieszkan-
w % dowego w % cow)
Polnocno-wschodni 7 4 5
(warminsko-mazurskie,
podlaskie/Olsztyn, Biaty- Biatystok
s}ok)
Srodkowo-wschodni 29 34 31
(mazowieckie, lubelskie,
.. S Warszawa, Ra-
$wietokrzyskie, 6dzkie/ .
. ‘1 dom, Lublin,
Warszawa, Lublin, Lodz, . ‘1
. Kielce, Lodz
Kielce)
Poludniowo-wschodni 27 23 24
(podkarpackie, matopol- Krakéw, Kato-
skie, slaskie/ Krakow, wice, Czesto-
Rzeszow, Katowice) chowa, Sosno-
wiec, Bytom,
Gliwice, Zabrze
Poludniowo-zachodni 13 15 16
(opolskie, dolnoslaskie,
lubuskie/ Kedzierzyn-
Kozle, Wroctaw, Nowa Wroctaw
Sél)
Péinocno-zachodni 10 8 9
(zachodnio-pomorskie, .

. . Szczecin,
pomorskie/Szczecin, Gdansk. Gdvnia
Stupsk, Gdarisk) O
Srodkowo-zachodni 14 16 15
(w1elkopolsk{e, kujaw- Poznan, Byd-
sko-pomorskie/ Byd- ,

, goszcz, Torun
goszcz, Poznan)
Ogolem 100 100 100

Zrodto: jak w tab. 2, s. 93.

na rynku niemieckim DEA i Veba. Przerabia przede wszystkim ropg rosyjska, przesyta-
na rurociagiem ,,Przyjazin”. W 1999 r. zostala zaliczona do najbardziej zaawansowanych

technicznie rafinerii w Europie.
% K. Fronczak: op. cit, s. 39.
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Do interesujacych wnioskdw prowadzi analiza struktury prze-
strzennej krajowej sprzedazy na stacjach paliw nalezacych do PKN (tab.
7). Zauwazamy, ze dwa regiony sprzedazy Grupy PKN (w ktorych leza
najwigksze miasta Polski: Warszawa, £.6dz, Krakéw i1 Katowice): $rod-
kowo-wschodni i potudniowo-wschodni koncentruja tacznie 56% ludno-
$ci Polski oraz 57% sprzedazy benzyn i 55% wolumenu sprzedazy ole-
jow napedowych (przez stacje Grupy PKN). Z kolei na poinocy Polski,
obejmujacej regiony poinocno-wschodni 1 potnocno-zachodni, mieszka
17% ludnos$ci kraju i na ten obszar przypada zaledwie 12% sprzedazy
benzyn i 14% sprzedazy olejow napgdowych. Dostrzegamy zatem skutki
ostrej konkurencji stacji PKN ze stacjami nalezagcymi do Rafinerii Gdan-
skiej oraz firm zagranicznych.

Ponad potowa (51,4%) wszystkich stacji paliw w Polsce (tab. 8)
byla zlokalizowana w 1998 r. w szesciu (spos$réd 17) oddziatéw CPN:
Poznaniu (591), Nowej Wielkiej Wsi (k. Bydgoszczy - 514), Warszawie
(474), Katowicach (461), Wroctawiu (399) oraz Krakowie (385 stacji).
Blisko 2/3 (65,4%) stacji Petrochemii Plock bylo skoncentrowanych na
obszarze czterech oddziatoéw: Lublin (42), Lodz (40), Warszawa (27)
1 Katowice (25). Az 77,2% stacji nalezacych do Rafinerii Gdanskiej byto
zlokalizowanych na obszarze dziatalnosci oddzialow CPN w: Nowe;j
Wielkiej Wsi (39), Warszawie (28), Stupsku (27) oraz Gdansku (21).
Z kolei blisko polowa (47,7%) stacji paliw nalezacych do firm zagra-
nicznych byla skoncentrowana na obszarze trzech oddzialéw CPN: Ka-
towice (61), Warszawa (48) oraz Poznan (37).

Nalezy oczekiwac¢, ze rozwojowi sieci hipermarketéw w Polsce
towarzyszy¢ bgdzie rownolegly wzrost sieci stacji paliw, co jest regula,
oferujacych paliwa po atrakcyjnych (w stosunku do tradycyjnych opera-
toréw) cenach. Jak wynika z danych zamieszczonych w tab. 9, we Fran-
cji przecigtnie co czwarta stacja paliw byta zlokalizowana przy hiper-
marketach, w Danii co piata, w Wielkiej Brytanii co siedemnasta,
a w RFN — co dwudziesta. Jak wynika z polskich do$wiadczen,
w stacjach nalezacych do francuskich hipermarketow Geant oraz Auchan
mozna kupi¢ paliwo tansze o 20-30 gr na litrze niz w tradycyjnych sta-
cjach. Wedlug zapewnien wymienionych sieci, sprzedaz paliw jest do-
chodowa 1 nie sg to ceny dumpingowe, o czym §wiadczy takze brak pro-
testow ze strony konkurencyjnych dystrybutoréw paliw. Niskie ceny pa-
liw sg czynnikiem przyciaggajacym potencjalnych nabywcoéw na zakupy.

Dynamicznemu rozwojowi sieci stacji paliw towarzyszy, niestety,
wzrost przestgpczosci. Tylko w trzech pierwszych kwartatach 1999 r. na
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stacjach paliw popeilniono 1 141 przestgpstw (tab. 10), wéréd ktorych
dominujg kradzieze z wlamaniem (44,8%) oraz kradzieze cudzych rze-

czy, samochod6w i kieszonkowe (32,2%).

Tab. 8. Przestrzenne zréznicowanie sieci stacji paliw w Polsce w 1998 roku®

Stacje paliw

Oddzialy W tym:
CPN Razem CPN Rafinerii | Petroche- | Zagrani- Pozo-
Gdansk | mii Plock czne stale

Biatystok 273 71 6 5 7 184
Gdansk 250 44 21 2 13 170
Katowice 461 116 1 25 61 258
Kedzierzyn-| 132 47 - 2 5 78
Kozle
Kielce 414 83 - 8 8 315
Krakéw 385 87 - - 19 279
Lublin 231 75 1 42 7 106
Lodz 294 111 10 40 14 119
Nowa Sdl 206 59 - 9 5 133
Nowa 514 88 39 15 22 350
Wielka
Wie$
Olsztyn 235 49 13 5 4 164
Poznan 591 118 3 8 37 425
Rzeszow 233 51 - 1 5 176
Stupsk 254 72 27 3 10 142
Szczecin 146 55 - 2 9 80
Warszawa 474 127 28 27 48 244
Wroctaw 399 122 - 11 32 234
Ogoélem 5492 | 1375 149 205 306 3457

a}) Stan na 31 marca.
Zrodto: Stacja Benzynowa 1998, nr 8, s. 7.
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Tab. 9. Stacje paliw przy hipermarketach w Europie w 1998 roku

Kraj Liczba stacji paliw hi:;:]); l:r[l)(zzti ch
Austria 3438 50
Dania 2 609 500
Finlandia 1785 101
Francja 17 974 4352
Grecja 7 058 5
Hiszpania 6 315 14
Holandia 4 100 8
Luksemburg 272 -
Norwegia 2325 -
RFN 17 660 785
Szwajcaria 3691 -
Szwecja 3 605 b.d.
Wielka Brytania 14 748 877
Wtochy 27700 60

Zrédto: Union Francaise des Industries Petrolieres.

Tab. 10. Liczba przestepstw popetnionych na stacjach paliw w 1999 roku®

Rodzaj przestepstwa Liczba przestepstw
Kradziez z wiamaniem 511
Kradziez cudzej rzeczy 327
Rabunek i wymuszenie 153
Uszkodzenie rzeczy 73
Kradziez samochodu poprzez wlamanie 27
Udzial w bdjce lub pobiciu 19
Uszkodzenie ciata 15
Kradziez samochodu 9
Kradziez rzeczy znacznej warto$ci 3
Zabdjstwo 2
Kradziez kieszonkowa 2

a) Od stycznia do korica wrzednia.
Zrodto: Stacja Benzynowa 2000, nr 2, s. 28.
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Tab. 11. Tankujacy na stacjach paliw w Polsce w latach 1999 — 2000

Sie¢ stacji Lata

1999 2000

PKN 63,3 58,0

Rafineria Gdanska 9,7 11,4
Shell 8,3 8,7
Statoil 8,5 8,5
BP 7,9 7,9
Aral 5,5 5,2
JET 2,7 2,8
Esso 2,4 2,3
Texaco 1,8 2,2
DEA 1,8 1,9
Neste 1,3 1,4
Solo 0,7 0,8
Inne . 3,5 3,9

Zrédio: Preferencie klientow stacji. Stacja Benzynowa 2000, nr 7, s. 46.

Wedlug badan przyzwyczajen i preferencji klientow stacji benzy-
nowych w Polsce® najczesciej tankowano paliwo $rednio raz w tygodniu
(27%) lub raz na dwa tygodnie (22%). Blisko 1/5 badanych deklarowata
tankowanie czgsciej niz dwa razy w tygodniu. Najczgsciej, przecigtnie
w ciggu tygodnia, tankowano do 15 litréw paliwa (ponad 40%), 25 litréw
kupowato blisko 16% kierowcow, a 35 litrow i1 wigcej jedynie 9% an-
kietowanych. Ponad 1/3 kierowcéw (35%) tankowala benzyng bezoto-
wiowa, 26% nabywalo benzyng¢ olowiowa, 9% olej napgdowy i 3% ba-
danych — gaz. Ankietowani preferuja tankowanie na stacjach nalezacych
do krajowych producentéw paliw, pomimo, ze zachodnie koncerny
wprowadzaja systemy lojalno$ciowe’® oraz nowe rodzaje paliw’'. Zaob-

¥ Przeprowadzonych przez SMG/KRC.

%0 Na przykiad program lojalnosciowy Shell Smart.

3'Na przyktad w 2000 r. Shell wprowadzit nowa benzyne V-Power. Nowe 95-oktanowe
paliwo miato zapewni¢ wigksza moc silnika oraz poprawi¢ jego przyspieszenie oraz
usuna¢ 80% osadéw zweglonych resztek paliwa. Wprowadzit takze kolejnag nowo$é —
benzyn¢ V-Power Racing oraz benzyn¢ bezotowiowa o liczbie oktanowej minimum 99,
Roéwniez w 2000 r. wprowadzit nowa ofert¢ — euroShell Monitor. Jest to system zarza-
dzania i zakupu paliw pozwalajacy na szybka identyfikacje samochodéw i kierowcow
tankujacych paliwo oraz automatyczne przesylanie danych dotyczacych samochodu,
ilosci zatankowanego paliwa, pomiaru przebytej drogi oraz czasu, daty i miejsca tanko-
wania.
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serwowano jednak w pierwszym kwartale 2000 r. (patrz tab. 11) spadek
popularnosci stacji PKN Orlen, ktére stracity, w poréwnaniu z poprzed-
nim rokiem, ponad 5% klientdw na rzecz stacji nalezacych do Rafinerii
Gdanskie;.

Uwagi i wnioski koncowe

Prognoza na lata 2001-2010 zaktada wzrost popytu na benzyny sil-
nikowe o 15,4% (w tym wzrost produkcji krajowej o 52,3%) oraz wzrost
popytu na oleje napgdowe o 14,2% (tab. 12).

Tab. 12. Prognoza popytu i podazy paliw silnikowych z uwzglednieniem obo-
wiazku tworzenia zapaséw do 2010 roku

Benzyny silnikowe Oleje napedowe

ROK | Popyt I Produkcja I Import Popyt | Produkcja | Import
w tysiacach ton

1995 | 5068 3900 1168 5759 5030 729
1996 | 5200 3900 1 300 5845 4672 1173
1997 | 5400 3720 1680 | 6043/5504° 4398 1 106
1998 | 5540 3 865 1675 | 6100/5730° 5320 410
1999 | 5680
2000 | 5880
2001 | 6070 4 850 1220 6 760 5900 860
2002 | 6250
2003 | 6420
20041 6570
2005 | 6700
2006 | 6800 5750 1050 7530 7 100 430
2007 | 6890
2008 | 6950
2009 | 6980
2010 ] 7010 7 400 - 390 7720 8 800 - 1080

a) Dane szacunkowe Nafty Polskiej.
Zrédto: Stacja Benzynowa 1999, nr 11, s. 5.

Wedtug przewidywan Nafty Polskiej popyt na benzyny silnikowe
wzrosnie do 2010 r. do nieco ponad 7 mln ton, podczas gdy PKN i Rafi-
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neria Gdanska produkowac bgda 7,4 mln ton benzyn rocznie, co powinno
pokry¢ popyt. Wyzszym poziomem popytu charakteryzuje si¢ olej nape-
dowy — 7,7 mln ton, przy zaktadanej produkcji — 8,8 min ton.

Agencja Rynku Energii (ARE) opracowala prognoze energetyczna
do 2020 r. Autorzy tej prognozy zatozyli, ze udziat ropy naftowej i jej
nosnikow w zuzyciu energii pierwotnej, w zaleznosci od przyjgtego mo-
delu rozwoju ekonomicznego kraju, wyniesie w 2020 r. 19,7%-20,6%
(w wariancie optymistycznym do 23,1%). Dla poréwnania, udziat ten
w 1997 r. wynosit 17,4%°>. Analityce ARE przewiduja wzrost zuzycia
ropy 1 nosnikéw pochodnych do 2020 r. do poziomu 22,3 mln ton rocznie
(33,9 mln ton w wariancie optymistycznym), podczas gdy zuzycie to
w 1997 r. wyniosto 18,5 min ton. Omawiany wzrost zapotrzebowania na
produkty naftowe musi prowadzi¢ do zwigkszenia zdolnosci przetwor-
czych polskich rafinerii o 5 do 10-12 mln ton ropy rocznie. W prognozie
Agencji Rynku Energii uwzglgdniono rowniez postulat rozbudowy bazy
magazynowej ropy naftowej i paliw, bowiem zgodnie ze standardami
Unii guropejskiej zapasy te winny pokrywac¢ 90-dniowe zapotrzebowanie
kraju™.

Polska Organizacja Przemyshu 1 Handlu Naftowego ocenia, ze pol-
ski rynek paliw pltynnych jest rynkiem wielkich mozliwosci oraz, ze
znajdzie si¢ na nim miejsce jeszcze co najmniej dla 1500 stacji**.

Wedlug przewidywan brytyjskiej firmy Datamonitor, do 2004 r.
w Europie Zachodniej zostanie zamknigtych 20 tysigcy stacji paliw,
gtéwnie z powodu fuzji koncernow naftowych3 3, Wyrazniejszy spadek
liczby stacji, niz w latach 1994-1998, wystapi w: Danii, Wielkiej Bryta-
nii, Irlandii, Wtoszech, Norwegii, Austrii, Szwecji 1 Szwajcarii. Z kolei
w Belgii, Niemczech, Finlandii, Francji i Holandii ostabnie tempo zamy-
kania stacji, ktore nasilito si¢ w ostatnich latach. Liczba stacji paliw mo-
ze zwigkszyc¢ si¢ tylko w dwoch krajach, w ktorych zliberalizowano ry-
nek: Hiszpanii i Portugalii. Omawiany raport przewiduje wzrost sprzeda-
zy paliw tylko w niektorych krajach: Hiszpanii (o 3,2% rocznie), Grecji

32 Wzrost zuzycia paliw. Stacja Benzynowa 1999, nr 11, s. 5.

3 Wiele krajow czionkowskich Unii postuluje, wobec stabilizacji na $wiatowym rynku
naftowym, zmniejszenie poziomu koniecznych zapaséw. Wowczas Polska nie musiata-
by rozbudowywaé bazy magazynowej, gdyz mogtaby korzysta¢ z potencjatu magazy-
nowego krajow czionkowskich Unii Europejskiej. Obecnie krajowe zapasy wystarczy-
tyby na zaledwie 35 dni. Zapas 90-dniowy Polska moze osiagnaé dopiero w 2007 r.

3 K. Fronczak: op. cit., s. 39.

35 Prognozy dla europejskiego rynku paliw. Stacja Benzynowa 2000, nr 3, s. 7.
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i Irlandii. Sprzedaz paliw w przeliczeniu na jedna stacj¢ wzrosnie w Eu-
ropie o 3,1% (jako efekt ograniczenia liczby stacji). Rosnaca konkurencja
na rynku paliw plynnych wymusi powstawanie wigkszej liczby stacji
bezzatogowych. W 2003 r. przecigtnie co trzecia stacja bedzie wyposa-
zona w automatyczne dystrybutory inkasujace nalezno$¢. Szacuje sig, ze
w 2003 r. w Niemczech, Francji 1 Wielkiej Brytanii ponad 50% zysku
stacji paliw pochodzi¢ bedzie ze sklepow.

W omawianych prognozach nie sposéb pomina¢ przewidywania
dotyczace poziomu wydobycia i cen ropy naftowej. OPEC rozwaza
mozliwo$¢ dalszego obnizenia wydobycia o 1 milion barylek dziennie
oraz utrzymania ceny za barytk¢ w wysokosci 25 dolar6w (w grudniu
2000 r. spadia ona do 23, podczas gdy trzy miesiagce wczesniej wynosita
jeszcze 35 dolaréw). W 2000 r. kraje zrzeszone w OPEC zwigkszyty
swoje dochody o 68% (w stosunku do poprzedniego roku).

SUMMARY

NETWORKS OF FUEL STATIONS IN POLAND

In 2000 there were 6,469 fuel stations, what means their increase over 1.6
times in relation to 1993. In the years 1991-1999 the sale of various types
of petrol increased by 48.1% (including domestic production by 76.1%), and
sale of diesel oil — by 27% (including domestic production — by 53.2%, whereas
import decreased by 58.6%). It is Polski Koncern Naftowy (PKN - Polish Oil
Concern) that remains an absolute potentate on the market, and 2,018 stations
belong to it, including 552 objects that are patron’s stations. The majority, 1,414
stations, belonged to the CPN network, and 593 stations to Petrochemia Ptock
(Petrochemistry of Plock). Until 2005 PKN is going to enlarge its network by
300 additional stations, by allocating for investments ca. $1 billion. PKN is
going to standardise the station network that have operated so far under logos
of Petrochemia Ptock and CPN. It is planned to spend for that purpose 2 billion
zloties within 3-5 years. It is assumed that modernisation process of the largest
stations (500 objects at main roads in the country) will be concluded in 2001. At
the end of 2000 168 PKN stations met the highest European standards.

At present 255 stations operate in the network of Rafineria Gdariska (Re-
finery of Gdansk), mostly located in northern Poland, including only 20 that
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belong to Rafineria, and the remaining ones are patron’s stations. The company
is going to open next 40-50 patron’s stations, mainly in the centre of the coun-
try.

In 1999 only 145 stations opened, including as many as 111 stations be-
longing to western concerns (the greatest increase in the number of such stations
took place in 1998 — 158). We can observe no increase of white pumpers,
whereas the number of private investments is still substantial if we consider the
increase of private station networks under logos of various concerns.

According to an estimate by the Polish Organisation of Qil Industry and
Trade (Polska Organizacja Przemystu i Handlu Naftowego) until 2000 western
concerns had invested over $1.8 billion in development of fuel station networks
in Poland. At present they own almost 650 fuel stations. Their share in retail
sales is estimated at 15-20%. Two of them, Agip of Italy and Texaco of the
USA, withdrew from Poland in 1999. The biggest networks are going to con-
tinue their investments in Poland. Until 2005 ca. 700 stations are to have
opened, and that means more than doubling of the number of the existing ones.
The network of Shell concern is to have 220 stations (outlays of $500 million),
of Preem — 250, of Aral — 220 (500 million DEM until 2002); Neste (Fortum)
wishes to open a network of 150 self-service fuel stations, and Conoco (Jet) is
going to launch 17 new fuel stations.

It is BP Poland that is the biggest foreign investor in the fuel sector
in Poland. The concern has 118 stations, including 23 patron’s ones. In 1999 BP
invested almost $30 million, and since the beginning of its activity (in Decem-
ber 1991) $300 million. BP concern held the third place and Royal Dutch / Shell
the fifth place among the biggest British companies investing in Poland. Until
the end of 1999 the investments of those firms amounted to $485 million.

According to a survey on habits and preferences of petrol station custom-
ers in Poland they usually refuelled their car tanks once a week on average
(27%), up to 15 litres of fuel (over 40%). Over a third of drivers (35%) bought
lead-free petrol, 26% purchased leaded petrol, 9% - diesel oil, and 3% - gas.
The surveyed prefer refuelling at stations belonging to domestic fuel producers
despite the fact that western concerns introduce loyalty systems and new types
of fuel. In the first quarter of 2000 there was, however, a drop in popularity
of PKN Orlen stations that lost, as compared with the previous year, over 5%
of customers to the stations belonging to Rafineria Gdanska.

Forecasts for the years 2001-2010 assume an increase in the demand for
motor spirits by 15.4% (including an increase in domestic production by 52.3%)
and an increase in demand for diesel oils by 14.2%.
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GEOGRAFIA POLSKIEJ MOTORYZACJI INDYWIDUALNE]

1. Wstep

Motoryzacja indywidualna oraz jej skutki ekonomiczne, spoteczne
i ekologiczne to jeden z najwigkszych dylematéw rozwoju transportu
u progu nowego wieku. W Polsce wzrost liczby samochodéw osobowych
byt w latach 80. i 90. bezprecedensowy (w okresie 1980-1990 o 121%,
a pomigdzy 1990 i 1997 o 62%). Poswigcono mu liczne opracowania,
a problemem zajmowali si¢ reprezentanci wielu dyscyplin, w tym geo-
grafowie. Takze i1 oni operowali jednak czgsto jedynie wskaznikami
og6lnokrajowymi, za$ analizujac rozklad przestrzenny motoryzacji ogra-
niczali si¢ do ogblnej charakterystyki zroznicowan w jej poziomie.

Celem niniejszego opracowania jest szersza (w tym dynamiczna)
analiza zjawiska na poziomie regionalnym. Przyjgto, Ze motoryzacja nie
moze by¢ traktowana w oderwaniu od rzeczywistosci spoteczno-
gospodarczej. Punktami odniesienia dla analizy powinny by¢ (przynajm-
niej na tyle na ile jest to mozliwe) jej bezposrednie przyczyny i bezpo-
srednie skutki. Jako hipotetyczna przyczyng majaca swoj wymiar staty-
styczny przyjgto rozwdj gospodarczy (mierzony poziomem PKB), za$
jako dajacy sig zmierzy¢ potencjalny skutek natgzenie ruchu na drogach
krajowych. W intuicyjnym ukiadzie modelowym wzrost gospodarczy
powinien powodowa¢ proporcjonalny do niego rozwoj motoryzacji, ten
za$ z kolei owocowalby proporcjonalnym wzrostem ruchu. W rzeczywi-
stosci (w tym takze we wspodlczesnej Polsce) zalezno$ci sa bardziej
skomplikowane, a niekiedy pojawiajg si¢ nawet tendencje odwrotne.
Analiza odstgpstw od opisanego modelu pozwala, poza lepszym pozna-
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niem badanego zjawiska, na wyciagniecie poSrednich wnioskéw dotyka-

jacych zagadnien rozwoju spoleczno-gospodarczego i poziomu Zycia na

poziomie regionalnym.

Przyjeto, ze przedmiotem badan bgdzie wzrost liczby samochodéw
osobowych, gdyz on wilasnie byl najbardziej dynamiczny i on takze
wzbudza najwigce) kontrowersji. Zmiany 1 zréznicowanie w liczbie sa-
mochodow cigzarowych wydajg si¢ ponadto stanowi¢ oddzielne zagad-
nienie badawcze, m.in. z uwagi na odmienne i wielorakie ich przyczyny.
Zrezygnowano rowniez ze szczegotowego opisu rozkiadu przestrzennego
uzytkowania motocykli, jako pojazdow ktorych rola w transporcie ulegla
(wraz ze wzrostem liczby samochodéw osobowych) drastycznemu
zmniejszeniu. W tym miejscu trzeba tez zaznaczy¢, ze przedmiotem ana-
lizy byt poziom motoryzacji, a nie poziom sprzedazy nowych samocho-
dow. Dlatego w opracowaniu nie odnoszono si¢ bezposrednio do zata-
mania rynku nowych pojazdéw jakie dokonalo si¢ w Polsce w latach
2000 1 na poczatku 2001. Jak wiemy niska sprzedaz zostala bowiem
w duzej mierze zrekompensowana importem aut uzywanych (czgsto
powaznie uszkodzonych). Ponadto dla okresu po roku 1999 nie dyspo-
nujemy jeszcze danymi ilustrujagcymi zjawisko w uktadzie regionalnym.

Analiza danych statystycznych dotyczacych parku samochodow
osobowych napotkala na szereg trudnos$ci technicznych wynikajacych
przede wszystkim z faktow:

— Zmiany podzialu administracyjnego Polski (konieczno$¢ prezentacji
wigkszosci danych w uktadzie 49 dawnych wojewodztw — skadingd
znacznie pelniejszy obraz przestrzenny, a tylko danych najnowszych
w uktadzie 16 wojewodztw);

— Przeprowadzania systematycznych badan nat¢zenia ruchu jedynie raz
na 5 lat (przy czym ostatnie badania zostalty wprawdzie przeprowa-
dzone w roku 2000 ale ich wyniki nie s3 jeszcze opracowane i udo-
stgpnione przez wykonawce, tym samym najnowsze osiagalne dane
pochodza z roku 1995);

— Rocznego opoznienia w udostegpnianiu przez GUS szacunkéw PKB
dla wojewodztw (koniecznos¢ wykorzystania danych za rok 1998 przy
poréwnaniu z najnowszymi danymi odno$nie motoryzacji pochodza-
cymi z roku 1999).

— Bardzo niskiej jako$ci danych podawanych przez GUS odno$nie licz-
by pojazdow 1 poziomu motoryzacji w ukltadzie starych wojewodztw
dla roku 1998 (trwajaca wowczas weryfikacja danych zréodtowych), co
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wymusito zaniechanie prezentacji i analizy danych w tym przekroju
czasowym.

Analizg uzupetniono opisem wybranych pozycji literatury dotycza-
cych zjawiska motoryzacji w krajach Europy Zachodniej (przede wszyst-
kim w Wielkiej Brytanii), w szczeg6élno$ci za§ zwigzanej z problemem
nasycenia liczba samochodow osobowych. Podjgto tez probeg okreslenia
dystansu jaki od poziomu nasycenia motoryzacja dzieli poszczegodlne
regiony Polski.

2. Czynniki rozwoju motoryzacji

Wielu autorow roznie definiuje czynniki decydujace o rozwoju
motoryzacji. Wynika to po czgsci ze zréznicowania tychze czynnikéw
w zalezno$ci od fazy rozwoju zjawiska (inne elementy decydujace
w fazie poczatkowej — kraje rozwijajace sig, inne w juz silnie zmotory-
zowanych krajach bogatych), regionu geograficznego (Europa, Ameryka
Pn., Azja) a takze od szeroko rozumianej specyfiki narodowej (w tym od
czynnikéw psychologicznych).

Button K.J., Pearman A.D., Fowkes A.S. [1982] wyr0zniaja cztery
podstawowe socjoekonomiczne czynniki rozwoju motoryzacji indywidu-
alne;j:

— Dochdd (lub inaczej dochodowa elastycznos¢ popytu na posiadanie
samochodow, a wigc dochod odniesiony do aktualnych cen samocho-
dow). Autorzy zauwazaja stusznie, ze tzw. efekt dochodu jest najbar-
dziej widoczny w krajach stabo rozwinigtych, gdzie poziom motory-
zacji jest wyzszy tylko w regionach o stosunkowo wysokim poziomie
dochoddéw ludnosci (najczgscie) w jednym regionie stolecznym). Jed-
noczesnie stwierdzaja, ze efekt ten traci na znaczeniu przy opisie
zroéznicowan regionalnych poziomu motoryzacji w wysoko rozwinig-
tych krajach zachodnich.

— Wielko$¢ 1 struktura gospodarstw domowych, w tym przede wszyst-
kim struktura wiekowa, struktura plci, status spoleczny. Potrzeby
w zakresie uzywania samochodu sg rézne na réznych etapach zycia.
Zgodnie z badaniami Downesa [/980] liczba samochodéw w rodzinie
wzrasta wraz z dorastaniem dzieci (zona wraca do pracy potem dzieci
same podejmuja pracg) przecig¢tnie o 0,5 samochodu na 1 nowo-
pracujacego, pozniej zas$ ponownie spada wraz z wyprowadzaniem si¢
dzieci a nastgpnie przechodzeniem na emeryturg. Tempo spadku jest
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jednak wolniejsze niz wczedniejszy przyrost i wynosi $rednio 0,3 sa-
mochodu na | pracujacego ubywajacego z gospodarstwa domowego.

— Ceny paliwa. Ich wptyw wystgpuje wylacznie w przypadku dhugo-
okresowych tendencji wzrostowych, a i to bywa czesto kwestionowa-
ny przez specjalistow. Koszt paliwa oddzialywa raczej na strukturg
parku samochodowego niz na sam poziom motoryzacji (na ogot nikt
nie rezygnuje calkowicie z posiadania samochodu, a jedynie zamienia
go na bardziej ekonomiczny). Dowodem jest kryzys paliwowy roku
1973, kiedy spadek sprzedazy aut w krajach zachodnich okazal si¢ za-
skakujaco krotkotrwaty.

— Dostepnos$¢ rozumiana jako potrzeba lub nawet konieczno$¢ uzycia
wlasnego pojazdu (np. wzgledem niskiej dostepnosci lub jakosci
transportu publicznego). Czynnikami zniechgcajacymi do posiadania
samochodu sa bliski dystans do sklepow, szkol, miejsc rozrywki, duza
gestos¢ zaludnienia (z reguly skutkuje wyzsza efektywnoscia komuni-
kacji publicznej), a takze kongestia transportowa (korki).

Nieco inaczej podstawowe czynniki niezbgdne do prognozowania
rozwoju motoryzacji definiujg Ingram G. i Liu Z. [7999], wymieniajac:

— Dochéd;

— Ceny, zaréwno paliwa jak i samych pojazdéw (aczkolwiek autorzy
zauwazaja, ze wzrost cen samochodow skutkuje wprawdzie spadkiem
poziomu rejestracji nowych pojazdow, jednoczes$nie jednak wplywa
na wydhuzenie czasu uzytkowania pojazdéw starych i tym samym je-
go oddziatywanie na poziom motoryzacji jest ograniczone);

— Tendencje demograficzne;

— Polityke transportowa.

Autorzy rozwazaja takze wplyw poziomu urbanizacji na liczbg po-
siadanych samochodéw osobowych. Jest on wyraznie dwukierunkowy.
Z jednej strony obszary zurbanizowane charakteryzuja sie wyzszymi
dochodami ludnosci co wpltywa na wyzszy poziom motoryzacji, z drugie)
jednak na obszarach wiejskich istnieja daleko mniejsze alternatywne
mozliwos$ci transportu (moéwiac jezykiem prostym samochdd jest po-
trzebniejszy).

Ani jedni ani drudzy analitycy zjawiska nie wspominajg w swoich
rozwazaniach o przypadku krajow transformujacych gospodarke i jedno-
czesnie relatywnie szybko podnoszacych poziom dochodéw cze$ci lud-
nosci (za taki kraj mozna uzna¢ wspotczesna Polskg). Pewne hipotezy
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odno$nie znaczenia poszczegdlnych czynnikéw w warunkach naszego
kraju pomaga postawi¢ ponizsza analiza regionalna.

3. Regionalne zréznicowanie rozwoju motoryzacji

W latach 1980-1990 najwigkszy przyrost liczby samochodéw oso-
bowych dokonat si¢ w Polsce Poludniowo-Wschodniej (wraz z potu-
dniowa Lubelszczyzng — tarnobrzeskie, zamojskie — ponad trzykrotny
wzrost liczby pojazdéw) oraz w szeroko rozumianym otoczeniu aglome-
racji warszawskiej 1 todzkiej (patrz tab. 1). Najwolniej wzrastata ilos¢
pojazdéw w samych wojewodztwach aglomeracyjnych (najczgsciej
mniej niz dwukrotnie), w tym przede wszystkim w warszawskim, t6dz-
kim, wroctawskim 1 gdanskim (wyzszy poziom wyj$ciowy — byly to ob-
szary najbardziej zmotoryzowane w okresie ,,prosperity lat 70.), wolno
w catej prawie Polsce Zachodniej, na Slasku, Mazurach, Biatostocczyz-
nie 1 Kielecczyznie. W latach 90. (okres 1990-1997) sytuacja ulegta
pewnym przeobrazeniom (patrz rys. 1). Do obszaréw o najszybszym
rozwoju motoryzacji dotaczyla Polska Pétnocno-Zachodnia, wojewodz-
twa przygraniczne (z Niemcami, Bialorusia 1 Ukraing). Wojewodztwa
aglomeracyjne na ogot pozostaly w grupie najwolniej zwigkszajacych
park samochodoéw osobowych, a $rednie roczne tempo wzrostu bylo
w nich z reguly jeszcze wolniejsze niz w poprzedniej dekadzie. Wyjat-
kiem jest gdanskie, gdzie wzrost liczby pojazdéw byt szybszy w anali-
zowanym okresie 7 lat, niz uprzednio przez 10 lat. Analogiczne przyS$pie-
szenie tempa wzrostu wystapilo tez w torunskim. Najdrastyczniejsze
spowolnienie wzrostu mialo natomiast miejsce w niektorych woje-
wodztwach Polski potudniowo-wschodniej (zwlaszcza w tarnobrzeskim,
krosnienskim, rzeszowskim, zamojskim). Jak wida¢ oznaki nasycenia
samochodami osobowymi pojawily si¢ zarbwno w wojewddztwach
o wysokim wskazniku motoryzacji, jak i w regionach relatywnie stabo
zmotoryzowanych. Ciekawostka jest ze w latach 90. najszybszy przyrost
liczby pojazdow wystapit w wojewddztwach ostrot¢ckim i bialskopodla-
skim. W pierwszym przypadku jest to z pewnosciag wspomniany efekt
oddziatywania sasiedniej aglomeracji warszawskiej, w drugim za$ by¢
moze efekt ,,przygranicznego prosperity”.

W roku 1997 wojewddztwami o najwigkszej bezwzglednej liczbie
samochodéw byty $laskie (881 tys. sztuk) i warszawskie (867 tys.),
z ktorych kazde skupiato ponad 10% catego parku pojazdéw osobowych
(patrz tab. 1, rys. 1). Poziom koncentracji samochodéw w obu woje-
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Ciag dalszy tab. 1.

katowickic  [290,4] 6243] 786,5] 8814] 77] 156] 200] 225] 215] 141] 126 112
kieleckie 4s2| n2,1| 1879 1962 41| 99| 16s| 173] 248 175] 168 104
koninskie 22,7 592| 916 to65| Si| 126] 19t] 222] 261 180| 155 116
koszatinskie | 26,5| 56,5 831 970] ss| 11| 1s9| 18s5] 213) 172|147 117
krakowskie | 91.7| 199 2789] 3265] 77| 162| 225| 263] 217| 164] 140 117
krosnienskie | 17.6] 536 75.6] 853] 38| 108 149] 168] 305] 159| 141 113
legnickie 279 729] 877 1002] 0] 141 168 191] 261 137] 120 114
leszczynskie | 26.3|  65,3]  89.3] 101.4] 72| 169| 225| 255| 248 155 137 114
lubelskie 533| 1236 1679 201,5] 56| 121f 164] 196] 232] 163 136 120
tomzynskie | 15,5| 39,4 so06| s584] 47| 13| 143| 165] 254] 148] 128 115
l6dzkie 953 171,5| 236.7| 253.4| 83| 150| 212| 228] 180 148 138 107
nowosadeckie | 22.8]  60{ 1009] 1225] 35| 86| 138] 166] 263| 204] 168 121
olsztynskie | 39,9] 83,5 1124 1293] 57| 111f 146| 167| 209f 155 135 115
opolskie 63,5 1492| 1951 226,6] 64| 146 190 221] 235] 152] 131 116
ostroleckie 17,1] 47,8 711| 1050] 45| 120] 174] 256} 280] 220 149 148
pilskie 25| 62,8 97,2 1068 s6| 131] 197 216] 251 170 155 110
piowkowskie | 27,7f 71,4 103| 124.1] 4s| 111 160| 193] 258f 174| 144 120
plockie 266 71,5 107,3| 121,0] 53] 139 206 232| 269 169] 150 113
poznanskie 143 261,1] 3857 4159] 114| 196| 285 306f 183 159] 148 108
przemyskie | 133] 384 633 746] 34| 94| 153 179] 289 194 165 118
radomskie 30| 702| 1oa2| 1230] 42| 93| 136 161] 234 175| 148 118
rzeszowskie | 315|922 141.8| 156,1] 47| 128] 190| 208] 293 169 154 110
siedleckie 246 722| 1212] 13231 39| 11| 183 200f 293 183] 168 109
sieradzkie 16| 49,1 759] 90,8 40| 120| 184] 220 307 185 155 120
Tskiemiewickie 20,11 575 857 101,5] 50| 137{ 202 239] 286| 177| 149 118
stupskie 197 46,7 eL1| 730 s2{ 13| 143 171] 2370 156|131 119
suwalskie 224| 529| 745 836| St 113] 153 172| 236] 158 141 112
szezecinskie | 58.4| 117,1[ 1792 2031} 63| 120] 181] 205} 201 173[ 153 113
tamobrzeskie | 17,9| 653] 87.8] 1044] 32| 109 144| 171] 365 160] 134 119
tamowskic | 25,6 68.1f 1035| 122.8] 41| to1] 149] 176] 266 180] 152 119
torunskie 428 757| 1263 1463 691 t1s| 188 217 177) 193] 167 116
walbrzyskie | 37.2[ 81,8 111.2] 1203] si| 110f 1s0| 163] 220f 147 136 108
wloclawskie | 17,6| 49.6| 67.4] 778 41| 115 155| 179] 282 157] 136 115
wroclawskic | 98,3| 182,1| 249.6] 2927} 90| 161 219| 257] 185|161 137 17
zamojskie 169 518 746 89.4] 35| 106 151 182] 307] 173] 144 120
zielonogérskie | 34,4 75,5 113.4] 1408 S5| 14| 168] 208) 219 186 150 124
RAZEM 2383| 5260,6] 7517,3| 8533,4] 65| 138 195 221] 221] 162] 143 114
*tylko pojazdy prywatne
Zrodta:

Roczniki statystyczne wojewddztw 1981, 1991, 1996, GUS, Warszawa

Transport w 1998 (wyniki dziatalnosci), GUS, Warszawa 1999

Analiza zagadnienia wg najnowszych danych (rok 1999) w ukia-
dzie 16 wojewddztw nie zmienia opisanej sytuacji, powodujac jedynie jej
generalizacje (patrz tab. 3, rys. 2). Najbardziej zmotoryzowanym woje-
wodztwem jest wielkopolskie (304 pojazdy na 1000 mieszkancow
w 1999 r.). W przeciwienistwie do innych regionéw kraju, juz dawniej
motoryzacja objela tam nie tylko miasta ale i obszary wiejskie. Druga
pozycja wojewodztwa mazowieckiego (293 pojazdy) jest w duzej mierze
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wypadkowa sytuacji panujacej w stolicy (wskaznik przekroczyt juz war-
tos¢ 400) oraz na peryferiach Mazowsza. Poziom motoryzacji wyzszy od
sredniej krajowej wystgpuje tez w §laskim, matopolskim i pomorskim.
Relatywnie najmniej samochodéw osobowych jezdzi po drogach war-
minsko-mazurskiego (tylko 140 na 1000 mieszkancow), dolnoslaskiego

i podlaskiego.
Tab. 2.
Poziom motoryzacji a PKB i natg¢zenie ruchu drogowego (w ukladzie starych
wojewddztw)
PKB PKB 97/poz.motor.97 ]Sredni ruch dobowy Przyrost Przyrost licz- jRéznica
Wojewddztwa | wminzi [ wzinal | Polska =TWna drogach krajo-  ruchu by pojazdéw |przyrost6w
wych
1997 sam.osobowy 1990 1995[1990-1995 [1990-1995 w pkt.
1995=100 |[1995=100 procent.
warszawskie 58738,5 67788 1,2 5059 7318 145 140 5
bialskopodlaskie |  2356,9 36428 0,7 1209 1761 146 171 -26
|viatostockie 7627,9] 64100 1,2 1337 1867 140 144 -5
bielskie 11041,7 53915 1,0 3498 5019 143 152 -9
bydgoskie 12112,2] 46496 0,38 2414 3256 135 150 -16
cheimskie 2062,3 47409 09 942 1538 163 163 0
ciechanowskie 3636,3 42283 0,8 2936 3216 110 148 -38
cze¢stochowskie 7229,6 43896 0,8 3087 4068 132 133 -2
elblaskie 5205,3 58883 1,1 1446 2061 143 145 -2
danskie 18973,5 56301 1,0 2540 3870 152 143 9
orzowskie 51,7 48360 09 1824 2971 163 159 4
jeleniogérskie 5608,5 56881 1,0 1770 2620 148 144 4
fkaliskie 7576,2 37413 0,7 2699 3753 139 157 -18
|katowickie 56698,3 64328 1,2 5071 7018 138 126 12
|kieteckie 10255,0 52268 1,0 2102 2944 140 168 -28
Jkoninskie 5050,4] 47422 0,9 2762 3919 142 155 -13
koszalinskie 5258,2 54208 1,0 1389 1983 143 147 -4
krakowskie 18789,2 57547 1,0 3488 5498 158 140 17
kro$nienskie 4435,6 52000 0,9 1580 2160 137 141 -4
legnickie 7778,7 77632 1,4 2633 3440 131 120 10
leszczynskie 5091,4 50211 0.9 2146 3032 141 137 5
lubelskie 10706.,5 53134 1,0 2138 3138 147 136 11
tomzynskie 2691,5 46087 0.8 1498 2296 153 128 25
todzkie 13227,2 52199 0.9 4120 5905 143 138 5
nowosadeckie 5627,5 45939 0,8 2241 3342 149 168 -19
olsztynskie 7458,4 57683 1,0 1330 1971 148 135 14
opolskie 11234,4] 49578 09 2471 3209 130 131 -1
ostroleckie 3289,6] 31330 0,6 2267 2719 120 149 -29
pilskie 5137,9] 48108 09 1727 2574 149 155 -6
iotrkowskie 67704 54556 1,0 3294 4731 144 144 -1
tockie 12008,8 99246 1,8 2346 3366 143 150 -7
oznarnskie 22969.6 55229 1,0 3661 5115 140 148 -8
przemyskie 3098,5 41535 0.8 1653 2442 148 165 -17
radomskie 7475,0] 60772 1,1 2135 3112 146 148 -3
rzeszowskie 7781,7 49889 0,9 2621 3512 134 154 -20
siedleckie 4968,0] 37551 0,7 1777 3247 183 168 15
sieradzkie 3694.4 40687 0,7 2329 3135 135 155 -20
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4. Motoryzacja a Produkt Krajowy Brutto

Jak juz wspomniano, lata 80. 1 90. charakteryzowaly si¢ niespoty-
kanym w skali europejskiej wzrostem poziomu motoryzacji w Polsce.
Wzrost ten byt znacznie szybszy niz przyrost PKB [Suchorzewski W.,
2000], co wskazuje, ze samochody kupowane byly czgsto ,,ponad stan”.
W 1997 poziom motoryzacji byl w Polsce podobny do istniejacego
w Niemczech w roku 1970 i Hiszpanii w 1985. Jednocze$nie PKB na
jednego mieszkanca (w cenach stalych) wynosit 3700 dolaréw USA,
podczas gdy w Niemczech w 1970 r. — 11400 USD, a w Hiszpanii
w 1985 — 9700 USD [Suchorzewski W., 2000, Zatozenia Polityki...,
2000]. Analogiczna sytuacja wystepuje w innych krajach Europy Cen-
tralnej 1 Wschodniej, m.in. na Wegrzech 1 na Ukrainie. Takze wewnatrz
naszego kraju zréznicowanie regionalne tempa motoryzacji nie jest
w pelni skorelowane z miarami rozwoju gospodarczego.

W roku 1997 $rednio w Polsce na 1 samochod osobowy przypadato
55 tys. ztotych Produktu Krajowego Brutto (PKB), w 1998 byto to blisko
60 tys. zl. (réznica jest mniejsza niz wynikaloby z poziomu inflacji,
a wigc zjawisko ,,motoryzacji ponad stan” nie uleglo w rzeczywistosci
zlagodzeniu). Analizujac sytuacje dla roku 1997 w uktadzie 49 dawnych
wojewodztw (patrz tab. 2, rys. 3) widzimy, ze wskaznik ten wahat si¢ od
31 tys. w wojewodztwie ostroteckim (ktorego czgs¢ znajdowala sig
w strefie dojazdow do pracy w Warszawie) do 99 tys. w plockim (wysoki
poziom PKB spowodowany lokalizacja kombinatu petrochemicznego).
Pomijajac wartosci skrajne mozemy jednak zaobserwowaé, ze motoryza-
cja w mniejszym stopniu znajdowala pokrycie w produkcie krajowym na
terenach Polski wschodniej, w wojewodztwach sasiadujacych z aglome-
racjami (transfer dochodéw), a takze we wschodniej Wielkopolsce 1 na
Kujawach. Jednocze$nie wzrost liczby pojazdéw byt ,racjonalniejszy”
w samych wojewddztwach aglomeracyjnych (szczegdlnie w warszaw-
skim i katowickim), w catej Polsce Poinocnej, w poznanskim i na Dol-
nym Slasku. W ukladzie nowych 16 wojewédztw (patrz tab. 3, rys. 4)
w roku 1998 najbardziej ,,ponad stan” zmotoryzowane bylo $wigtokrzy-
skie (46 tys. zt PKB na | samochod osobowy), lubelskie (47 tys.), pod-
karpackie (49 tys.) 1 wielkopolskie (50 tys.). Jednocze$nie liczba samo-
chodéw najbardziej uzasadniona zamoznoS$cig regionu byla w dolnosla-
skim, warminsko-mazurskim (oba po 78 tys.) 1 mazowieckim (71 tys.).
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Tab. 3.
Poziom motoryzacji a PKB w uktadzie nowych wojewddztw
Samochody PKB w 1998 Polska = | PKB 98/poz.motor.99

Nowe woje- osobowe 1999

wédztwa ogotem| na 1000 | ogolem | na | mieszk. |poziom moto-| PKB wzinal Polska = |

w tys. | mieszk. | wmln zt w zt ryzacji 1999 1998 | sam.osobowy

Dolnoslaskie 5443 183 42646 14290 0.8 1,0 78351 1,3
Kujawsko- 4904 233 27693 13194 1,0 09 56470 0,9
pomorskie
Lubelskie 4957 222 23270 10383 0.9 0,7 46944 0.8
Lubuskie 2329 228 13341 13062 1,0 09 57281 1,0
L odzkie 6314 238 33841 12682 1,0 09 53596 0.9
Matopolskie 790,2 245 41840 13029 1,0 0.9 52949 0.9
Mazowieckie | 1486,4 2931 105973 20921 1,2 1.5 71295 1.2
Opolskie 258,7 238 13779 12635 1,0 0,9 53264 0.9
Podkarpackie | 466,1 219 23037 10866 0.9 0.8 49425 0.8
Podlaskie 232 190 13372 10926 0.8 08 57637 1,0
Pomorskie 534.4 244 30830 14129 1,0 1.0 57690 1,0
Slaskie 1220 251 78305 16014 1,0 1.1 64185 L1
Swigtokrzy- 312,8 236 14674 11056 1,0 0.8 46911 0.8
skie
Warminsko- 2053 140 16062 10986 0,6 0.8 78236 1,3
mazurskie
Wielkopolskie | 1021,2 304 50695 15141 13 1.1 49642 0,8
Zachodnio- 361.3 208 24202 13980 0.9 1,0 66987 11

omorskie
Polska 9282,8 240 553560 14316 1,0 1,0 59633 1,0
Zrodla:

Roczniki statystyczne wojewddztw 1999, 2000, GUS, Warszawa
Produkt krajowy brutto wedlug wojewddztw w 1998 roku, GUS. Katowice 2000

Wyniki analizy zaleznosci pomig¢dzy PKB i1 poziomem motoryzacji
moga by¢ interpretowane na wielu ptaszczyznach. W niektorych regio-
nach (m.in. Polska wschodnia) sa one posrednim wskaznikiem znaczenia
szarej strefy gospodarki (dochody nierejestrowane, a znajdujace od-
zwierciedlenie w zakupach samochodow). Istotnym elementem jest tez
mniejsza koncentracja zjawiska motoryzacji wzglgdem stopnia skupienia,
wytwarzajacej PKB, dziatalno$ci gospodarczej. Wtasciciele samochodow
mieszkaja czasem w sasiednich jednostkach administracyjnych niz miej-
sce ich zatrudnienia (szczegdlnie widoczne jest to w uktadzie 49 woje-
wodztw w otoczeniu aglomeracji). Generalnie nalezy jednak stwierdzi¢,
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zachodnie, potudniowe Mazowsze, cze$é Dolnego Slaska, a takze biato-
stockie, chetmskie, elblaskie 1 kro$nienskie.

Podsumowujac nalezy jednak stwierdzi¢, ze w pierwszej potowie
lat 90. w przewazajacej czgéci wojewddztw ruch drogowy wzrastal wol-
niej niz liczba pojazdéw samochodowych. Na zjawisko to zwracal juz
uwage T. Lijewski [1998], ttumaczac je faktem, iz coraz wigksza liczba
pojazdéw nie stuzy zaspokajaniu potrzeb transportowych, a jedynie am-
bicjom i prestizowi ich wlascicieli. Mozna réwniez domniemywac, ze
w regionach, ktére motoryzowaty si¢ ,,ponad stan” wielu kierowcow
ogranicza uzytkowanie samochodéw z uwagi na zbyt wysokie dla nich
koszty eksploatacji (przede wszystkim paliwa). Posrednio $wiadcza
o tym znaczne wzrosty nat¢zenia ruchu w sytuacjach szczegoélnych (np.
w dniach strajku komunikacji publicznej). Petna ocena tego zjawiska
bylaby jednak mozliwa dopiero po zbadaniu wielkosci ruchu na drogach
lokalnych, po ktoérych zwlaszcza w niektorych regionach kraju odbywa
si¢ znaczna czg¢$S¢ ruchu.

6. Granice rozwoju motoryzacji

Na poczatku lat 70. w Wielkiej Brytanii uwazano, ze [Hedges B.,
Smith D., 1973] poziom nasycenia w zakresie rozwoju motoryzacji okre-
$lony jest prostym wzorem (model Tunnera):

Q=0Qp-Qs-0Qn gdzie:

Qp — ludno$¢ w wieku > 17 lat

Qs — 50% ludnos$ci w wieku powyzej 65 lat (zaktadano, ze przecigtnie co
druga osoba z tej grupy wiekowej nie prowadzi juz samochodu ze wzglg-
déw zdrowotnych)

Qn — 10% ludno$ci w wieku 18-64 lata (zaktadano, ze co dziesiata osoba
nie prowadzi samochodu z r6znych wzgledow)

Powyzej poziomu Q dalszy wzrost liczby pojazdow, nie moze juz teore-
tycznie powodowaé wzrostu ruchu, gdyz nie mozna jezdzi¢ jednoczesnie
dwoma samochodami (nawet jesli si¢ je posiada). W szacunkach tych nie
brano pod uwage mozliwosci finansowych zakupu pojazdéw, ani tez
faktu Ze niektore osoby po prostu nie chca mie¢ samochodu. Czynniki te
probowano okres§li¢ za pomoca badan ankietowych, w ktdrych pytano
respondentéw o chec i mozliwosci zakupu drugiego samochodu w rodzi-
nie. Wiekszo$¢ odpowiadajacych Brytyjczykoéw miala woéwczas umiar-
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kowane aspiracje w tym zakresie, nawet w przypadku ewentualnego
szybkiego wzrostu dochodéw. W roku 1973 poziom motoryzacji wynosit
w Wielkiej Brytanii 0,230 (byl zblizony do poziomu polskiego z roku
1997). Na podstawie otrzymanych wynikdéw stwierdzono, ze nawet
w przypadku podwojenia sily nabywczej ludnosci wzroénie on tylko do
poziomu 0,340. Dzi$§ wiemy, ze w 1997 r. poziom ten wynosil w Zjedno-
czonym Krdlestwie 0,398 i byl jednoczesnie jednym z najnizszych
w Europie. Po6zniejsze studia wskazaly na konieczno$¢ weryfikacji
przyjmowanego w latach 70 poziomu nasycenia w zakresie liczby samo-
chodéw. Ingram G. i Liu Z. [/999] przyjmuja, ze jest nim wielko§¢ 770
samochodow osobowych na 1000 ludnosci i az 1180 pojazdéw samocho-
dowych ogotem na 1000 ludnosci.

Podejmujac probg okreslenia poziomu nasycenia samochodami
osobowymi w Polsce postuzono si¢ przedstawionym powyzej prostym
modelem Tunnera [Hedges B., Smith D., 1973]. Przyjgto ze samochoda-
mi nie jezdza osoby w wieku przedprodukcyjnym (zastosowano granice
18 lat, gdyz nowy kodeks drogowy przewiduje podniesienie minimalne-
go wieku kierowcdw do tego wlasnie wieku). Granicg wiekowa dla lud-
nosci starszej (umownie 50% kierowcdw) przyjeto na poziomie 65 lat dla
mezczyzn 1 60 dla kobiet (granice wieku poprodukcyjnego). Wydaje sie
to stuszne w kontekscie ustawowego wieku emerytalnego (ktory jak
wspomniano wyzej wigze si¢ ze spadkiem ruchliwosci). Tak skalkulowa-
ny poziom nasycenia liczba samochodéw osobowych wynosit dla Polski
w roku 1999 — 618 pojazdéw na 1000 mieszkancow. Wzgledny niedobor
samochodoéw osobowych wynosi wigc w skali kraju 378 na 1000 miesz-
kancow, a w liczbach bezwzglgdnych ponad 14,6 mln pojazdow.

Zréznicowanie regionalne poziomu nasycenia liczba samochodow
osobowych nie jest duze i waha si¢ od 594 pojazdéw na 1000 mieszkan-
cow w wojewddztwie podkarpackim do 635 w woj. $laskim (patrz tab.
4). Potencjalny rozwdj parku samochodowego w przeliczeniu na 1000
mieszkancow jest tym samym w duzym stopniu odwrotnie skorelowany
z aktualnym poziomem motoryzacji. (najnizsze wartosci w wojewodz-
twach wielkopolskim i mazowieckim). Odnoszac te informacje do liczby
ludnosci otrzymamy jednak interesujacy obraz potencjalnego bez-
wzglednego wzrostu ilosci pojazdéw jezdzacych po drogach poszczegodl-
nych wojewodztw (patrz rys. 6). Najwigkszy bezwzgledny niedobor sa-
mochodéw osobowych wystgpuje w wojewddztwach $laskim (1,9 min),
mazowieckim (1,7 mln) i dolnoslaskim (1,3 mln). W dwoéch pierwszych
przypadkach jest to pochodna potencjalu demograficznego wojewddztw
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(duza liczba potencjalnych kierowcéw), w drugim po czeséci efekt obec-
nego niskiego poziomu motoryzacji. Ponad 1 mIn samochodéw moze
teoretycznie przyby¢ na drogach wojewddztw todzkiego, matopolskiego
1 wielkopolskiego.

Tab. 4

Poziom nasycenia i potencjalny wzrost liczby pojazdéw esobowych

Ludnos¢ 1999 Poziom Poziom Potencjalny przyrost
Nowe wojewddztwa Ogodlem | Potencjal- nasycenia |motoryzacji liczby pojazdéw
wtys. ni kierow- 1999 na 1000 ogbtem
Y™ [Pojazdy na 1000 micszk, | mieszk. wtys.
Dolnoslaskie 2977,6] 1882,6 632 183 449 1337,7
Kujawsko- 2100,8] 1292,1 615 233 382 802,6
pomorskie
Lubelskie 22349| 13472 603 222 381 851,0
Lubuskie 1023,5 629,9 615 228 387 396,5
1.6dzkie 2653,0) 16725 630 238 392 1041,0
Malopolskie 3222,5] 1960,1 608 245 363 1170,5
Mazowieckie 50699 3161,7 624 293 331 1676,2
Opolskie 1088,3 680,0 625 238 387 421,0
Podkarpackie 2126,0 1262,2 594 219 375 796,6
Podlaskie 12227 732,4 599 190 409 500,0
Pomorskie 2192,3| 13476 615 244 371 812,7
Slaskie 4865,5] 30904 635 251 384 1869,2
Swigtokrzyskie 1322,8 808.,5 611 236 375 496,3
Warminsko- 1465,6 885,5 604 140 464 680,3
mazurskie
Wielkopolskie 3355,3] 2054,6 612 304 308 1034,6
Zachodniopomor- 1732,8( 1082,0 624 208 416 721,5
skie
Polska 38653,5| 23889,2 618 240 378 14612,4

*90% ludnosci w wieku produkcyjnym i 50% w wieku poprodukcyjnym

Zrodia:

Rocznik statystyczne wojewodztw 2000, GUS, Warszawa
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jacych dawnych wojewddztwach). Z drugiej strony regiony w ktdrych
nastapita najglebsza rzeczywista (nie zafalszowana np. znaczeniem szarej
strefy) zapas¢ gospodarcza w zauwazalnie najmniejszym stopniu uczest-
niczyly w boomie motoryzacyjnym ostatniej dekady. Najlepszymi przy-
ktadami sa tu dawne wojewddztwa olsztynskie, shupskie 1 watbrzyskie.

Rola pozostalych wymienianych w literaturze czynnikéw rozwoju
motoryzacji, aczkolwiek istotna, odznacza si¢ w Polsce mniejszym zroz-
nicowaniem geograficznym. W przypadku czynnika demograficznego,
swiadczy o tym przeprowadzona analiza niedoboru do poziomu nasyce-
nia liczba samochodéw osobowych, ktéra wykazala relatywnie mate
zrdznicowania regionalne w tym zakresie. Jedyng latwo zauwazalna pra-
widlowoscia jest zwigzek pomigdzy stosunkowo nizszym obecnie po-
ziomem motoryzacji w Polsce Potudniowo-Wschodniej a duzym udzia-
tem os6b w wieku przedprodukcyjnym w tym regionie. Zwazywszy, ze
1 w tej czgscil kraju przyrost naturalny systematycznie si¢ zmniejsza, pro-
porcje te beda si¢ jednak szybko zmienia¢ w najblizszej dekadzie.
W Polsce praktycznie nie wystgpuja natomiast istotne regionalne réznice
w cenach paliw. Rowniez rola polityki transportowej w ksztaltowaniu sig
poziomu motoryzacji jest niestety bardzo niewielka, a tym bardziej nie
ma ona w praktyce zadnego odniesienia regionalnego.

Z pewnoscig istotny moze by¢ natomiast wplyw czynnika dostgp-
nosci. W wielu regionach doszto do drastycznego pogorszenia sig jakosci
transportu publicznego. Trasy, godziny odjazdow, czgstotliwosé kurséw
oraz (a moze przede wszystkim) komfort 1 bezpieczefistwo podrézy,
zwlaszcza w przypadku kolei (ale takze lokalnych autobuséw PKS i ko-
munikacji miejskiej) przestaty przystawaé do zwigkszajacego si¢ tempa
zycia, wzrostu znaczenia punktualnosci oraz decentralizacji dziatalno$ci
gospodarczej (blisko 2 min drobnych firm nalezacych do osob fizycz-
nych). W obliczu takich faktéw jak brak rzeczywistych reform w PKP,
czy biurokratyczna niemozno$¢ stworzenia zintegrowanych systemow
komunikacji publicznej, w wielkich aglomeracjach, samochéd osobowy
stal si¢ jedyna alternatywa pozwalajaca sprosta¢ wyzwaniom wspotcze-
snoéci. Ponadto mimo spektakularnych podwyzek cen paliw w koncu lat
90., w calym okresie przemian gospodarczych ostatniej dekady wzrost
cen publicznych ustug transportowych byl z pewnos$cia wyzszy niz
wzrost cen eksploatacji samochodoéw osobowych. Nawet w gospodarce
socjalistycznej, cena benzyny byla w pewnym sensie zawsze rynkowa,
za$ transport publiczny (zwlaszcza kolejowy) subsydiowano.
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Co jeszcze ksztaltuje geografi¢ polskiej motoryzacji, skoro rola az
tylu klasycznych czynnikéw jest ograniczona. Petna odpowiedz na to
pytanie wymagataby badan natury socjologicznej 1 psychologicznej.
Wsrod czynnikow specyficznych, ttumaczacych proces szybkiego wzro-
stu liczby samochodéw osobowych w naszym kraju wymieni¢ jednak
Z pewnoscig nalezy:

— Prestiz i pozycjg spoteczng okreslang przez posiadanie samochodu;

— Relatywna tatwos$¢ zaspokojenia potrzeby w zakresie posiadania sa-
mochodu zwlaszcza w poroéwnaniu do potrzeby mieszkaniowej [Zafo-
Zenia Polityki..., 2000] (bardzo wysokie i rosnace ceny mieszkan, przy
jednoczes$nie ustabilizowanych, a okresowo nawet malejacych cenach
samochodéw osobowych; znacznie wigksza dostgpno$é kredytow sa-
mochodowych wzgledem kredytow mieszkaniowych);

—~ Prywatyzacje i decentralizacjg gospodarki (duza liczba podmiotoéw),

— Wysokie posrednie koszty pracy sklaniajace pracodawcow do przy-
dzielania pracownikom samochod6éw stuzbowych w miejsce podwyz-
ki pfac;

Reasumujac, biorac pod uwagg zmniejszanie sig roli czynnika do-
chodu w procesie motoryzacji, Polska upodobnita si¢ do krajow Europy
Zachodniej. Jednoczesnie jednak upodobnienie to nastapilo niejako zbyt
wczesnie (,,na wyrost”, przy wciaz niskim poziomie PKB). W niektorych
regionach kraju spowodowato to prawdopodobnie niepeilne wykorzysta-
nie pojazdéw osobowych w zaspokajaniu indywidualnych potrzeb trans-
portowych. Paradoksalnie, zjawisko to mozna rozpatrywa¢ w kategoriach
nizszych (niz wynikatoby z liczby samochodéw) kosztow zewngtrznych
motoryzacji (w tym korzysci natury ekologicznej). Nie nalezy jednak
sadzié, ze jest to sytuacja dlugotrwala. Ceny paliw w Polsce osiagnety
juz poziom analogiczny do miektorych panstw Unii Europejskiej, tak
wigc nie mozna przewidywac, ze beda dalej szybko rosty. Jednoczesnie
w dekadzie lat 90. stalemu pogorszeniu ulegaty dostgpnos¢, a przede
wszystkim jako$¢ transportu publicznego. Mozna wigc zakladaé, ze
(w skali kraju) po okresie szybkiego wzrostu liczby pojazdéw, z kilkulet-
nim opdznieniem nastapi szybki wzrost ruchu drogowego. Sytuacja taka
juz dzisiaj ma miejsce w najwigkszych miastach, szczegélnie w aglome-
racji stoteczne;.

Analizujac sprz¢zenie wspomnianych we wstepie trzech elementéw
modelowych (PKB, motoryzacja, ruch drogowy), nalezy zauwazy¢, ze
w ujeciu regionalnym, zalezno$¢ migdzy nimi nie jest jednoznaczna.
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Wiele obszaréw (wojewoddztw) wymyka si¢ w tym zakresie wszelkim

probom uogolnienia. Tym niemniej mozemy w przyblizeniu wyznaczy¢

trzy podstawowe typy tych zaleznosci (dla uproszczenia nazwijmy je
typami motoryzacji indywidualne;j):

— Typ pierwszy — ustabilizowany rozw4j motoryzacji. Poziom motory-
zacji w matym stopniu odbiega od wielko$ci uzasadnionej poziomem
PKB i generuje proporcjonalny wzrost ruchu drogowego. Wystepuje
on zardbwno w duzych aglomeracjach miejskich (dawne wojewddztwa
warszawskie, katowickie, krakowskie), jak i na niektérych obszarach
o slabszej kondycji ekonomicznej, w tym m.in. w biatostockim, ra-
domskim. Do typu pierwszego nalezaloby rowniez zaliczy¢ centralng
Wielkopolske, gdzie liczba samochodow jest odzwierciedleniem wy-
sokiego PKB, a wzrost ruchu drogowego jest niewielki, prawdopo-
dobnie z uwagi na wigksza niz w innych regionach ruchliwo$¢ wyj-
$ciowa (wspomniana, siggajaca lat 70. motoryzacja obszaréw wiej-
skich).

— Typ drugi - motoryzacja ,,ponad stan” ale uzasadniona potrzebami
transportowymi (m.in. spowodowanymi zta dostgpno$cig do trans-
portu publicznego). Poziom motoryzacji jest wyzszy niz uzasadnialtby
to poziom PKB, ale wzrost ruchu drogowego jest rowniez wysoki.
Przykltadami moga by¢ dawne wojewddztwa zamojskie, tomzynskie
1 siedleckie.

— Typ trzeci — motoryzacja ,,ponad stan” nie uzasadniona potrzebami
transportowymi. Poziom motoryzacji jest wyzszy niz wskazywalby na
to poziom PKB, za§ wzrost ruchu drogowego jest nieproporcjonalnie
maly. Jest to sytuacja dos¢ powszechna. Wystepuje przede wszystkim
w Polsce potudniowo-wschodniej (m.in. przemyskie, rzeszowskie,
nowosadeckie), ale rowniez na poéinocnym Mazowszu, Kujawach
a nawet w niektorych czg¢$ciach Wielkopolski.
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Summary

GEOGRAPHY OF POLISH INDIVIDUAL MOTORIZATION

Individual motorization and its effects are one of the greatest dilemmas
for transport development at the threshold of the new age. In Poland an increase
in the number of passenger cars was unprecedented in the 1980s and 1990s (in
the period between 1980 and 1990 by 121%, and between 1990 and 1997 by
62%). The paper aims at analysing the phenomenon at the regional level. The
reference points are its direct reasons and direct effects. The economic growth
(measured by the GNP) has been assumed as a hypothetical reason that has its
statistical volume, and as an immeasurable potential effect — traffic intensity on
domestic roads.

In a model system the economic growth should cause a proportional
growth of motorization, and the latter should in turn result in a proportional
increase in traffic. In reality such relationships are more complicated, and there
are sometimes even reverse tendencies. The income effect is not the main factor
that drives the increase in the number of passenger cars in Poland. At the same
time it still remains an important reason, especially concerning shaping of the
inner structure of the phenomenon. To specific factors that explain the process
of fast motorization in Poland belong: (1) the social prestige and position de-
fined by possession of a car; (2) a relative easiness to meet the need to possess
a car, especially in comparison with the need to possess an apartment or
a house; (3) privatisation and decentralisation of the economy. Considering the
reduction of the role of the income factor in the motorization process, Poland
has become similar to West European countries. At the same time such a similar
situation has seemingly occurred too early (“allowing for growth” at a still low
level of GNP). In some regions of the country such a situation has resulted
in probably partial use of passenger vehicles for meeting individual transport
needs.
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METRO W EUROPIE’

Nazwa "metro" pochodzi z jg¢zyka francuskiego 1 stanowi fragment
nazwy kolet miejskiej Paryza - Chemin de Fer Metropolitain de Paris.
Anglojezyczne okreSlenia to: underground metropolitan railway, sub-
way lub tube; niemieckie to Untergrundbahn (U-Bahn). Metro to system
podziemnego transportu szynowego w miastach; potocznie podziemna
kolej miejska. Tory metra sa prowadzone w tunelach pod ziemia, ale
zdarza sig, ze z roznych powodow linia prowadzona jest nasypami po
powierzchni lub na stalowych estakadach nad ulicami. Pierwsza lini¢
metra uruchomiono w Londynie w 1863 r. Po krétkim czasie dostrzezo-
no, ze jest to najszybszy i1 najmniej klopotliwy srodek komunikacji ma-
sowej w wielkich metropoliach. Ogromna jego zaleta jest to, Ze nie koli-
duje z ruchem ulicznym co znacznie poprawia jego uzytecznos$¢. Tabor
metra sklada si¢ z kilku wagonowych zespotéw trakcyjnych o duzej
liczbie osi napgdowych, co zapewnia znaczne przyspieszenie rozruchu,
niezbgdne do uzyskania duzych predkosci eksploatacyjnych (uwzgled-
niajacych czas postoju na przystankach). Predkos¢ zalezy takze od odle-
glosci migdzy przystankami, przy 3,7 km moze wynosi¢ nawet 70 km/h.
Do napgdu stosuje si¢ obecnie wylacznie trakcj¢ elektryczna, zwykle
pradu statego 750 V (rzadziej 800-850 V) z zasilaniem z tzw. trzeciej
szyny (sporadycznie z gérnej trakcji napowietrznej).

W 1993 r. metro funkcjonowalo juz w 93 miastach swiata. W Eu-
ropie najstarsze systemy podziemnej kolei miejskiej zbudowano w:

" Artykut opracowano na podstawie stron internetowych, ktérych pelny wykaz znajduje
si¢ w koficowej czgéci opracowania. Wszystkie rysunki zaczerpnigto ze strony interne-
towej Metroplanet (www.metropla.net). Dane liczbowe pochodza z opracowania Jane’s
Urban Transport System za 1999 r.


http://www.metropla.net
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Londynie (1863 r.), Budapeszcie (1896), Glasgow (1897), Wiedniu
(1898), Paryzu (1900), Berlinie (1902), Hamburgu (1912); po I wojnie
swiatowej uruchomiono ten system transportu miejskiego w: Madrycie
(1919), Barcelonie (1924), Atenach (1925), Moskwie (1935); po II woj-
nie §wiatowej linie metra pojawity si¢ w: Stockholmie (1950), Rzymie
(1955), Sankt Petersburgu (1955), Lizbonie (1959), Kijowie (1960),
Mediolanie (1964), Oslo (1966), Pradze (1974), Rotterdamie (1968),
Monachium (1971), Norymberdze (1972), Charkowie (1975), Marsylii
(1977), Lyonie (1978), Bukareszcie (1979), Lille (1983), Helsinkach
(1982), Minsku (1984), Neapolu (1993), Tuluzie (1993), Warszawie
(1995) i Sofii (1998).

Istnieja r6zne metody budowy tuneli 1 stacji (przystankéw). Naj-
popularniejsza metoda budowy tuneli szlakowych jest drazenie ich za
pomoca tzw. tarcz wiertniczych. Jeden tunel moze zawiera¢ tory w obu
kierunkach lub tylko w jednym. Inna metoda budowy tuneli jest metoda
odkrywkowa, ktéra wymaga zburzenia budynkéw lub wylaczenia z ru-
chu ulic bezposrednio nad przysztym tunelem. Druga metoda jest znacz-
nie tansza, ale wprowadza utrudnienia w funkcjonowaniu miasta.

Rowniez stacje moga by¢ budowane réznymi metodami. Jedng
z nich to metoda trgjsklepieniowa. Jej obudowg tworza trzy rownolegle
tunele. W kazdym z tuneli bocznych jest usytuowany jeden peron i jeden
tor. Tunel §rodkowy tworzy hal stacyjny 1 jest polozony na tym samym
poziomie co perony boczne. Drugi rodzaj budowy stacji to metoda od-
krywkowa, ktora jednak wymaga pustego placu nad przyszia stacja.
Stacje moga by¢ réwniez budowane tzw. "metoda mediolanskg". Polega
ona na tym, ze najpierw buduje sig¢ $ciany szczelinowe nie wybierajac
catkowicie ziemi. Nast¢pnie wykonuje si¢ strop, a dopiero potem spod
niego wybiera si¢ ziemig.

AMSTERDAM

System kolei podziemnej w Amsterdamie jest kombinacjg metra
i szybkich tramwajow (sneltram), ktére jezdza gldwnie po powierzchni
(tylko w centrum 3,5 km odcinek migdzy Centraal Station a Amstel
znajduje si¢ pod ziemia). Znaczna cz¢$¢ linii metra jest poprowadzona
réwnolegle do gtéwnych linii kolei NS i ich stacje sasiaduja ze soba
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Linia 51 (Amstelveenlijn) to "szybki tramwaj" i1 zostatla otwarta
w 1990 r. Dzieli ona szyny z metrem od Centraal Station do Spaklerweg,
pdzniej prowadzi do Zuit/WTC 1 w koncu na potudnie do Amstelveen
(Poortwachter)

Linia 50 (Ringlijn) zostala otwarta 1 czerwca 1997 r. biegnie tylko
po powierzchni, gdzie zlokalizowano ja na wiaduktach. Linia prowadzi
z poinocy (Isolatorweg) do Gein. W ciagu dnia kursuje co 10-15 minut,
a w godzinach szczytu co 7,5 minut.

W 1997 r. po diugich dyskusjach rozpoczgta si¢ budowa lini pot-
noc-pofudnie dlugosci 9,8 km. Pierwsza stacja bedzie Buikslotermeer-
plein, trasa przetnie linie 51, 53 i 54 na stacji Centraal Station i poprowa-
dzi przez miasto do Zuit/WTC. Od stacji poczatkowej do Van Hasselweg
pociag bedzie biegt po powierzchni, a potem 4 km tunelem na gigbokosci
20-30 m. Na trasie tej zlokalizowane zostang stacje Centraal Station, Ro-
kin, Vijzelgracht, Ceintuurbaan 1 RAlI/Europaplein. Ostatnia stacja pod-
ziemng bedzie Zuit/WTC. Linia prawdopodobnie zostanie otwarta do
ruchu ok. 2008 r.

Wszystkie pociagi metra 1 szybkiego tramwajow kursujg w godzi-
nach 6:00 — 0:30 w 12 minutowych odstgpach. Wiele pociagdw metra
Jest wyposazone w specjalne stojaki do przewozu rowerdw.

ATENY

Stolica Grecji - Ateny liczy 772 tys., aglomeracja ok. 3 mln miesz-
kancow. W drugiej potowie XIX w. eksploatowano tam dla potrzeb
przewozow miejskich dwie linie kolejowe uruchomiona w 1869 r. This-
sio-Pireas oraz w 1895 r. Thissio-Omonia. Linie te zostaty w 1904 r.
zelektryfikowane 1 na odcinku 3 km wprowadzone pod ziemig, co zostato
przyjete za poczatek metra. Linia ta prowadzi z Pireas do Kifissia. Dhu-
gos¢ ogolna linii nr 1 po rozbudowie wynosi 25,6 km.

W 2000 r. uruchomiono dwie nowe linie metra: linia 2 (czerwona)
Ag. Antonios — Dafni i linia 3 (niebieska) Keramikos - Ethniki Amaya.
Linia 2 ma dhugo$¢ 9 km, zlokalizowano tam 12 stacji. Pétnocna cz¢sé
linii Sepolia - Syntagma (4 km) zostata otwarta dla ruchu 28 stycznia
2000 r. Poludniowy fragment Syntagma - Dafni (5 km) zostal urucho-
miony 16 listopada 2000 r. Linia 3 ma trasg¢ dtugosci 8,5 km. Zlokalizo-
wano tam 4 stacje, a kolejne 5 jest planowane na przedtuzeniu w kierun-






74 Stanistaw Koziarski

Inwestycyjnego. Ich faczna dlugos¢ wynosi 18 km, a na wspomnianych
trasach zlokalizowano 21 nowych stacji. W ciagu kolejnych 4-6 lat linie
te zostana przedtuzone (27,4 km, 23 stacje) w kierunkach: linia 2 na po-
tudnie do Glyfada, na pétnocny-zachdd do Thivon, linia 3 na zachdd do
Egaleo, dwa odgalezienia na péinocny-wschod do Paradissos 1 Stavros.
Czestotliwos¢ kursowania pociagdw w godzinach szczytu to 4 mi-
nuty, a poza nimi co ok. 10 minut. Metro jest otwarte od 5:30 do 24:00.

BARCELONA

Barcelona jest drugim co do wielkosci miastem w Hiszpanii
1w 1999 r. liczyla 1,5 mln mieszkancéw, natomiast aglomeracje za-
mieszkuje ok. 4,2 mln ludzi. Budowa metra w Barcelonte rozpoczela sig
po I wojnie $§wiatowej. W 1924 r. dwie rozne firmy otworzyly wlasne
linie. Dtugo$¢ linii metra wynosi obecnie 76 km. Na 5 liniach zlokalizo-
wane sa 122 stacje. Pod wzgledem technicznym linie maja rozstaw sze-
rokotorowy (1688 mm, podobnie jak koleje RENFE) i normalnotorowy
(1435 mm), podobnie zréznicowana jest sie¢ trakcyjna, stosuje si¢ za-
réwno zasilanie z trzeciej szyny oraz z trakcji gérnej napowietrzne;.

Pierwszy odcinek linii L1 otwarto pomiedzy Catalunya - Bordeta
(stacja zamknigta w 1983 r.; znajdowala si¢ pomigdzy Placa de Sants
a Badal). W 1933 r. lini¢ przedtuzona na poinoc do stacji Marina. Po
przestoju spowodowanym wojng kolejny odcinek otwarto w 1954 r. do
stacji Fabra i Puig. W kolejnych latach nast¢gpowata ciagla rozbudowa i
obecnie linia laczy Feixa Llarga z Fondo. Ta linia odrdoznia si¢ od
wszystkich innych linii metra na $wiecie rozstawem szyn, ktéry wynosi
1678 mm (standardowy rozstaw kolei hiszpanskich). Pozostate linie me-
tra w Barcelonie majg standardowy europejski rozstaw szyn 1435 mm.
Ta linia uzywa bialych wagonéw z konca lat 80. Sg to w miar¢ nowocze-
sne wagony. Maja klimatyzacje, Swietlne i glosowe zapowiedzi stacji
1 strzatki wskazujace z ktorej strony bedzie peron. Jeden sktad formowa-
ny jest przez 5 wagondw 1 zasilany z 3-szyny.

Budowg tunelu Sant Antoni - Sagrada Familia na linii L2 rozpo-
czeto w latach 70. ale nie dokonczono. Po kilkunastu latach wznowiono
budowe 1 w 1995 r. otwarto ten odcinek razem z obecnie koncowa stacja
- Parallet. Do 1997 r. zakonczono budowg catej linii, ktéra dotarta do
stacji La Pau. Tabor tej linii jest bardzo podobny do taboru na L1 i L3.
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r. otworzono odcinek do obecnej stacji koncowej Zona Universiteria,
a w 1985 r. z drugiej strony do Montbau. Ta linia korzysta z takiego sa-
mego taboru co L1, gdyz byty wyposazane jednoczesnie.

Pierwszy odcinek linii L4 (Passeig de Gracia - Correos) wybudo-
wano juz w 1934 r., ale jako czgs¢ L3. W latach 1970-1980 przedtuzano
ta linic w obie strony. W 1982 r. Uruchomiono lini¢ do stacji Roquetes,
aw 1985 r. do Pep Ventura. Tabor tej linii to bialo-granatowe wagony
z lat 60. i 70. Pociagi (po 5 wagonow na sktlad) tej linii zasilane z 3
szyny.

Linia L5. W 1959 r. uruchomiono odcinek Sagrera - Vilapiscina,
ktory w zatozeniu mial by¢ druga linia metra. Dopiero w 1970 r. pota-
czono go ze zbudowanym w 1969 r. odcinkiem Collblanc - Diagonal.
W ten spos6b powstata srednicowa linia LS. Na tej linii stosowany jest
stary tabor (taki sam jak na L4).

FGC (Ferrocarrils de la Generalitat de Catalunya)

Ta firma jest operatorem dwoch linii metra (Sarria - U6, Tibidabo -
U7) i kilku linii kolejki podmiejskiej. Linia U6 istniata juz od 1863 r.
jako zwykla linia kolejowa. W latach 20. zaczg¢to wprowadzacd te linie
pod ziemig. W 1954 r. uruchomiono odgal¢zienie do Tibidabo (U7). Od
1916 r. FGC obstuguje kilka linii kolejek podmiejskich, ktore na odcinku
Sarria - Catalunya dziela tory z metrem (U6, U7). FGC obstuguje row-
niez kilka linii podmiejskich rozpoczynajacych bieg z Espanya i zmie-
rzajacych na potudniowy-zachod. Wagony na liniach U6 i U7 sa najno-
woczesniejsze w calej Barcelonie. Jeden zespét trakcyjny skiada sie z 3
wagonow ale sa one diuzsze od tych, ktore jezdza na pozostatych liniach
metra. Rozstaw szyn jest normalnotorowy (1435 mm), a zasilanie pocho-
dzi z gbrnej sieci trakcyjne;.

BERLIN

Berlin stat si¢ ponownie stolicag Niemiec po pofaczeniu obu krajow
niemieckich w 1990 r. W 1999 r. Berlin zamieszkiwato 3,4 mln miesz-
kancow, natomiast cata aglomeracje¢ ok. 4,1 min ludzi. Metro w Berlinie
uruchomiono w 1902 r. Sie¢ linii metra ma dtugo$¢ 143 km, z tego
w tunelach zlokalizowane jest 120 km, a na estakadach 10 km. Eksplo-
atowanych jest 9 linii, na ktérych zlokalizowane jest 169 stacji. Na li-
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niach przyjety jest rozstaw normalnotorowy (1435 mm), natomiast wa-
gony sa zasilane z tzw. trzeciej szyny bocznej pradem statym o napigciu
780 V. Praca przewozowa linii U-Bahn w 1996 r. wynosita 133,7 mlin,
w 1997 r. — 130,1 mln, w 1998 r. -129,3 mln pociago-km. Rocznie
U-Bahn przewozi ok. 442 mln pasazerow. Tabor berlinskiego U-Bahn
sktada si¢ z 1326 wagonow, z ktorych uformowano 621 sktadéw. Pociagi
w godzinach szczytu kursujg Srednio co 3 minuty, poza szczytem co 5-10
minut; metro funkcjonuje w godzinach 4:00-1:00.

Pierwsza linia metra zbudowana w wigkszosSci na estakadach, zo-
stata otwarta w 1902 r. W kolejnych latach lini¢ rozbudowywano w kie-
runku zachodnim (dzisiejsza czgs¢ zachodnia linii U2). Rozrosta sig
rowniez na poludnie w postaci dzisiejszych lini1 U1, U1S 1 U4.

Poczatkowa linia przechodzita przez centrum od Potsdamer Platz
do Spittelmarkt (U2). Na poczatku I wojny Swiatowej w 1914 r. dtugosé
sieci metra berlinskiego wynosita 37,8 km. W Berlinie metro nazywane
jest U-Bahn (Untergrundbahn).

W 1923 r. pierwszy odcinek linii potnoc-potudnie (dzisiejsze U6)
pomigdzy Seestrafle a Hallesches Tor. Od tego czasu do II Wojny $wia-
towej sie¢ metra rozwijala si¢ bardzo szybko. Wtedy powstaly dzisiejsze
linie U1, U2, U1S, U4 (takie jak istnieja dzisiaj), a takze US (z Alexan-
derplatz do Friedrichsfelde), U6 (na odcinku Seestr.-Tempelhof), U7
(yako odgatezienie linii U6 na odcinku Mehringdamm - Grenzallee) i U8
(Gesundbrunnen - Leinestrafie).

Po wojnie sie¢ U-Bahn 1 S-Bahn zostaty rozdzielone, ale wagony
nadal przejezdzaty z jednej cz¢$ci Berlina na druga, az do wybudowania
muru w 1961 r. Linia U2 zostata rozdzielona na dwie, Ul konczylo si¢ na
Schlesisches Tor, a pociagi U6 i U8 rozpoczynaly bieg w Berlinie
Wschodnim 1 nie zatrzymywatly si¢ na stacjach w Berlinie Zachodnim.
Wyjatkiem byta stacja Friedrichstra3e (U6), ktora byta potaczeniem z S-
Bahn.

W czasie podziatu Berlina we wschodniej czg$ci tylko linia US zo-
stata przedtuzona. W 1973 r. dotarta do Tierpark, a w 1989 r. do Honow.
W Berlinie zachodnim dobudowano lini¢ U9 w latach 1961-1976. U7
zostala waznym potaczeniem zachodu z potudniowym-wschodem. Ta
linia zostata przedtuzona do Rudow w 1972 r. 1 Spandau w 1984 r. U7
jest najdtuzsza linig metra w Berlinie (32 km).
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Po zjednoczeniu Niemiec wszystkie zamknigte stacje U-Bahn po-
nownie otwarto. Lini¢ U2 wyremontowano 1 otwarto ponownie dla ruchu
w 1993 r,, a dwa lata pozniej Ul powrdcito na starg trase. U12 stalo sie
linig nocna biegnaca po czesei linii Ul i U2. U9 i U12 kursuja przez calg
noc co 15 min. Linia U8 zostala w 1994 r. przedhuzona do Wittenau i do
HermannstraBe w 1996 r. W pazdzierniku 1998 r. otwarto nowsa stacje
Mendelssohn-Bartholdy-Park na linii U2 pomiedzy stacjami Gleisdreieck
a Potsdamer Platz. Po kilku latach budowy 16 wrzesnia 2000 r. Oddano
skrotowe polqczenie z Vinetastraf3e do Pankow.

W planach znajduje si¢ budowa zachodniego odgatezienia U5
w okolicach Reichstagu i gléwne;j stacji kolejowej, ale nie wiadomo kie-
dy rozpocznie si¢ budowa tej linii (Alexanderplatz - Rathaus - Unter den
Linden - Reichstag - Lehrter Stadtbahnhof). Docelowo linia ta ma do-
trze¢ do lotniska Tegel. Planowana jest tez stacja na Potsdamer Platz na
przysziej linii U3. Nowa linia U3 ma potaczy¢ Kurfiirstendamm (U15)
poprzez Potsdamer Platz i Alexanderplatz i dalej do Weilensee na pét-
nocnym-wschodzie. Natomiast linia U7 ma zosta¢ przedtuzona do termi-
nalu Rudow zlokalizowanego w sasiedztwie rozbudowywanego lotniska

Schonefeld.
W 2000 r. dtugos¢ linii U-Bahn w Berlinie wynosita 146 km. Naj-

dhuzszg linig byta U7 — 32 km, a najkrotsza U4 — 3 km. Od 1993 r.
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metrem zarzadza Verkehrsgemeinschaft Berlin-Brandenburg (VBB).
W dni powszednie metro jezdzi od 4.00 do 1.00 nastgpnego dnia. Pociagi
kursujg srednio co 5-10 minut i co 3-4 minuty w godzinach szczytu.

S-Bahn. W Berlinie obok sieci U-Bahn funkcjonuje réwniez sieé
miejskich kolei naziemnych S-Bahn, ktére maja linie ogdlnej dtugosci
327 km 1 167 stacji (1999 r.). Trwa rozbudowa linii dookélnej S-Bahn
Ring. W 1997 r. 75% pierScienia bylo obstugiwane przez linie S4.
W styczniu 1998 r. otwarto linig S5 i S75 z Westkreuz do Pichelsberg.

Daty otwarcia poszczegodlnych linii podaje ponizsze zestawienie:

15.02.1902 Ministerfahrt Stralauer Tor - Potsdamer Platz

18.02.1902 opening Stralauer Tor - Potsdamer Platz

11.03.1902 opening Potsdamer Platz - Zoo

25.03.1902 opening Stralauer Tor - Zoo

17.08.1902 opening Stralauer Tor - Warschauer Briicke

14.12.1902 opening Zoo - E-Reuter-PI.

14.05.1906 opening E-Reuter-Pl. - R-Wagner-P1.

29.03.1908 opening Deutsche Oper - T-Heuss-Pl.

01.10.1908 opening Potsdamer Platz - Spittelmarkt

01.12.1910 opening Nollendorfpl. - Innsbrucker PI.

03.11.1912 opening Bf. Gleisdreieck; T-Heuss-Pl. - Bw Grunewald, nur fiir Fahrten
ins Bw

08.06.1913 opening Olympiastadion (Ost), nur bei Veranstaltungen

01.07.1913 opening Spittelmarkt - Alex

27.07.1913 opening Alex - Schonhauser Allee

12.10.1913 opening Wittenbergpl. - Uhlandstr., Wittenbergpl. - Thielpl.

20.05.1922 opening Bf. Neu-Westend

30.01.1923 opening Zinnowitzer Str. - Hallesches Tor

08.03.1923 opening Seestr. - Zinnowitzer Str.

19.04.1924 Hallesches Tor - Gneisenaustr.

14.12.1924 Gneisenaustr. - Siidstern

14.02.1926 Mehringdamm - Pl. der Luftbriicke

11.04.1926 Siidstern - K-Marx-Str.

24.10.1926 Gleisdreieck - Kurfiirstenstr. - Wittenbergpl.

17.07.1927 Boddinstr. - Schénleinstr.

10.09.1927 PI. der Luftbriicke - Paradestr.

12.02.1928 Schonleinstr. - Kottbusser Tor

06.04.1928 Kottbusser Tor - H-Heine-Str.

04.08.1929 Boddinstr. - Leinestr.

22.12.1929 Paradestr. - Tempelhof; Olympiastadion (Ost) - Ruhleben; Thielpl. -
Krumme Lanke

18.04.1930 H-Heine-Str. - Gesundbrunnen

29.06.1930 Schonhauser Allee - Vinetastr.

21.12.1930 K-Marx-Str. - Grenzallee; Alex - Friedrichsfelde
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10.03.1945 Bf. Osthafen geschlossen

1952 Tunnel U2/ US

03.05.1956 Seestr. - K-Schumacher-PI.

31.05.1958 K-Schumacher-PI. - Tegel

01.06.1959 Bf. Niirnberger Pl. geschlossen

02.06.1959 Bf. Spichernstr.

08.05.1961 opening Bf. Augsburger Str.

13.08.1961 Unterbrechung der Ost-West-Linien
28.08.1961 Leopoldpl. - Spichernstr.

02.09.1961 Bf. Kurfiirstendamm U15

28.09.1963 Grenzallee - Britz Siid

28.02.1966 Mehringdamm - Mockernbriicke
02.01.1970 Britz Siid - Zwickauer Damm

02.05.1970 Einstellung Deutsche Oper - R-Wagner-Pl.
29.01.1971 Mockernbriie - Fehrbelliner Pl.; Spichernstr. - W-Schreiber-Pl.
01.01.1972 Einstellung Nollendorfpl. - Biilowstr. - Gleisdreieck
01.07.1972 Zwickauer Damm - Rudow

25.06.1973 Friedrichsfelde - Tierpark

30.09.1974 W-Schreiber-Pl. - Rathaus Steglitz
05.10.1977 Gesundbrunnen - Osloer Str.

13.12.1977 automat. Zugverkehr auf der U9
28.04.1978 Fehrbelliner Pl. - R-Wagner-Pl.; Bf. Bismarckstr. U2
01.10.1980 R-Wagner-Pl. - Rohrdamm

04.05.1981 automat. Zugbetrieb auf der U4
01.10.1984 Rohrdamm - Rathaus Spandau

27.04.1987 Osloer Str. - Paracelsusbad

01.07.1988 Friedrichsfelde - Elsterwerdaer PI.
01.07.1989 Elsterwerdaer Pl. - Honow

24.09.1994 Paracelsusbad - Wittenau

13.07.1996 Leinestr. - Hermannstr.

01.10.1998 station Mendelssohn-Bartholdy-Park
16.09.2000 Vinetastr. - Pankow

BRUKSELA

Bruksela jest stolica Belgii, a takze nieoficjalng stolica Unii Euro-
pejskiej. Miasto znajduje si¢ w centrum Belgii. Oficjalnymi jezykami sa
tam francuski i flamandzki (wigkszo$¢ stacji ma nazwy w obu jezykach).
Miasto liczy 960 tys. mieszkancow, natomiast aglomeracj¢ zamieszkuje
ok. 2,4 min ludzi.
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Pierwsza lini¢ metra otwarto w Brukseli w 1976 r. Sie¢ linii metra
ma dhugos¢ 33,9 km. Eksploatowane sg 3 linie, na ktdrych zlokalizowano
52 stacje. Na liniach przyjgty jest rozstaw normalnotorowy (1435 mm),
natomiast wagony s zasilane z tzw. trzeciej szyny bocznej pradem sta-
tym o napigciu 900 V. Praca przewozowa metra w 1996 r. wynosita 85,9
mln, w 1995 r. — 85,3 mln, w 1994 r. — 84,6 mln pasazero-km. Z ushug
metra korzysta rocznie ok. 52 mln pasazeréw, a trasy obshuguje ok. 160
sktadow pociagowych. Pociagi kursuja srednio co 10-20 minut, nato-
miast w szczycie co 6 minut.

Metro brukselskie skiada si¢ z waznych odcinkéw podziemnych,
uzywanych takze przez tramwaje. Pierwszy tunel tramwajowy zostal
otwarty w 1969 r. pomigdzy Schuman a De Brouckere (trasa dzisiejszej
linii 1), a drugi w 1970 r. (Madou-Port de Namur, teraz linia 2).

Linia 1 stata si¢ metrem w 1976 r. 1 byla rozbudowywana w obu
kierunkach poprzez dwa ramiona (1A, 1B) o tacznej dlugosci 22 km.
W latach1976-1977 otwarto linie od St. Katelijne do Tomberg (1B)
i Demey (1A).W latach 1981-1982 otwarto odcinki St. Katelijne -
St.Guido (1B) i Bockstael (1A); Tomberg — Alma, a w 1985 r. Demey -
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H. Debroux (1A); Bocksteal - Heizel(1A); St.Guido — Veeweide (1B).
W 1988 r. lini¢ 1B przedhuzone do Stokkel,a w 1992 r. do Bizet. W 1997
r. lini¢ 1A przedhtuzone do stacji Stadion.

Linia 2 powstata w 1985 r. W ksztalcie niepelnego pierscienia po-
czatkowo jako linia pre-metra. W 1988 r. zostala w pelni zaadaptowana
dla potrzeb metra (Zuid-Clemenceau dtugosci 7,5 km). from Clemence-
au to Beekkant via Delacroix Linia 3 w przyszlosci begdzie faczy¢ poél-
nocne (Noord) i poludniowe (Lemonnier) dzielnice miasta. Tunel juz
istnieje od 1976 r. ale korzysta z niego obecnie tramwaj.

Operatorem sieci metra w Brukseli jest STIB/MIVB (Societé des
Transports Intercommunaux de Bruxelles) dysponuje ono siecia linii
o dhugosci 133 km, w tym tylko 12 km znajduje si¢ w tunelach. Metro
brukselskie kursuje co 7 min. od 5.00 do 1.00.

BUDAPESZT

Budapeszt jest stolica Wegier 1 liczy ok. 1,8 mln mieszkahcow,
a cala aglomeracj¢ zamieszkuje ok. 2,5 mln ludzi. Pierwsza lini¢ metra
otwarto w Budapeszcie w 1896 r. Sie¢ linii metra ma dtugos¢ 30,8 km.
Eksploatowane sa 3 linie, na ktorych zlokalizowano 41 stacji. Na liniach
przyjety jest rozstaw normalnotorowy (1435 mm), natomiast wagony
(172) sa zasilane z tzw. trzeciej szyny bocznej pradem staltym o napigciu
825 V. Linia nr 1, zwana milenijna ma profil waskotorowy, a jej sie
trakcyjna jest zasilana pradem stalym o napigciu 600 V. Praca przewo-
zowa metra w 1995 r. wynosita 271 min, w 1996 r. — 274,7 min,
aw 1997 r. — 314,7 mln pasazero-km.

Budapeszt ma drugie po Londynie najstarsze metro w Europie.
Sktada sig ono z trzech linii spotykajacych sig na stacji Dedk F. Tér.

Linia M1 (5§ km) zostata uruchomiona w 1896 r. z okazji tysiacle-
cia istnienia Wegier na trasie Vorosmarty tér - Széchenyi fiirdo. Byta to
pierwsza w Europie zelektryfikowana linia metra. W 1973 linia ta zostata
przedtuzona do stacji Mexikoi ut. Ta linia rézni si¢ od pozostatych wy-
miarami tuneli (6 m x 2,75 m) 1 rodzajem wagonow. Wigkszos¢ stacji na
tej linii ma ten sam wyglad. Na Scianach znajduja si¢ biate i brunatne
kafelki, a strop jest podpierany stalowymi nitowanymi kolumnami.

Linia M2 (10 km) przebiega ze wschodu na zachod. Budowg tej li-
nii rozpoczgto w latach 50., a oddano do uzytku w 1970 r. - odcinek
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w kierunku wschodnim (Dedk Ferenc tér - Ors vezér tere) i w 1972 1. -
odcinek w kierunku zachodnim (Dedk Ferenc tér - Déli pu.). Linia ta
taczy dwie gléwne stacje kolejowe (Déli, Keleti).

Linia M3 (18 km) przebiega na kierunku potnoc - potudnie. Pierw-
szy odcinek (Deak tér - Nagyvarad tér) uruchomiono w 1976. Nastgpnie
lini¢ przedhuzano do Kobanya-Kipest (1980r.), Lehel tér (1980 r.), Arpad
hid (1984 r.), Ujpest Kozpont (1990 r.).

W fazie budowy znajduje sig linia M4. Na catej dlugosci linia be-
dzie zlokalizowana pod ziemia 1 potaczy dworce kolejowe Keleti i Ke-
lenfoldi przecinajac lini¢ M3 na stacji Kalvin ter i zmierzajac do wzgorza

Gellerta pod Dunajem.

Linie M2 i M3 obstuguja klasyczne rosyjskie wagony uzywane
rébwniez w innych miastach Europy Srodkowej i Wschodniej. Pociagi
kursujg w godz. 4.30 - 23.45 co 4-5 minut.

System komunikacji miejskiej w Budapeszcie (km)

| 1995. | 1996. | 1997. | 1998. | 1999.

Lata
Tramwaje
Dlugos$¢ konstrukcyjna linii w km 159.6 | 159.6 | 148.6 | 1504 | 157.2
W tym linie 1-torowe w km 10.9 10.9 7.1 7.1 11.9
Linie dwutorowe w km 148.7 | 148.7 | 141.5 | 1433 | 1453
Diugos¢ toréw w km 3679 | 367.9 | 349.0 | 346.2 | 3485
Dtugosé linii w km 209.3 | 209.3 | 209.1 | 2109 | 211.1
Trolejbusy
Diugos¢ sieci wkm 67.9 67.9 67.9 67.9 67.9
Dtugos$¢ linii w ki 68.7 68.7 68.7 68.7 68.7
Autobusy
Diugosé sieci w km 742.3 | 734.0 | 734.0 | 735.0 | 735.1
Dtugo$¢ linii w km 1166.4 | 1109.6 | 1110.0 | 1140.5 | 11443
Koleje miejskie
Dtugos¢ konstrukcyjna w km 109.2 | 1092 | 109.2 | 109.2 | 109.2
W tym hnie |-torowe w km 33.6 33.6 33.6 27.3 273
Linie dwutorowe w km 75.6 75.6 75.6 75.6 75.6
Diugos¢ torow w kim 206.5 | 266.5 | 269.6 | 239.5 | 2395
Metro
Diugos¢ konstrukcyjna w km 34.6 34.6 34.6 34.6 34.6
Dlugos¢ toréw w km 98.5 98.5 98.5 98.5 98.5
Dhugos¢ sieci 30.8 30.8 30.8 30.8 30.8
Statki
System length [ 197 o7 | - | - | -
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Liczba przystankéw

Lata 1995. 1996. 1997. 1998. 1999.
Tramwaje 670 670 670 680 678
Trolejbusy 285 285 285 285 285
Autobusy 3448 3428 3429 3443 3441
Kolej miejska 137 137 137 137 137
Metro 78 78 78 78 78
Statki 15 15 - — —
Razem 4633 4613 4599 4623 4619
Praca przewozowa komunikacji miejskiej w Budapeszcie
(pociago-km w przeliczeniu na 1000 km)
Lata 1995. 1996. 1997. 1998. 1999.
Tramwaje 40,676 38,689 38,450 38,268 37,858
Trolejbusy 8,217 7,933 7,783 7,415 7,155
Autobusy 98,095 91,289 90,825 89,002 87,848
Kolej miejska 20,814 19,133 19,186 19,272 18,571
Metro 32,432 31,198 30,741 30,595 30,172
Statki 95 15 - - ~
Razem 200,329 188,257 186,985 184,552 181,604
BUKARESZT

Pierwsza linia metra w Bukareszcie zostata uruchomiona w 1979 r.
pomigdzy stacjami Timpuri Noi i Semanatoarea. W 1981 r. uruchomiono
przedtuzenie w kierunku wschodnim (Republica). W 1983 r. uruchomio-
no zachodni fragment linii do stacji Industriilor. W 1984 r. uruchomiono
zachodni fragment przyszlej linii obwodowej do Crangasi, w 1987 r.
odcinek do Gara de Nord, a w 1991 r. do stacji Pantelimon.

Linia 2 przebiega z péinocy na potudnie i ma dlugo$¢ 19 km.
W 1986 r. uruchomiono poludniowy fragment linii Piata Unirii -
IM.G.B, aw 1987 r. p6inocny fragment linii Piata Unirii — Pipera.

Linia 3 to wspomniana wczesniej linia obwodowa, jej wschodni
fragment pomiedzy stacjami Gara de Nord i Dristor uruchomiono

w1989 r.

Linia 4 wiedzie ze stacji Gara de Nord poprzez Basarab do stacji /
Mai (Ion Mihalache); przekazanie jej do ruchu nastapito w marcu 2000 r.
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km od ujscia Laby do morza. Sie¢ metra w Hamburgu uruchomiono
w 1912 r. Sie¢ linii metra w Hamburgu ma dlugos$¢ 100,7 km, z tego
w tunelach zlokalizowane jest 41,5 km, a na estakadach (stalowych lub
betonowych) 9 km. Eksploatowane sg 3 linie, na ktérych zlokalizowano
89 stacji. Na liniach przyjety jest rozstaw normalnotorowy (1435 mm),
natomiast wagony s zasilane z tzw. trzeciej szyny bocznej pradem sta-
tym o napigciu 750 V. Praca przewozowa linii U-Bahn w 1996 r. wyno-
sifa 58,1 mln, w 1997 r. — 60,2 mln, w 1998 r. — 61,9 mln pociago-km.
Pociagi U-Bahn osiagaja przecigtnie predkosé 32,5 km/h. Obecnie metro
w Hamburgu (Hamburger Hochbahn) skiada si¢ z trzech linii (U1, U2,
U3) 1 jest uzupetniane przez kolej S-Bahn.

Budowa metra, zlokalizowanego poczatkowo na nasypach badz
stalowych estakadach, rozpoczgta sig¢ w 1907 r. W 1912 r. otwarto linig
obwodowa, ktora w 1973 r. rozdzielita si¢ ona na linie U2 (Lutterothstr.)
i U3 (Barmbeck - GroBhansdorf Ohlstedt).

Po II wojnie $wiatowej ruch byt utrzymywany na linii obwodowej.
Dopiero w 1960 r. przystapiono do rozbudowy sieci metra w Hamburgu.
Wybudowano srodkowy odcinek linii Ul pomigdzy stacjami Jungfern-
stieg 1 Wandsbek-Gartenstadt, a nastgpnie rozbudowano lini¢ U3 w kie-
runku wschodnim (Merkenstraf3e).

Historyczny rozwoj sieci metra w Hamburgu przedstawia si¢ na-
stepujaco: 1 marca 1912 r. — otwarto odcinek Rathausmarkt (teraz Ra-
thaus) - Berliner Tor — Barmbeck; 10 maja 1912 r. — Barmbeck — Ke-
llinghusenstrale; 25 maja 1912 r. — Kellinghusenstra3e — Millerntor; 29
czerwca 1912 r. — Millerntor — Rathausmarkt; 2 czerwca 1985 r. — U2
Hagenbecks Tierpark - Niendorf Markt (3,4 km); 29 wrzesnia 1990 r. —
U3 Merkenstrafle - Miimmelmannsberg (3 km); 9 marca 1991 r. — U2
Niendorf Markt - Niendorf Nord (2,4 km); 28 wrzesnia 1996 r.- Ul Gar-
stedt - Norderstedt Mitte (2,8 km).
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chu poszczegélnych odcinkow tej linii przedstawiata si¢ nastgpujaco:
1980: PI. Kontraktova — Obolon; 1982: - Heroiw Dnipra; 1982: - Majdan
Nezaleznosti - Respublikanskij Stadion; 1984: - Lvbidska.

Linia nr 3 Siretsko-Peczerska zostata uruchomiona w 1989 r. Linia
ta wybiega z centrum miasta i zmierza w kierunku poludniowo-
wschodnich dzielnic miasta, przekraczajac rzekg Dniepr mostem
w rejonie stacji Stawatycz. Kolejnos¢ przekazywania do ruchu nastep-
nych odcinkow przedstawiala si¢ nastgpujaco: 1989: Zoloti Worota —
Klowska, 1991. - Wydubvyczi, 1992: - Osokorki; 1994: - Charkiwska,
1998: Peczerska 130.03. 2000 r. — Dorohozhriczi
Planowana do rozbudowy jest linia nr 2 przebiegajaca w kierunku dziel-
nic miasta zlokalizowanych na poludniowy-zachod od centrum miasta
oraz linia nr 3 w kierunku pétnocno-zachodnich dzielnic miasta.

LIZBONA

Stolica Portugalii — Lizbona liczy 831 tys. mieszkancéw. Pierwsza
lini¢ metra w Lizbonie otwarto dla ruchu w 1959 r. Sie¢ metra ma dtu-
gos¢ 19 km, z tego 17 km tras jest zlokalizowanych w tunelach. Na 4
lintach zlokalizowano 36 stacji. Pod wzgledem technicznym sie¢ linii
metra ma rozstaw szyn normalnotorowy (1435 mm), a zasilanie pocia-
gow rozwigzano systemem tzw. trzeciej szyny do ktorej dostarczany jest
prad staty o napigciu 750 V. W 1995 r. metro przewiozto 123,9 mlin,
w 1996 r. — 128 miIn, aw 1997 r. — 117 mln pasazerow. Praca przewozo-
wa metra wynosita odpowiednio w 1994 r. — 10,3 mln, w 1995 r. - 10,5
mln wagono-km. Metro jest otwarte dla ruchu od godziny 6:30 rano do
godz. 1:00 w nocy. W godzinach szczyty pociagi kursujg Srednio co 3
minuty, a poza szczytem co ok. 6 minut. Perony stacji majg dtugos¢ 105
m, dzigkl czemu mieszcza skiady pociagdéw sktadajace sig¢ z 6 wagonow.
Linia niebieska obstuguje sktady pociagéw zestawiane jedynie z 4 wago-
now. Tabor metra sktada si¢ 197 wagonow.

Pierwsza linia metra uruchomiona w Lizbonie w 1959 r. miala
ksztatt litery Y. Wiodla ona ze stacji Restauradores do stacji Sete Rios
! Entre Campos. Wschodnie odgatezienie do stacji Alvalade zostato zbu-
dowane w 1972 r. Odcinki Sete Rios - Colégio Militar-Luz 1 Entre Cam-
pos to Cidade Universitdaria zostaty przekazane do eksploatacji w 1988 r.
W 1995 r. pociagi metra ruszyty na odcinku Campo Grande - Alameda -
Colégio Militar-Luz oraz na alternatywnej trasie Campo Grande - Cidade
Universitdria- Alameda. Linie metra w Lizbonie maja poetyckie nazwy.
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Linia nr I Linha da Gaivota: Colégio Militar/Luz - Alameda - Campo
Grande, a linia nr 2 Linha do Girassol (Linia stonecznikéw): Rotunda -
Campo Grande.

Noscavide

Teteirss LR

Qrierte

Cabo Ruivo

Qlivais

Chelas

Bela Vista

Arriios
Anoz

intenderde

&, Avenits

dartim Moniz

~ones - vonr e et

SO [ b Caraveda
N {inha Oriente
EmRCER R unoer construction -
C———— plarned
20N B metroFiznat

ROsgio

Linia niebieska nr I(Linha da Gaivota) ma 12 km diugosci, a zlo-
kalizowano na niej 15 stacji. W pazdzierniku 1997 r. otwarto odcinek tej
linii wiodqcy ze stacji Colégio Militar/Luz do Pontinha (2 stacje),
a w sierpniu 1998 r. odcinek wiodacy ze stacji Restauradores do Baixa-
Chiado; w 2000 r. uruchomiono kolejny odcinek wiodacy w kierunku
zatoki do stacji Terreiro do Pugo, a w 2001 r. planowane jest przedtuze-
nie metra w kierunku stacji kolei CP Sta. Apolonia.
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Linia Zolta (Linha do Girassol) nr 1 ma 6 km dtugosci, a zlokali-
zowano na niej 8 stacji, a odcinek Rotunda — Rato przekazano tam do
uzytku w grudniu 1997 r. W 1999 r. rozpoczgto budowe przedhuzenia
linii w kierunku Odivelas. Na odcinku od Campo Grande linia z6tta ma
nastgpujace stacje: - Quinta das Mouras - Lumiar - Ameixoeira - Senhor
Roubado - Odivelas.

Linia zielona nr 3 Linha da Caravela (linia Caraveli) ma dlugos¢
9 km, a zlokalizowano na niej 12 stacji. Lini¢ ta na odcinku Campo
Grande — Alameda - Rossio, Baixa-Chiado - Cais do Sodré uruchomiono
w kwietniu 1998 r. Linig planuje si¢ przedtuzy¢ ze stacji Campo Grande
do Telheiras.

Linia czerwona nr 4 Linha do Oriente (Linia Orientu- wschod-
nia) o dtugosci 6 km posiada 6 stacji. Lini¢ uruchomiono dnia 19 maja
1998 r. z okazji wystawy EXPO 1998 organizowanej w Lizbonie.

LILLE

Aglomeracja Lille jest czwarta co do wielkosci we Francji i za-
mieszkuje ja ok. 0,955 min ludzi, natomiast samo miasto liczy jedy-
niel 82 tys. mieszkancoéw. Sie¢ metra w Lille uruchomiono w 1983 r.
Sie¢ linit metra w Lille ma dlugos¢ 28,7 km. Eksploatowane sa 2 linie, na
ktorych zlokalizowano 39 stacji. Na liniach przyjety jest rozstaw szeroki
(2060 mm), natomiast wagony sa zasilane z tzw. trzeciej szyny bocznej
pradem statym o napigciu 750 V. Linie systemu VAL przewiozty w 1994
r. 53,3 mln, w 1995 r. = 50,9 min, w 1996 r. — 47 min, a w 1999 r. — 50
mln pasazerow. Praca przewozowa wyniosta odpowiednio w 1994 r. - 6
min, w 1995 r. - 6,4 mln, a w 1996 r. - 6,6 min pociago-km. Metro
w Lille jest metrem nowej generacji. Tworza go dwie linie obstugiwane
przez kolejki bez maszynistow (VAL system). Budowanie pociagow
bezzatogowych to najnowszy trend w tej dziedzinie i prawdopodobnie
w tym kierunku bedzie rozwija¢ si¢ metro w przysztym stuleciu (nie-
dawno otwarto odcinek bezzatogowej linii METEOR w Paryzu, a na po-
czatku XXI wieku nastapi otwarcie catej linii). W Lille dla bezpieczen-
stwa perony oddzielono od toréw szklang $ciang z otwieranymi drzwiami.
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Inna rzecz, ktora odroznia metro w Lille od innych to gumowe kota
i brak zwyklych szyn (kota poruszaja si¢ w betonowych rynnach. Sredni
dystans pomigdzy stacjami wynosi tylko 785 m, a perony maja dtugosé
tylko 52 m (wagony VAL maja dlugo$¢ 26 m i sa eksploatowane para-
mi). VAL pracuje w godzinach 5:00- 0:00, a pociagi jezdza $rednio co 3-
6 minut (co 90 sekund w godzinach szczytu).
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Linia 1 ma dtugos¢ 13,5 km, z tego 8,5 km znajduje si¢ pod zie-
mia. Jej pierwszy odcinek Calmette - Gare Lille Flandres - Quatre Can-
tons uruchomiono na przetomie1983/1984 r.

Linia 2 poczatkowo miata dlugos¢ 15,5 km, z tego 7 km znajdowato
si¢ w tunelach. Jej pierwszy odcinek pomigdzy stacjami St. Philibert a
Fort de Mons przekazano do ruchu w 1989 r. W dniu 18 sierpnia 1999 r.
lima ta zostata przedtuzona o kolejne 12,5 km do Tourcoing-Centre, a
27 pazdziernika 2000 r. uruchomiono kolejny odcinek dtugosci 3,6 km
do stacji C.H. Dron w sasiedztwie granicy z Belgia.

LONDYN

Londyn jest stolica Wielkiej Brytanii, zlokalizowany jest potudniu
kraju, nad rzeka Tamiza. W samym Londynie mieszka 6,6 mlin,
a w aglomeracji 12,6 min ludzi.

Sie¢ metra w Londynie uruchomiono w 1863 r. Sie¢ linii ma dtu-
gos¢ 392 km, z tego w tunelach zlokalizowane jest 171 km.
W eksploatac)i znajduje sig 12 linii, na ktorych zlokalizowano 267 stacji.
Na liniach przyj¢ty jest rozstaw normalnotorowy (1435 mm), natomiast
wagony sa zasilane z tzw. trzecie) szyny bocznej pradem stalym
o napigciu 630 V. Londynskie metro w okresie sprawozdawczym
1995/1996 przewiozto 784 min, w 1996/1997 — 772 mln, a w 1997/1998
— 832 mln pasazerow. Praca przewozowa w wspomnianym okresie wy-
niosta odpowiednio: 57,2 mln, 58,6 min i 62,1 mIn pociago-km. Uru-
chomiono rowniez w petni automatyczng linig ,,Victoria”.

Londyn jest pierwszym miastem na swiecie, w ktorym zbudowano
si¢ metro. Pierwsze plany pojawity si¢ juz w latach 40. XIX w., wkrotce
po uruchomieniu pierwszego tunelu drogowego pod rzeka Tamiza. Po 10
latach dyskusji brytyjski parlament zaakceptowat budowg pierwszej linii
kolei podziemne) o dtugosci 3,75 mili (6 km) pomigdzy Farringdon Stre-
et 1 Bishop’s Road (Paddington). Prace przy budowie tuneli metoda od-
krywkowa pod istniejacymi ulicami rozpoczgto w 1860 r. Pierwsza linig
otworzono 10 stycznia 1863 r., a do poruszania pociaggéow uzyto loko-
motyw parowych opalanych poczatkowo koksem, a po zamontowaniu
odpowiednich systemow wentylacji wgglem kamiennym. W pierwszym
roku eksploatacji linig przewieziono 9,5 mln pasazeréw. W 1866 r. po-
wotano do zycia przedsigbiorstwo eksploatujace kolej podziemna
w Londynie, jego oryginalna nazwa brzmiata City of London Southwark
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magnata kolejowego (Charles Tyson Yerkers). Wowczas to ggsta sieé
linii londynskiego metra sprywatyzowano dzielac pomigdzy prywatne
kompanie takie jak m.in. Connex, Thameslink czy First. W latach II woj-
ny $wiatowej, podczas hitlerowskich nalotow, tunele londynskiego metra
spetniaty funkcje schronow przeciwlotniczych dla ludnosci cywilne;j.
Z wazniejszych inwestycji po Il wojnie $wiatowe] nalezy wymienié bu-
doweg giebokich tuneli linit Victoria otwartej dla ruchu w latach 1968-
1971. Ekspansja siect kolei podziemnej zostata powstrzymana w latach
70., kiedy to zbudowano kolej naziemng w rejonie londynskich dokow
(Docklands Light Railway). Kolej ta zostata przedtuzona pdzniej pod-
ziemnym tunelem pod Tamiza do dzielnicy Greenwich i Lewisham; 20
listopada 1999 r. otwarto na tej linii stacjg Cutty Sark.

Nadal trwa rozbudowa ggstej steci londynskiego metra. W 1993 r.
rozpoczgto budowe przedtuzenia w kierunku potudniowo-wschodnim
,.Jinit jubileuszowej” (Jubilee Line). Odcinek podziemny pomigdzy Strat-
ford 1 North Greenwich otwarto dla ruchu 14 maja 1999 r., odcinek North
Greenwich — Bermondsey uruchomiono 17 wrze$nia 1999 r.; a odcinek
Waterloo — Green Park przekazano do uzytku 22 grudnia 1999 r. Plano-
wana jest dalsza rozbudowa sieci metra m.in. East London Line (Surrey
Quays — East Dulwich — Highbury 1 Islington). W celu odcigzenia linii
Victorii planowana jest budowa linii diagonalnej Chelsea — Hackney.

MADRYT

Stolica Hiszpanii - Madryt liczy 2866 tys. mieszkancow. Pierwsza
lini¢ metra uruchomiono w Madrycie w 1919 r. Sie¢ linii metra ma dtu-
gos¢ 120,8 km. Na siect tej funkcjonuje 11 linii, na ktorych zlokalizowa-
ne sa 164 stacje. Pod wzgledem technicznym metro madryckie korzysta
z toréw szerokich o rozstawie 1445 mm, natomiast system zasilania po-
ciagdw oparty jest na systemie gornej trakcji napowietrznej zasilanej
pradem statym o napigciu 630 V. Metro w 1993 r. przewiozto 391 mln,
w 1994 r. — 392 min 1w 1995 r. — 397 mln pasazeroéw. Praca przewozowa
liczona w wagono-km wyniosta odpowiednio w 1993 r. 82,3 mlin,
w 1994 r. - 86 min 1 w 1995 r. — 90,2 mIn wagono-km. Metro funkcjo-
nuje w godzinach 6:00 - 1:30; w godzinach szczytu pociagi jezdza co 2-4
minuty, poza szczytem co 3-5 minut. Tabor metra sktada sig¢ z 1142 wa-
gonow.
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Pierwsza lini¢ metra w Madrycie uruchomiono w 1919 r. Ta pierw-
sza linia zbudowana na trasie Cuatro Caminos — Sol byta zbudowana na
wzOr metra paryskiego, miata krétkie perony (60-90 m), niskie hale sta-
cyjne oraz normalnotorowy przeswit torow zlokalizowanych w waskich
tunelach. Stacje zlokalizowano 20 m ponizej poziomu ulic, jedynym
wyjatkiem byta tu stacja La Latina — 28 m.

Zbudowane w latach 70. 1 80. nowe linie (L-6, L-7, L-8, L-9)
przyjely juz nowy standard: tunele o duzym profilu i gitgboko zlokalizo-
wane stacje (np.: Cuatro Caminos - L6: 48 m, Avenida de América - L7:
36 m - L9: 44 m, Sdinz de Baranda - L9: 43 m).

W projektach realizowanych w latach 90. na liniach L-1, L- 4, L- 7,
L-8, L-10 1 L-11 zatozono tatwa dostgpnos¢ stacji metra poprzez system
ruchomych schodéw dostgpnych zwtaszcza na stacjach przesiadkowych
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w kierunku innych linii metra(Principe Pio, Mar de Cristal, Gregorio
Mararion, Canal), stacji kolei panstwowych RENFE (Principe Pio, Val-
lecas, Vicdlvaro or Pitis) czy terminali autobusowych (Moncloa, Avenida
de América, Principe Pio).

W potowie 1999 r. w Madrycie rozpoczgto jedna z najwigkszych
inwestycji na miejskich kolejach podziemnych w Europie. W ciagu 4 lat
bedzie zbudowana linia o dtugosci 55 km, z tego az 37 km pod ziemia.
Nowa linia nr 8 potaczy stacje Juan Carlos I i centrum wystawowe
z lezacych we wschodniej czgsci miasta portem lotniczym Barajas. Prze-
dluzona zostanie rowniez poza granice miasta (Vicalvaro) linia nr 9;
obecnie jej stacja koncowga jest Arganda del Rey. Wydhizone zostanag
rowniez linie nr 1, 4 1 7. Nowa linia zostanie zbudowana pomigdzy juz
istniejacymi stacjami Nuevos Ministerios (L-6, L-10 1 Cercanias) i Co-
lombia (L-9). Inny projekt MetroSur, zaktada budowg 40 km podziem-
nej koler obwodowej, ktéra potaczy lezace na potudnie od Madrytu osie-
dla takie jak: Alcorcén, Mostoles, Fuenlabrada, Getafe i Leganés. Linia
ta bedzie miata rowniez potaczenie z linig L-10 w rejonie stacji Puerta de
Batdn i z trzema liniami kolei RENFE Cercanias w Madrycie (C3, C4,
Cs).

MEDIOLAN

Miasto Mediolan zamieszkuje 1,3 mln ludzi, a cata aglomeracja li-
czy ok. 3,8 mln mieszkancow. Metro w Mediolanie ma dtugo$¢ 69 km,
z tego 47 km zlokalizowane jest w tunelach. Na 3 liniach metra zlokali-
zowane jest 84 stacje, z czego 71 pod ziemia. Tylko linia M1 ma zasila-
nie pradem statym pochodzacym z trzeciej szyny. Pociagi rozpoczynaja
kursy o godz. 6:00, w godzinach szczytu kursuja co 2,5 minuty.

Linia M1 Rossa (czerwona) zostata otwarta dla ruchu w 1964 r. na
odcinku pomigdzy stacjami Sesto Marelli - Lotto a odgal¢zienie w kie-
runku stacji Gambara w 1966 r. Przekazanie do eksploatacji kolejnych
odcinkow miato miejsce w: 1975: - QT8 — Inganni; 1980: - San Leonar-
do; 1986: - Molino Dorino and - Sesto FS; 1992: - Bisceglie.

Linia M2 Verde (zielona) zostata na odcinku Caiazzo — Gobba uru-
chomiona w 1969 r. Nastgpne odcinki uruchomiono: 1970: - Centrale
FS; 1971: - Garibaldi FS; 1972: - Gorgonzola; 1978: - Cadorna; 1981: -
Cologno Nord, 1983: - Porta Genova; 1985: - Romolo — Gessate; 1994: -
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Famagosta. Linia nr 2 na odcinku Gessate — Cologno Nord zastapita
starg lini¢ tramwajowa Vaprio d'Adda - Cassano d'Adda.
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Linia M3 Gialla (zo6tta) zostata uruchomiona na odcinku Centrale
FS - Porta Romana w 1990 r.; kolejne odcinki przekazano do eksploata-
cji w: 1991: - San Donato — Sondrio; 1995: - Zara.

W celu integracji poszczegolnych linii w grudniu 1997 r. otwarto
rownolegte do torow kolei panstwowych FS polaczenie (niebieskie) Mi-
lano Nord Bovisa - Porta Venezia , ktore umozliwito przesiadki na stacje
linit metra nr 1, 2 i 3 (Garibaldi - M2, Repubblica- M3, Porta Venezia -
MI).

Planuje si¢ budowe przedtuzenia linii M3 na po6tnoc w kierunku Ma-
ciachini a p6zniej do Comasina oraz liniit M2 na potudnie do Missaglia.

MONACHIUM

Monachium ma 1,2 mln mieszkancow, a cata aglomeracja liczy 1,9
min ludzi. Metro w Monachium uruchomiono w 1971 r. Sie¢ linii metra
ma dtugos$¢ 77,7 km, z tego w tunelach zlokalizowane jest 65 km, a na
estakadach 13,7 km. Eksploatowanych jest 6 linii, na ktdrych zlokalizo-
wane jest 86 stacji. Na liniach przyjgty jest rozstaw normalnotorowy
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(1435 mm), natomiast wagony sa zasilane z tzw. trzeciej szyny bocznej
pradem stalym o napigciu 750 V. Praca przewozowa linii U-Bahn
w 1996 r. wynosita 48,3 mIn, w 1997 r. — 49 mIn, a w 1998 r. -50,6 min
pociago-km. Pociagi w szczycie kursujg co 2-3 muty, natomiast poza
szczytem co ok. 10 minut.

Pierwsze wzmianki na temat metra pochodza z 1905 roku. Ksiaze
panujacy (Prinzregent) Luitpold wydaje zarzadzenie do budowy tuneli na
poczet majace] powsta¢ w przysztosci pierwszej w Bawarii, a drugiej
w Rzeszy (tuz po Berlinie) sieci kolei podziemne;.

Pierwsze plany przewidywaty budowe¢ odcinka Hauptbahnhof-
Marienplatz. Prace trwaty do$¢ sprawnie i intensywnie. Zostaly one jed-
nak przerwane, gdy okazalto si¢, ze na 590 metrze tunelu na wysokosci
ulicy Lindwurmstrasse pojawito si¢ zagrozenie zawalenia pod wplywem
drgan tego, co jest na powierzchni. Eksperci postanowili poprowadzi¢
wowczas linig pod Ratuszem, zahaczajac o stacj¢ Karlsplatz. Z powodu
tych utrudnien, budowa przedtuzyta si¢ 1 trwata az 8 lat. Tak naprawdg
nowo-otwarta kolejka miata niewiele wspdlnego z "metrem". Predkosc
nie przekraczata 20 km/h, a torami jezdzily naziemne tramwaje, przero-
bione dla potrzeb przejazdu. Plany rozbudowy porzucono.

Pomyst rozbudowy kolei podziemnej w Monachium pojawit si¢ 20
lat po zakonczeniu Il wojny $Swiatowej. W 1964 Rada Miasta podjgta
decyzjg o kontynuacji poczynan z poczatku wieku. Jednym z wielu czyn-
nikow, ktére wptyngly na przys$pieszenie prac byla olimpiada, ktorej Mo-
nachium zostalo gospodarzem w 1972 r. Wszystko odbyto si¢ bardzo
sprawnie. S kwietnia 1971 r. powstal zarzad metra (Muenchner Verkehrs-
und Tarifverbund - MVV). 19 pazdziernika 1971 r. nastgpuje otwarcie
odcinka linii, nazywanej juz wtedy U6 Betriebshof Freimann-
Goetheplatz. Lacznie 12 km. Zgodnie z wczes$niejszymi obietnicami 8
maja 1972 r. oddany do uzytku zostal pierwszy fragment linii U3, pro-
wadzacy z Muenchener Freiheit do centrum Olimpijskiego (4 km). 22
listopada 1975 roku linia U6 zostata przedtuzona z Goetheplatz do Har-
ras o 2,7 km.
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W Monachium jest aktualnie 8 linii, cho¢ faktycznie jest ich 6.
Wynika to z faktu, ze linie U7 i U8 pokrywaja si¢ z trasami istniejacych
Juz linii. Linia U7 ma wspo6lng trasg z Ul (na odcinku Rotkreuzplatz-
Kolumbus platz) i U2 (Hauptbahnhof-Messestadt Ost), a linia U8 wsp61-
istnieje z U2 (Feldmoching-Innsbrucker Ring) i US (Innsbrucker Ring-
Neuperlach Zentrum).

Budowa kolejnych odcinkéw monachijskiego U-Bahn wcigz trwa,
lecz prawdopodobnie w najblizszym czasie niewiele si¢ zmieni. W maju
1998 roku rozpoczeta si¢ rozbudowa zachodniego odcinka linii Ul
Westfriedhof-OEZ, mierzacego ok. 1,3 km. Otwarcie linii nastapi praw-
dopodobnie w 2004 roku. Do tej samej stacji zostanie przedtuzona linia
U3 (Olympiazentrum-OEZ), odcinek ten bgdzie miat dlugosé¢ 2,2 km,
a do uzytku zostanie oddany prawdopodobnie w 2005 roku.
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W planach sa takze przedtuzenia linii: U6 - Nord Gra-
ching/Hochbriick - Garching-Forschungszentrum (4,5 km), US - West
Laimer Platz - Pasing Bahnhof (3,7 km) i U4 - Ost Arabellapark - Engls-
chalking (1,9 km).

Data uruchomienia Linia Odcinek Dtugos¢ w km,
19.10.1971 U6 Betriebshof Freimann - Goetheplatz 12
08.05.1972 U2 Miinchener Freiheit - Olympiazentrum 4
22.11.1975 U6 Goetheplatz - Harras 2,7
18.10.1980 U2(U8) Scheidplatz - Ncuperlach Siid 16
16.04.1983 U6 Harras - Holzapfelkreuth 2,7
28.05.1983 Ul Hauptbahnhof - Rotkreuzplatz 33
10.03.1984 U4/U5 Westendstrasse - Karlsplatz (Stachus) 6
01.03.1986 U4/U5 Karlsplatz (Stachus) - Odeonsplatz 0,7
24.03.1988 U4/U5 Westendstralle - Laimer Platz 1,4

Odeonsplatz - Innsbrucker Ring 4,1
27.10.1988 ua/us Max-Weber Platz - Arabellapark 3,6
28.10.1989 U3 Implerstral3e - Forstenrieder Allee 6.1
01.06.1991 U3 Forstenrieder Allee - Fiirstenried West 1,9
22.05.1993 U6 Holzapfelkreuth - Klinikum GroBhadern 2,9
20.11.1993 U2 Scheidplatz - Diiiferstrafie 5
30.06.1994 U6 Kieferngarten - Frottmaning 1
28.10.1995 U6 Fréttmaning - Garching Hochbriick 3.8
26.10.1996 U2 Diilferstraf3e - Feldmoching 1,9
08.11.1997 Ul Kolumbusplatz - Mangfallplatz 3,6
23.05.1998 Ul Rotkreuzplatz - Westfriedhof 2
29.05.1999 U2 Innsbrucker Ring - Messestadt Ost 7,7

MOSKWA

Moskwe zamieszkuje 8,8 mln, a aglomeracj¢l3,2 miln ludzi. Bu-
dowe metra rozpoczeto w 1932 r., a pierwsza lini¢ uruchomiono w 1935
r. Sie¢ linii ma dhugosé 262 km, z tego w tunelach zlokalizowane jest az
245 km. W eksploatacji znajduje sig¢ 11 linii, na ktérych zlokalizowano
160 stacji. Na liniach przyjety jest rozstaw szerokotorowy (1520 mm),
natomiast wagony sa zasilane z tzw. trzeciej szyny bocznej pradem sta-
tym o napigciu 825 V. W metrze moskiewskim odnotowuje si¢ rekordo-
we przewozy w 1995 r. - 3188 min, w 1996 r. — 3241 mIn, a w 1997 r. -
3208 mln pasazeréw. Praca przewozowa w 1995 r. wynosita 588 mln,
aw 1996 r. — 615 mln pociago-km. Metro moskiewskie jest otwarte dla
ruchu w godzinach od 6:00 do 1:00. W godzinach szczytu pociagi kur-
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suja $rednio co 1,5 minuty, a poza szczytem co 2-4,5 minuty. Tabor me-
tra sktada si¢ 3135 wagonow.

Plany budowy metra w Moskwie istniaty juz w 1901 r. W 1902 r.
P.1.Balinsky przedstawit plany budowy kolejki podziemnej (niezbyt gle-
bokiej, aby zaoszczedzi¢ pieniadze). Projektu nigdy nie zrealizowano,
z powodu sprzeciwu wiascicieli konnych i elektrycznych tramwajow. 10
lat p6Zniej rada miasta omawiala inny projekt. Planowano budowe trzech
linii metra: Rynek Smolensky - Kalanchevskaya (Komsomolskaya); Tver-
skaya - Pokrovskaya (Abelmanovskaya) Zastavas; Vindavsky (Rizhsky) -
Serpukhovskaya (Dobryninskaya);

Te linie mialy by¢ potaczone z istniejagcymi liniami kolejowymi.
Niestety I wojna Swiatowa pokrzyzowata plany. Po wojnie Lenin zaapro-
bowal plany budowy metra. Do 1922 r. sporzadzono projekt, ale z powo-
du braku pienigdzy i doswiadczenia budowy nie rozpoczgto. Ostateczng
decyzj¢ podjeto plenum WKP(b) dopiero w 1931 r. W 1932 roku rozpo-
czgto budowg. Pierwszy pociag na linii Sokolniki - Park Kultury dhugosci
11,6 km (13 stacji) pojechal 15 maja 1935 r. Do rozpoczecia I wojny
$wiatowej w Moskwie, powstaly trzy nastgpne linie. W kwietniu 1937 r.
otwarto odgalezienie do stacji Kijowskiej; linia przekraczata rzeke Mo-
skwe mostem. W marcu 1938 r. otwarto lini¢ z Arbatu do dworca Kur-
skiego (obecnie linia Arbatsko-Pokrowskaja), a we wrzesniu 1938 r. linie
Gorkowskaja — Zamoskworetskaja pomigdzy stacji Sokol i Teatralnaja.

Rozbudowe linii metra moskiewskiego kontynuowano w czasie II
wojny Swiatowej. Otwarto wowczas dwa linie. Pierwsza linia pomiedzy
stacjami Teatralnaja — Awtozawodskaja byla wyposazona w 3 stacje,
a rzeke¢ Moskwg przekraczata tunelem. Druga linia pomigdzy stacjami
Kurskaja — Izmaitowski Park posiadata 4 stacje.

Po II wojnie swiatowej metro moskiewskie znacznie rozbudowano.
Zaraz po zakonczeniu dzialan wojennych przystapiono do budowy 4 ko-
lejnych linii m.in. linii Kolczewskiej, glebokiego fragmentu linii Arbat-
sko-Pokrowskiej od Placu Rewolucji do Dworca Kijowskiego. W 1950 r.
otwarto pierwszy odcinek linii kolczewskiej pomigdzy stacjami Oktia-
brska 1 Kurska, w 1952 r. odcinek Kurska — Biatoruska, a w 1954 r. bu-
dowe calej linii zakonczono. Budowa glebokich tuneli linii arbatskiej
byla podyktowana gtéwnie eskalacja tzw. zimnej wojny, stacje tej linii
mialy bowiem petni¢ funkcje schronéw przeciwatomowych. Budowe
linii zakonczono w 1953 r. 1 wtedy to blizszy powierzchni stary szlak
pomigdzy Placem Rewolucji 1 dworcem Kijowskiej zamknieto dla ruchu.
Ponownie otwarto go dla ruchu w 1958 r.
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W 1973 r. dlugos¢ eksploatacyjna dwutorowych linii metra mo-
skiewskiego wynosita 148 km (budowlana 156 km). Srednia odleglo$é
migdzy stacjami to 1800 m, a najmniejsza 585 m; perony maja dhugosé
155 m. Przewozono wowczas ok. 4840 tys. pasazerow na dobg, co sta-
nowito ok. 36% catosci przewozoéw miejskich. Znaczne odlegtosci po-



106 Stanistaw Koziarski

migdzy stacjami wplywaja na predkos¢ eksploatacyjna, ktora wynosi
srednio 42 km/h. Sklady pociagobw w zaleznosci od linii skladaja sig
z roznej liczby wagondéw np. 8 wagonow na liniach nr 2, 6 1 7, 7 wago-
néw na liniach nr 1, 3, 8, 9, 10 oraz 6 wagonéw na liniachnr4, 51 11.

Metro moskiewskie sktada si¢ obecnie z nastgpujacych linii: nr |
Sokoliczeskiej dtugosci 26,2 km (czas przejazdu catej linii trwa 41 mi-
nut), nr 2 Zamoskworietskiej dlugosci 37 km (50 minut), nr 3 Arbatsko-
Pokrowskiej dtugosci 18,7 km (30 minut), nr 4 Filiowskiej dtugosci 14,4
km (27 minut), nr 5 kolcowowej (obwodowej) dlugosci 19,4 km (29 mi-
nut), nr 6 Katusko-Ryskiej dlugosci 38,1 km (58 minut), nr 4 Tagansko-
Krasnopresniewskiej dlugo$ci 35,9 km (48 minut), nr 8 Kalininskiej dtu-
gosci 13,6 km (17 minut), nr 9 Sierpuchowsko-Timirazewskiej dtugosci
38 km (55 minut), nr 10 Lublinskiej dtugosci 18 km (25 minut), nr 11
Kachowskiej dtugosci 3,5 km (5§ minut).

OSLO

Oslo jest stolica Norwegii. Ma okolo 460 tys. mieszkancow w sa-
mym miescie 1 ponad 1 mln w catej aglomeracji. Pierwsza linie metra
uruchomiono w 1966 r. Dlugos¢ linii metra obecnie wynosi 49,6 km. Na
5 liniach zlokalizowano 101 stacji, z tego w tunelach tylko [13. Pod
wzgledem techniczny, metro ma rozstaw normalnotorowy (1435 mm),
a sie¢ trakcyjna jest zasilana z trzeciej szyny do ktorej dostarczany jest
prad staly o napigctu 750 V. Linia Kalsas jest zasilana z trakcji napo-
wietrznej pradem stalym o napigciu 680 V. Metro w Oslo pracuje w go-
dzinach 5:00 — 1:00.

Historia kolejki podziemnej w Oslo rozpoczgla si¢ od kolejki pod-
miejskie), ktora przez centrum miasta przechodzila tunelem. Do 1928
roku koncowa stacja wszystkich zachodnich linii byla Majorstuen. Wte-
dy otwarto 2 km tunel do Nationaltheatret.

We wschodniej czesci miasta do lat 50. dominowatl transport tram-
wajowy. Byta tam tylko jedna linia kolejowa (dzisiejsza wschodnia czgs¢
linii nr 3). Lini¢ nr 4 metra otwarto w 1966 r. (koncowa stacja byla
Bergkrystallen). Dawniej cz¢S¢ tej linii byta wykorzystywana jako LRT
(Light Rail Train). W latach 70. otwarto pozostale linie we wschodnie)
czesci Oslo. Wspdlna krancowa stacja tych linii byla Jernbanetorget.
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W 1977 r. tunel pofaczyt wschodnie 1 zachodnie linie metra
w Oslo. Niestety z powodu roéznego zasilania (tylko linie wschodniej
czgéci miasta mialy trzecia szyng) pasazerowie musieli si¢ przesiadaé¢ na
stacji Stortinget. W latach 1993-1995 dodano liniom zachodniej czg$ci
miasta trzecig szyng i dla obu sieci kupiono nowe wagony. Od 1995 r.
pociagi metra w Oslo jezdza z zachodu na wschod (bez przesiadek).

W listopadzie 1997 r. lini¢ nr 3 przedtuzono do Mortensrud (2,5
km, tunel), jest tam tez poludniowy dworzec autobusowy. Planuje si¢
budowg linii taczacej Tasen z Toyen, a takze budowa stacji Homansbyen
pomigdzy Nationaltheatret a Majorstuen.

OSLO T-bane

2000 © metrofianet

PRAGA

Stolica Czech — Praga liczy 1,2 mln mieszkancow, a cala aglome-
racje zamieszkuje 1,35 min ludzi. Jest potozona po obu stronach rzeki
Wettawy. Pierwsza lini¢ metra w Pradze uruchomiono w 1974 r. Sie¢
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linii ma dhugos¢ 43,6 km. W eksploatacji znajduja si¢ 3 linie, na ktérych
zlokalizowano 43 stacje. Na liniach przyjgty jest rozstaw normalnotoro-
wy (1435 mm), natomiast wagony sa zasilane z tzw. trzeciej szyny bocz-
nej pradem stalym o napigciu 750 V. W metrze praskim odnotowano
nastgpujace przewozy w 1995 r. — 413 mln, w 1996 r. — 406 mlin,
aw 1997 r. - 407 mln pasazerow. W godzinach szczytu pociagi kursuja
srednio co 1,5 minuty, a poza szczytem co 2-4,5 minuty. Metro pracuje
w godzinach 5:00 — 24:00. Tabor sktada si¢ ze 101 zestawdw, srednio
zestawionych z 5 wagondw.

Linia C (péinoc — poludnie) jest najstarsza linia metra praskiego,
zostata otwarta 9.05.1974 r. pomigdzy Florenc a Kacerov. Linig przedtu-
zono do Hdje w 1980 r., a nastgpnie przekroczono Wettaweg 1 w 1984 r.
dotarto do stacji Holesovice. Obecnie linia ta ma dlugos¢ 14,2 km. We
wrzesniu 2000 r. rozpoczgto budowe kolejnego odcinka linii o dlugosci
3,9 km pomigdzy stacjami Nadrazi Holesovice 1 Lddvi. Uruchomienie
wspomnianego odcinka jest planowane w 2003 r.

Zachodnig czgs¢ linii A (wschod — zachod) (Ndm. Miru - Dejvick-
d) otwarto w 1978. Do 1990 roku linig¢ przedluzono do stacji Skalka.
W roku 1997 odnowiono stacj¢ Hradcanskd, a obecnie odnawiana jest
stacja Staromestskd. Catkowita dtugosc¢ linii to 9,9 km.

Najnowsza linia jest B. Odcinek Florenc - Smichovské nddrazi
otwarto w 1985 r. W 1988 r. linig przedtuzono do stacji Nové Butovice,
aw 1994 r. do Zlicin. Ostatni odcinek nie jest zbyt gtgboki. W dniu 9
listopada 1998 r. linig¢ przedtuzono na wschod. Nowe stacje to: Vysocan-
ska - CKD* - Hloubetin* (te stacje nie sa jeszcze czynne) - Rajska Zah-
rada - Cerny most.

Godziny kursowania to 5.00-24.00. Pociagi odjezdzaja co 4-10 mi-
nut oraz co 2,5 minuty w godzinach szczytu. Planuje si¢ przedtuzenie
linii C na pétnoc do terenow mieszkalnych (Ddblice).
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PARYZ

Stolicg Francji - Paryz zamieszkuje 2,1 mln mieszkancow, nato-
miast cala aglomeracja liczy ok. 13,5 mln ludzi. Pierwsza lini¢ metra
w Paryzu uruchomiono w 1900 r. Sie¢ lini ma dlugo$¢ 201,5 km.
W eksploatacji znajduje sig¢ 15 linii (z tego 4 pracuja w systemie auto-
matycznym, z wagonami wyposazonymi w pneumatyczne opony), na
ktérych zlokalizowano 297 stacji. Na liniach przyjgty jest rozstaw nor-
malnotorowy (1435 mm), natomiast wagony sa zasilane z tzw. trzeciej
szyny bocznej pradem stalym o napigciu 750 V. W metrze paryskim
przewozy odnotowane w ostatnich latach przedstawiaty si¢ nastgpujaco:
w 1996 1. - 1092 min, w 1997 r. — 1116 mln, a w 1998 r. — 1157 mln pa-
sazerow. Praca przewozowa w 1997 r. wynosifa 199,4 min pociago-km.
W godzinach szczytu pociagi kursuja $rednio co 1,5 minuty, a poza
szczytem co 3 minuty; metro pracuje w godzinach 5:30-1:15. Tabor me-
tra sklada si¢ z 3453 wagonow.
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Pierwsza lini¢ metra w Paryzu otwarto w 1900 r. z okazji organi-
zowanej tam wystawy Swiatowej. Juz wowczas planowano budowg pig-
ciu nastgpnych linii. W 1997 r. metro paryskie liczyto 14 linii 1 2 odgalg-
zienia, ktore tworza oddzielne linie.

Daty otwarcia odcinkow poszczegdlnych linii podaje ponizsze ze-
stawienie:

Linia 1 (16,5 km) odcinki: Porte de Vincennes - Port Maillot (19
lipca 1900 r.); - Chéteau de Vincennes (marzec 1934 r.); - Pont de Neu-
illy (kwiecien 1937 r.); - Grande Arche de la Défense kwiecien 1992 r.).

Linia 2 (12 km; p6inocna linia obwodowa) /3.712.190: Porte Dau-
phine — Charles de Gaulle Etoile; 10.1902: Charles de Gaulle Etoile —
Anvers; 31.01.1903: Anvers — Rue de Bagnolet (w 1970 Alexandre Du-
mas); 02.04.1903: Rue de Bagnolet (Alexandre Dumas) — Nation.

Linia 3 (12 km): 10.10.1904: Pére Lachaise - Villiers; 01/1905 -
Gambetta; 05/1910: - Péreire; 02/1911: - Pte. Champerret; 09/1937: -
Pont de Levallois/Bécon;, 02/04/1971: - Gallieni.

Linia 3bis (1,3 km): 27/11/1921: Gambetta - Porte de Lilas.

Linia 4 (10,5 km): 21/04/1908: Porte de Clignancourt — Chdtelet,
10/1909: Porte d'Orleans — Raspail; 09/01/1910 Chatelet - Raspail
(stacja Les Halles dodana w 1977 r. razem ze stacja kolejki RER).

Linia 5 (14,5 km) 02/06/1906: Place d'ltalie — Gare d’Orléans
(teraz Gare d’Austerlitz); 07/1906: - Place Mazas (teraz Quai de la
Rapée); 12/1906: - Lancry (teraz Jacques Bonsergent), 15/11/1907 -
Gare du Nord; 10/1942: - Eglise de Pantin, 25/04/1985: - Bobigny/Pablo
Picasso.

Linia 6 (13,5 km; potudniowa linia obwodowa): 14/10/1907 potu-
dniowa linia nr 2; przed 1942 Etoile - Pl d'Italie; 02/10/1900: Etoile -
Trocadéro; 11/1903: - Passy; 04/1906: - Pl. d'Italie; 03/1909: - Nation.

Linia 7 (22,5 km) 05/11/1910: Porte de la Villette — Opéra;
07/1916: - Palais Roval;, 04/1926: - Pont-Marie;, 02/1930: (Odéon (L10)
-) Place Monge — Pl. d’Italie; 03/1930: - Pte de Choisy; 06/1930: - Pont
Sully (now Sully Morland);, 26/04/1931: Pont Sully (now Sullv Morland)
- Place Monge - Porte d'Ivry, 01/05/1945 - Mairie d'Ivry;10/1979 - Fort
d'Aubervilliers; 12/1982: Maison Blanche - Le Kremlin-Bicétre; 02/1985
- Villejuif-Louis Aragon; 06/05/1987 - La Courneuve.

Linia 7bis (3 km) 18/01/1911: Pré-St.Gervais - Louis Blanc.

Linia 8 (22 km) 13/07/1913: (Charles Michels dziasiaj linia nr 10)
- La Motte Picquet Grenelle - Opéra, 06/1928: Richelieu-Drouot;
05/1931 - Porte de Charenton; 7/1937. La Motte Picquet Grenelle -
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Balard; 10/1942 - Charenton-Ecoles; 09/1970 — Maisons-Alfort Stade,
04/1972: - Maisons-Alfort Les Juilliottes, 09/1973: - Créteil-I’Echat:
10/09/1974: - Créteil-Préfecture.

Linia 9 (20 km) 08/11/1922: Exelmans - Trocadéro; 05/1923: -
Saint-Augustin; 06/1923: - Chaussée d'Antin; 09/1923: Exelmans — Porte
de Saint Cloud; 06/1928: Chaussée d'Antin - Richelieu-Drouot, 12/1933 -
Pte. de Montreuil, 02/1934 - Pont de Sevres; 10/1937 - Mairie de Mon-
treuil.

Linia 10 (12 km) 13/07/1913: La Motte Picquet Grenelle — Beau-
grenelle (now Charles Michels) (as a branch of Ligne 8); 09/1913: -
Porte d'Auteuil; 12/1923 (Invalides - Duroc) - Croix Rouge (closed after
WWII); 1925: - Mabillon; 02/1926: - Odéon; 02/1930: - Maubert Mutu-
alité (- Pl. d’Italie, after Place de Monge using the tracks of today's
Ligne 7); 04/193: Maubert Mutualité - Jussieu; 07/1937: La Motte Pic-
quet Grenelle - Duroc; 07/1939 - Gare d’Austerlitz; 10/1980: - Boulogne
Jean Jaures; 02/10/1981: - Boulogne Pont de St.Cloud.

Linia 11 (6,5 km) 28/04/1935: Chdtelet — Pte de Lilas; 17/02/1937:
Mairie de Lilas.

Linia 12 (14 km) 05/11/1910: Porte de Versailles — Notre Dame de
Lorette; 04/1911: - Pigalle; 10/1912: Jules-Joffrin, 08/1916: - Porte de la
Chapelle; 24/03/1934 - Mairie d'Issy.

Linia 13 (21 km) 26/02/1911: St.Lazare - Porte de St.Ouen;
01/1912: La Fourche - Porte de Clichy; 12/1923 Invalides - Duroc (for-
malnie czg¢$¢ linii nr 10, obecnie linii nr 14); 01/1937: Montparnasse-
Bienveniie - Pte. de Vanves; 7/1937: Montparnasse-Bienveniie - Duroc;
06/1952 - Carrefour Pleyel; 06/1973: Miromesnil; 02/1975: Champs-
Elysées Clémanceau; 05/1976 - St. Denis-Basilique; 11/1976: - Invalides
- Chatillon-Montrouge; 05/1980 Gabriel Péri Asniéres-Gennevilliers;
25/05/1998 - St.Denis Université; 2000 St.Denis-Basilique - St.Denis-
Universite

Linia 14 (7 km). W dniu 15 pazdzierniku 1998 r. uruchomiono
pierwszy odcinek linii METEOR Madeleine - Bibliothéque Frangois
Mitterand; sktada sig ona z 7 stacji (m.in. Maison, Gare de Lyon, Cha-
telet-les Halles, Gabriel Péri, Bibliothéeque F. Mitterand, Madeleine, St.
Lazare). Linia jest w pelni automatyczna tzn. w pociagach nie ma ma-
szynistow. W ciekawy sposob rozwigzano kwestie bezpieczenstwa: na
stacji pasazerowie sg oddzieleni od torowiska szklang Sciana; gdy pociag
wjezdza na stacjg jej elementy rozsuwajq si¢ rownoczesnie z drzwiami
kolejki. Kolejne stacje na istniejacym odcinku to: Madeleine, Pyrami-
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des, Chatelet, Gare de Lyon, Bercy, Cour St-Emilion, Biblioteka F. Mit-
teranda.
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W latach 70. i1 80. specjalny nacisk potozono na budowg kolei regio-
nalnej RER. Dzisiaj sktada sig ona z czterech linii: A, B, C, D, E (czer-
wiec 1999 r.), ktdre przecinaja miasto pod ziemia i maja polaczenie
z kolejami podmiejskimi. Sie¢ RER jest obstugiwana przez RATP
1 SNCF.

RZYM

Stolicg Wloch - Rzym zamieszkuje 2,6 mln mieszkancow, nato-
miast cata aglomeracja liczy ok. 3,3 min ludzi. Pierwsza lini¢ metra
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w Rzymie uruchomiono w 1955 r. Sie¢ linii ma dlugos¢ 33,5 km, z tego
w tunelach zlokalizowane jest 27,5 km tras. W eksploatacji znajduja si¢ 2
linie, na ktorych zlokalizowano 43 stacje. Na liniach przyje¢ty jest roz-
staw normalnotorowy (1435 mm), natomiast wagony sa zasilane z gorne;j
siecl trakcyjnej zasilanej pradem stalym o napieciu 1,5 kV. W metrze
rzymskim odnotowano w ostatnich latach nastgpujace przewozy: w 1992
r.- 190 mln, w 1993 r. — 188 mlIn, a w 1995 r. — 217 mln pasazerow. Pra-
ca przewozowa w 1997 r. wynosita 199,4 mln pociago-km. W godzinach
szczytu pociagi kursuja Srednio co 3 minuty. Tabor metra skiada sie
z 377 wagondw. Dla uzytkownikéw metro rzymskie jest czynne w go-
dzinach 5:30 — 23:30, a pociagi kursuja $rednio co 8-10 minut.
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Sie¢ metra ma ksztalt litery X. Obie linie spotykaja si¢ w okolicach
Kolejowego Dworca Centralnego Termini. Pierwszy odcinek linii B
(Termini - Laurentini) zbudowano w 1955 r. z okazji wystawy Swiato-
wej. Linia miata dlugos¢ 11 km, z tego 6 km zlokalizowane byto pod
ziemia. Péinocne przedtuzenie do Rebibba otwarto w 1990 r. (dlugos¢ 8
km, 7 km pod ziemia). Linig¢ A pomi¢dzy Anagnini a Ottaviano otwarto
w 1980 r. Linia miata dlugos¢ 14,5 km 1 jest catkowicie zlokalizowana
pod ziemia. Przedtuzenie (5,5 km) na zachdd do Battistini uruchomiono
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w 1998 r. W dniu 29 maja 1999 r. uruchomiono 4,5 km fragment linii
w kierunku pétnocno-zachodnim (Cipro-Musei Vaticani - Valle Aurelia),
na linii znajduja sie 3 stacje (Baldo degli Ubaldi, Cornelia i Battistini),
ktére uruchomiono | stycznia 2000 r.

Biegnaca w kierunku poludniowo-wschodnim linia kolejowa CO-
TRAL do Pantano o dtugosct 17,8 km ma zosta¢ adaptowana na potrzeby
rzymskiego metra i przeksztalcona w linig C po zbudowaniu brakujacych
tuneli w centrum miasta. Linia C po realizacji tych zadan ma mie¢ dlu-
gos¢ 30 km, a zostanie tam zlokalizowanych Ok. 35 stacji.

SANKT PETERSBURG

Sankt Petersburg liczyt w 1999 r. - 4447 tys. mieszkancow. Pierw-
sz lini¢ metra uruchomiono tam w 1955 r. W 1989 r. metro przewiozto
850 mln, w 1993 r. — 623 mln, a w 1996 r. — 721 mlin pasazeréow. Metro
pracuje w godzinach od 6:00 rano do godz. 1:00 w nocy. W godzinach
szczytu pociagi jezdza Srednio co 95 sekund, poza szczytem co ok. 4
minuty. Metro dysponuje siecig o dlugosci 94,3 km 1 eksploatuje 4 linie.

Linia nr 1 Kirowsko-Vyborgskaja miata dlugos¢ 11 km i tgczy sta-
cje Awtowo z Placem Wostynina oraz 5 stacji kolei panstwowych RZ.
Kolejnos¢ uruchamiania odcinkow wiodacych do stacji byta nastgpujaca:
1958 - Pl. Lenina (przejscie pod Newa), 1975 — Akademiczeskaja, 1975 -
Prospekt Weteranow, 1979 - Dewjatkino (stacja umozliwia transfer pasa-
zerow do podmiejskich linii kolejowych). Obecnie linia ta ma dhugosé
29,6 km 1 liczy 19 stacji; przejazd ta linig trwa 32 minuty potudniowym
fragmentem linii 1 11 minut jej pétnocna czgscia. W 1995 r. na linii tej
zawaleniu ulegt tunel pomigdzy stacjami Pl. Muzestwa i Lesnaja; jego
odbudowe planuje sig dopiero w 2003 r.

Linia 2 Moskiewsko-Pietrogradzkaja biegnie z pétnocy na potu-
dnie. Linia ma dlugos¢ 27,9 km, a czas przejazdu jej trasa wynosi 43
minuty. Kolejno$¢ uruchamiania poszczegdlnych odcinkow przedstawia
si¢ nastgpujaco: 1961: Technologiczeskij Institut - Park Pobiedy;1963:
Technologiczeskij Institut — Petrogradskaja;1969: Park Pobedy — Mo-
skowskaja; 1972: Moskowskaja - Kupczino (transfer do kolejki podmiej-
skiej);1982: Petrogradskaja — Udelnaja;1988: Udelnaja - Prospekt Pro-
sweszczenija.

Linia nr 3 Newsko-Wasiloostrowskaja ma dhugos¢ 20,6 km 1 liczy
10 stacji, a czas przejazdu jej trasa wynosi 33 minuty. Kolejno$¢ uru-
chamiania poszczegolnych odcinkéw przedstawia si¢ nastgpujaco: 1967:
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Linia nr 4 Prawobereznaja ma diugos¢ 21,4 km i przebiega
wschodnim brzegiem rzeki Newy do centrum miasta. Czas przejazdu linig
wynosi 32 minuty. Kolejnos¢ uruchamiania poszczegdlnych odcinkoe
przedstawia sie nastepujqco: 1985: Pl. A. Newskiego - Prospekt Bolsze-
wikow; 1987: - Ulica Dybenko; 1991: - Sadowaja; wrzesien 1997: Spor-
tiwnaja 1 Czkalowskaja; styczen 1999: Staraja Derewnia (Krestowskij
Ostrov otwarta 3 wrze$nial 999 r.).

Ze wzgledu na lokalizacje na bagnistych gruntach nadrzecznych
budowa metra w mie$cie jest szczegdlnie trudna, a na wielu odcinkach
funkcjonuja specjalne stalowe bramy zabezpieczajace tunel przed zala-
niem i umozliwiajgce ewakuacj¢ przewozonych pasazerow. O tym, ze nie
sa to tylko potencjalnie zagrozenia zaswiadcza wspomniana powyzej
katastrofa tunelu na linii nr 1 w sasiedztwie stacji Lesnaja.

SZTOKHOLM

Stolice Szwecji - Stockholm zamieszkuje 736 tys. mieszkancow,
natomiast cata aglomeracja liczy ok. 1,6 min ludzi. Pierwsza lini¢ metra
w Stockholmie uruchomiono w 1950 r. Miasto znajduje si¢ na wielu wy-
spach, co utrudnialo budowe sieci szybkiej kolei. Sie¢ linii ma dhugo$¢
110 km, z tego w tunelach zlokalizowane jest 64 km tras. W eksploatacji
znajduja si¢ 3 linie, na ktorych zlokalizowano 103 stacje, z tego 55
w tunelach. Na liniach przyjety jest rozstaw normalnotorowy (1435
mm), natomiast wagony sa zasilane z trzeciej szyny pradem stalym
o napigciu 650 lub 750 V. W metrze (T-Banan) odnotowano w ostatnich
latach nastgpujace przewozy: w 1995 r. - 256 mln, w 1996 r. — 257 mlin,
aw 1997 r. — 216 min pasazerow. Praca przewozowa w 1995 r. wynosita
84 mln, w 1996 r. — 85 mln 1 1997 r. — 85 mln pociago-km. W godzinach
szczytu pociagi kursuja $rednio od 2 do 5 minut, a poza szczytem od 3
do 15 minut; metro otwarte jest dla ruchu w godzinach 5:00 — 1:00. Ta-
bor metra sktada si¢ z 896 wagonow.

Metro w Sztokholmie to 108 km torow, w tym 62 km pod ziemia.
Pierwsza linia (zielona) otwarta zostala w 1950 r. pomigdzy Slussen
a Hokardngen. Po siedmiu latach lini¢ przedtuzono na zachod do Ha-
sselby Strand. Lini¢ czerwong otwarto w 1964 r. zaczynajaca sig na sta-
cji T-Centralen, a konczaca dwoma odgal¢zieniami: Ornsberg i Fru-
angen. W 1975 roku otwarto tez lini¢ niebieska. Linia ta jest przedtuza-
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w tunelach zlokalizowane jest 27 km tras. W eksploatacji znajduja si¢ 4
linie, na ktérych zlokalizowano 55 stacji, z tego 34 w tunelach. Na li-
niach przyjety jest rozstaw normalnotorowy (1435 mm), natomiast wa-
gony sa zasilane z tzw. trzeciej szyny pradem statym o napigciu 750 V.
W metrze wiedenskim odnotowano w ostatnich latach nastgpujace prze-
wozy: w 1995 r. - 278 mIn, w 1996 r. — 270,2 mIn, a w 1997 r. — 268,6
mln pasazerow. Praca przewozowa w 1995 r. wynosita 18,5 mln, w 1996
r.— 18,8 mln, a w 1997 r. — 18,9 mln pociago-km. W godzinach szczytu
pociagi kursuja srednio co 3 minuty, poza szczytem co 4-5 minut. Metro
pracuje w godzinach 4:45 — 0:30. Tabor metra sktada si¢ z 253 wagonéw,
zestawlanych przewaznie w 2-wagonowe sklady .

W 1898 roku otworzono w Wiedniu trzy linie. Stacje byly projek-
towane przez architektaOtto Wagnera. Trasami tych pierwszych linii
jezdza dzisiaj U4, U6 (sSrodkowy odcinek) i1 ponownie otwarta w latach
80. linia podmiejska S45 (S-Bahn). Pierwsze dwie linie zostaly zelektry-
fikowane w 1925 r. i od tamtej pory jezdzi nimi szybki tramwaj. P6zniej
na linii tej zbudowano tunel pod Dunajem.

W 1968 roku miasto zadecydowato o budowie metra. Wedhug pla-
nu miata powsta¢ catkiem nowa linia Ul, linia U2 miata zosta¢ przysto-
sowana z dawnego tunelu tramwajowego, a linia U4 miata powstaé
z dawnej kolei WD, ktora biegta wzdtuz Dunaju. Budowg rozpoczegto od
stacji Karlsplatz, gdzie te trzy linie si¢ spotykaly. W 1978 r. otwarto
pierwszy odcinek linii Ul (Reumannplatz - Karlsplatz) i U4 (Heiligen-
stadt - Schottenring). Do 1982 r. wszystkie trzy linie byly ukonczone.

Dhugos¢ linii metra 1 liczba stacji w 1982 r. przedstawiata sig na-
stepujaco: Ul - 10 km, 14 stacji (Kagram — Reumannplatz, w tym wia-
dukt na wyspg na Dunaju - Donauinsel); U2 - 3,5 km, 7 stacji (Schotten-
ring — Karlsplatz, na catej dtugosci pod ziemia); U4 - 16 km, 19 stacji
(Hutteldorf - Heiligenstadt).

W 1991 r. otwarto odcinek linii U3 w centrum miasta (Erdberg -
Volkstheater). Dwa lata pdzniej linia ta dotarta do Westbahnhof,
a w 1995 r. do Johnstrafle. Przedtuzenie w kierunku Ottakring otwarto
w 1998 r. Wschodnio-potudniowe przedtuzenie Erdberg - Simmering
zostato uruchomione 2 grudnia 2000 r. Obecnie linia liczy 14 km i 21
stacji.

Linia U6 to unowoczesniona linia z XIX wieku. Historyczny odci-
nek biegnie nie pod ziemia, ale wiaduktami. Pod ziemi¢ schodzi na
glownej stacji kolejowej - Westbahnhof. Na powierzchni¢ wychodzi na
stacji Gumpendorfer i dalej przekracza Dunaj mostem Otto Wagnera.
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Nastepnie schodzi pod ziemig i1 krzyzuje si¢ z linia U4 na stacji Ling-
enfeldgasse. Dalej linia biegnie nowym tunelem do Philadelphiabriicke
i wiaduktem do Siebenhirten. Ostatnio otwarty odcinek to przedluzenie
na potnoc do Floridsdorf. Catkowita dtugos$¢ linii wynosi 21 km.
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Dogodnym sposobem dojazdu do miasta szczegdlnie dla mieszkan-
cow przedmie$¢ jest rozbudowany system kolejki Schnellbahn (S-Bahn).
Sie¢ sklada si¢ z okregu biegnacego na zewnatrz centralnej czgsSci miasta
(tzn. w okolicach ostatnich stacji na liniach metra: Ul, U3, U4, U6)
i zbiegajacych si¢ do niego promieniscie linii. Na stacjach: Meidling
(Philadelphiabriicke), Siidtiroler Platz, Wien-Mitte (Landstrafle), Prater-
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stern, Handelskai, Heiligenstadt, Ottakring oraz Hiitteldorf mozna prze-
sig$¢ si¢ na metro. Tq kolejka mozna tez dojecha¢ na migdzynarodowe
lotnisko Schwechat.

Wtladze miejskie zamierzaja przedtuzy¢ linig Ul na pdinocny-
wschdd od stacji Kagran do Leopoldau (obecnie stacja kolei S-Bahn linii
S1 1 S2). Nowy odcinek bgdzie mial dlugos¢ 4,6 km 1 5 nowych stacji.
Rozpoczgcie prac zaplanowano na jesien 2001 r. a ukonczenie na 2006
rok.

Najwigksza rozbudowa obejmie linig¢ U2. W marcu 2000 r. rozpo-
cz¢to przebudowe istniejace) czgsci. Niektore stacje zostana przystoso-
wane do obshugi przez dhuzsze sktady (obecnie dtugo$¢ peronéw wynosi
od 75-115 m), Zostang rowniez zbudowane nowe wyjscia i windy. Na-
stgpnie linia ta zostanie przedtuzona na wschod do Aspernstrasse. Nowy
odcinek zostal podzielony na dwie czgsci: A (Schottentor - Stadion) 1 B
(Stadion - Aspernstrasse). Czg$¢ A zostanie zbudowana w latach 2002-
2007, natomiast cze¢s¢ B - 2004-2008.

WARSZAWA

Warszawa jest stolica Polski 1 w 1999 r. liczyla 1618 tys. miesz-
kancow; natomiast aglomeracj¢ zamieszkiwalo tacznie ok. 2,4 min ludzi.

W 1925 r. wladze miasta Warszawy podjety uchwal¢ o opracowa-
niu projektu kolei podziemnej (metra). W 1927 r. zatwierdzono szkicowy
plan kierunkéw tras metra 1 rozpoczgto pierwsze badania geologiczne.
Zaplanowano woéwczas dwie linie, pierwsza z pl. Unii Lubelskiej do Mu-
ranowa, druga - z Pragi na Wolg. W 1938 r. utworzono Biuro Studiéw
1 Projektow Kolei Podziemnej, ktore opracowato zalozenia metra. Projekt
zakladal budowg sieci o dlugosci 46 km. Planowane inwestycje nie zo-
staly zrealizowane, gdyz wybuchta II wojna swiatowa. W 1950 r. rzad
PRL podjal uchwal¢ o budowie metra w Warszawie. W 1951 r. rozpo-
czgto budoweg metra glebokiego. W 1953 r. ograniczono budowe do od-
cinka do$wiadczalnego. Wykopano probny tunel na Targéwku, ale z po-
wodu trudnosci w glebieniu tunelu (silne nawodnienie gruntu) prace za-
wieszono w 1957 r. W latach 1957-1974 prowadzono prace studialne.
W 1975 r. opracowane zostaly zatozenia techniczno - ekonomiczne
pierwszej linii metra w Warszawie. W 1982 r. Rada Ministréw pode;j-
muje uchwate nr 266/82 w sprawie budowy pierwszej linii metra w stoli-
cy. W 1983 r. zostaje powolana Generalna Dyrekcja Budowy Metra,
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sprawujaca funkcje Inwestora i Generalnego Realizatora Inwestycji. 15
kwietnia 1983 r. zostaje wbity w ziemi¢ pierwszy pal stalowy na trasie
wykopu metra. W 198S r. rozpoczeto budowe tunelu metoda podziemna
przy uzyciu tarczy wiertniczej. W 1986 r. zweryfikowano naktady finan-
sowe oraz zakres inwestycji, a takze przesunigto termin zakonczenia bu-
dowy. W 1987 r. zmienia sig system finansowania budowy, budzet cen-
tralny przestaje by¢ wylacznym zZrédtem finansowania budowy. W 1989
r. zapada decyzja o przesunigciu w czasie budowy stacji A12 "Pl. Kon-
stytucji” 1 A16 "Muranéw". W 1990 r. Warszawa otrzymuje w darze 10
wagonow radzieckich dla metra. W tym samym roku klopoty finansowe
sklaniaja wladze miasta do podjgcia decyzji o ograniczeniu prac przy
budowie metra. W 1991 r., po udzieleniu porgczenia przez Rad¢ War-
szawy, zostaje zaciagnigty kredyt na budowe metra. Dnia 7 kwietnia
1995 r. zostaje oddany do eksploatacji pierwszy odcinek metra dtugosci
11,2 km pomigdzy stacjami , Kabaty” — ,Politechnika”. Dnia 26 maja
1998 r. Warszawa otrzymuje nast¢pny odcinek metra dtugosci 1,5 km do
stacji "Centrum".

W 1999 r. metro w Warszawie dysponuje jedna linig o dtugosci
12,5 km, na ktorej zlokalizowano 12 stacji. Perony stacji maja dhugos¢
120 m, liczba stacji ze schodami ruchomymi wynosi 4. Zaglebienie pero-
nu ponizej poziomu terenu waha si¢ w przedziale 8,3 - 16,2 m. Srednia
odlegtos¢ pomigdzy stacjami wynosi 1000 m, a minimalny promien tuku
toru ok. 300 m. Szyny o rozstawie normalnotorowym (1435 mm) utozo-
ne sa na nawierzchni betonowej. System zasilania trakcji elektrycznej
sktadéw pasazerskich pracuje w oparciu o tzw. trzecia szyn¢ zasilana
pradem staltym o napigciu 750 V. Zabezpieczenie ruchu pociagéw oparte
jest o system zdalnego sterowania i1 kontroli dyspozytorskiej oraz system
automatycznego ograniczania predkosci z sygnalizacja kabinowa. Czg-
stotliwos$¢ kursowania sktadow pasazerskich wynosi 4 minuty w godzi-
nach szczytu. Predko$¢ komunikacyjna wynosi 36 km/h, a maksymalna -
90 km/h. Czas przejazdu pierwszego odcinka wynosi 20 minut. Szacun-
kowa wielko$¢ przewozow ksztattuje si¢ na poziomie ok. 140 000 pasa-
zerow dziennie.

Budowa pierwszej linii metra w Warszawie, jako ogromne przed-
siewziecie inwestycyjne, zostala podzielona dla celow realizacyjnych na
7 zadan: zadanie 01 - odcinek Kabaty — Politechnika, 02 - odcinek Poli-
technika - Dw. Gdanski, 03 - odcinek Dw. Gdanski — Mtociny, 04 - Sta-
cja Techniczno - Postojowa Kabaty, 05 - Centralna Dyspozytornia, 06 -
tacznica kolejowa i 07- adaptacja Fabryki Domow.
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Budowa stacji Al4 "Swietokrzyska. Stacja usytuowana jest
w poblizu skrzyzowania ul. Marszatkowskiej (strona zachodnia) i ul.
Swietokrzyskiej (strona potnocna). Stacje metra zaprojektowano w trzech
poziomach: poziom I - antresola, poziom II - hala peronowa
i poziom III — podperonie. Biorac pod uwagg lokalizacj¢ stacji, warunki
gruntowo - wodne, przyjeto odkrywkowa metodg budowy z zabezpiecze-
niem $cian wykopu o glgbokosci 14 m Scianami szczelinowymi. Ze
wzgledu na wlasciwosci pgczniejace gruntow zalozono, ze wykop nie
bedzie wykonywany bezposrednio do rzednej dna. Najnizszy metr glg-
bienia wykopu bedzie wykonywany na matych powierzchniach z na-
tychmiastowym utozeniem betonu podioza. Konstrukcja korpusu stacji
zaprojektowana w postaci dwukondygnacyjnego tunelu o przekroju pro-
stokatnym, dlugosci 156 m. Brak zgody na opuszczenie przez kupcow
pawilonow handlowych przy ul. Marszatkowskiej spowodowat, ze wy-
konawca Hb-6 rozpoczeta zasadnicze roboty w maju 1998 r. Harmono-
gram budowy stacji przewiduje nast¢pujace terminy wykonania robot:
roboty konstrukcyjne korpusu stacji zakonczono w 1999 roku; roboty
wykonczeniowe 1 instalacyjne - rozpocz¢to w II kw. 1999 r. natomiast
zakonczano w III kw. 2000 roku; wystrdj wnetrz - prace wykonano w [
potroczu 2000 roku; rozruch urzadzen stacji nastapit w koncu 2000 roku.

Budowa stacji A15 '"Ratusz". Stacja usytuowana jest po péinoc-
nej stronie Placu Bankowego, przy glownym ciagu komunikacyjnym
Warszawy, wzdtuz ul. gen. Wi. Andersa, w otoczeniu zabytkowego bu-
dynku Arsenalu. Lokalizacja stacji przy gtéwnym ciagu komunikacyj-
nym Warszawy, w otoczeniu zabytkowej zabudowy, przy czynnej linii
tramwajowej oraz licznych przewodow instalacji uzbrojenia podziemne-
go - powoduje koniecznos¢ zastosowania specjalnej metody budowy
z zastosowaniem $cian szczelinowych. Sciany te w pierwszym etapie
spelniaja rolg zabezpieczenia wykopu a docelowo, stanowig konstrukcjg
obiektu. Glgbokos$¢ posadowienia $cian wynosi okoto 18 m ponizej po-
ziomu terenu. Wysoko$¢ $cian - 16,5 m. Roboty ziemne pomigdzy $cia-
nami szczelinowymi wykonywane sa dwuetapowo. W I etapie - do po-
ziomu stropu posredniego, roboty wykonywane sg metoda odkrywkowa,
w II etapie - ponizej stropu posredniego - metoda podstropowa. Glgbienie
wykopu pod stropem posrednim wymaga zastosowania specjalnych ma-
szyn i urzadzen do robdt ziemnych. Uroczyste rozpoczgcie robot (wbicie
pierwszej topaty) z udzialem Wicepremiera, Ministra Finansow Leszka
Balcerowicza i innych osobisto$ci nastapito w dniu 10.06.1998 roku.
Roboty instalacyjno - wykonczeniowe rozpoczgto w II kw. 1999 r. Roz-
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poczgcie prac zwigzanych z elementami wystroju wewngtrznego hali
peronowej 1 hali odpraw miato miejsce pod koniec 1999 roku. Zakoncze-
nie prac budowlanych 1 wykonczeniowych nastapito w koficu 2000 roku.
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Budowa szlakéw B14, B15. W sktad tunelu szlakowego wchodza
2 jednotorowe tunele o $rednicy zewngtrznej 5,5 m, taczace konstrukcje
sasiednich stacji metra. Tunele wykonywane sg metoda podziemna przy
zastosowaniu tarczy recznej. Metodg tarczowa budowy tuneli zastosowal
po raz pierwszy w 1826 roku angielski inz. I. Brunel przy wykonywaniu
przejScia dla wozoéw 1 pieszych pod Tamiza. W drugiej potowie XIX
wieku stata si¢ klasyczna metoda drazenia tuneli miejskich. Tarcze przy
pomocy ktérych wykonywane sa szlaki I linii warszawskiego metra,
zbudowane sa z rurowej ostony o $rednicy 5,68 m i dlugosci 5,5 m wy-
posazone w usztywnienia pier§cieniowe i dwa gtéwne systemy sitowni-
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kéw pozwalajacych na przesuw tarczy i podtrzymywanie deskowania
czota wyrobiska tzw._przodka. Urobek z czola odspajany jest rgcznie,
a nastgpnie tadowany i1 wywozony do szybu 1 transportowany na po-
wierzchnig. Tuz za tarcza znajduje si¢ pomost do montazu obudowy a za
nim drugi do wykonywania iniekcji zaczynem cementowym przestrzeni
pomigdzy zmontowang obudowa a gruntem. Ma to na celu stworzenie
dobrej wspotpracy obudowy z gérotworem, réwnomiemego roziozenia
ci$nienia gruntu na obudoweg tunelu, polepszenia jej pracy statycznej,
zmniejszenia deformacji obudowy 1 zapobiezenia osiadania podziemnych
1 naziemnych budowli. W odleglosci 30 m za przodkiem wykonywana
jest iniekcja wtoma z zawiesiny twardniejacej. Obudowa, wykonana
z tubungéw zeliwnych, uszczelniana jest na stykach poprzez ubijanie
sznura otowianego w specjalnie wyprofilowane rowki.

Tunel szlakowy B14 o dlugosci 240 m taczy komorg rozjazdowsq
stacji A13 "Centrum" ze stacja Al14 "Swietokrzyska". Zlokalizowany jest
w poétnocnej czgséci Placu Defilad, po zachodniej stronie ulicy Marszal-
kowskiej miedzy ul. Sienkiewicza a ul. Swigtokrzyska. Przebiega pod
bazarem na Pl. Defilad, drzewostanem w parku oraz pod chodnikami
i jezdnia ul. Swietokrzyskiej. Nadktad gruntu nad tunelami 8 - 10 m.

Tunel szlakowy B1S o dtugosci 970 m taczy péinocna czg$¢ stacji
"Swiqtokrzyska" z potudniowg czg$cia stacji "Ratusz". Szlak usytuowany
Jest po zachodniej stronie ul. Marszatkowskiej pod pawilonami handlo-
wymi na wysokosci ul. Proznej. Dalej biegnie pod ul. Krolewska, pod
pasem zieleni pomigdzy wschodnia i zachodnia jezdnia ul. Marszatkow-
skiej, w poblizu pin. wsch. naroznika hotelu Saskiego i pod PIl. Banko-
wym. Wielko$¢ nadktadu gruntu na catej trasie waha si¢ w granicach 7,5-
1l m.

Budowa I linii metra na poélnoc od stacji "Centrum'. Trasa I li-
nii metra w Warszawie zostata zaprojektowana wzdtuz osi potnoc - potu-
dnie w sposéb zapewniajacy obstuge najwigkszych potokéw pasazer-
skich i korytarzy intensywnej zabudowy. Potaczy ona ze Srodmiesciem
dwie wielkie dzielnice: Mokotoéw i Zoliborz. Budowg rozpoczeto w 1983
roku. Obejmowata ona odcinek o dlugos$ci 11,2 km od stacj1 A1 "Kabaty"
do stacji Al1 "Politechnika", oraz stacj¢ techniczno - postojowa Kabaty.
W 1995 roku oddano ten odcinek do eksploatacji. Biorac pod uwagg po-
zytywne doswiadczenia z oddanego odcinka metra, Rada Warszawy
w dniu 17 czerwca 1996 roku podjglta uchwalg o kontynuacji budowy I
linii metra na pétnoc od stacji A13 "Centrum". Zgodnie z w/w uchwalg |
linia metra Kabaty - Milociny ma dlugos¢ 22,1 km z 21 stacjami,
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1 powinna zosta¢ ukonczona w 2004 r. Lini¢ bgdzie obstlugiwaé 168 wa-
gondw. Przyjety woéwczas harmonogram zakladal co najmniej 50%
udzial budzetu panstwa w realizacji tej inwestycji. W kolejnych latach
naktady przeznaczane na ten cel przez budzet panstwa systematycznie
malaly, a budzet samorzadowy nie jest w stanie samodzielnie ponies¢ tak
duzych kosztow. Sprawia to, ze dotrzymanie zaplanowanego terminu
zakonczenia budowy I linii metra nalezy uzna¢ za niemozliwe. Szansa
dla metra jest zgloszona w 1999 roku przez prezydenta m. st. Warszawy
Pawta Piskorskiego inicjatywa zawarcia tzw. Kontraktu dla Warszawy.
Idea "kontraktu" jest zagwarantowanie sfinansowania przez budzet pan-
stwa dwoch najwazniejszych stolecznych inwestycji komunikacyjnych:
obwodnic i I linii metra. Zgodnie z projektem, budowa I linii metra zo-
stataby zakonczona w 2006 roku wg. nastgpujacego harmonogramu:

Nowy odcinek metra Dlugos$é w km Liczba stacji Rok uruchomienia
ICentrum - Ratusz 1,7 2 2000/01
Ratusz - Pl. Wilsona 3,0 2 2003
Pl. Wilsona - Mlociny 4,6 5 2006

Odcinek '"Ratusz - Plac Wilsona'. Pod wzgledem urbanistycz-
nym trasa przebiega przez rejon miasta o istniejacej zwartej zabudowie
mieszkaniowej z niewielkim zakresem handlu i ustug. Wyjatek stanowi
otoczenie Dworca Gdanskiego PKP i od ul. Muranowskiej - Stawki do
ul. gen. Zajaczka, gdzie przewiduje si¢ powstanie intensywnej zabudowy
mieszkaniowo - ustugowe;.

Przebieg trasy, lokalizacja obiektow :

Tunel szlakowy B16 - dtugos¢ tunelu 400 m, zlokalizowany pod
ul. gen. Wi Andersa. Poczatek szlaku okoto 170 m na péinoc od Al. So-
lidarnosci, koniec przy ul. Swigtojerskiej. Metody budowy - przewiduje
si¢ wykonanie tuneli metodg podziemna przy uzyciu tarczy.

Stacja A16 "Murandw'' - dlugos¢ stacji 156 m, szerokos¢ 20 m,
zlokalizowana po wschodniej stronie ul. gen. Wi. Andersa, na péinoc od
ul. Swigtojerskiej. Przewidywane jest przejscie podziemne dla pieszych
pod ul. Andersa na ciagu ul. Franciszkanskiej. Pozion gtowki szyny (pgs)
wynosi okoto 10 m. Decyzja wtadz m. st. Warszawy budowa stacji zo-
stanie przesunigta w czasie.
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Tunel szlakowy B17 - dhugos¢ tunelu 790 m, poczatek usytu-
owany pod ul. Andersa po jej wschodniej stronie, a na koncowym odcin-
ku pod ul. Andersa po jej zachodniej stronie. W latach 1988 - 1989 wy-
konano 595 m tunelu wschodniego i 353 m tunelu zachodniego. Przewi-
duje si¢ wykonanie tuneli metoda podziemna przy uzyciu tarczy.

Stacja A17 "Dworzec Gdanski" - dlugo$¢ stacji 156 m, szero-
ko$¢ 20 m, usytuowana poprzecznie do ul. Stominskiego, na zachéd od
budynku dworca PKP. Takie polozenie stacji zapewni najkrotsza, bezko-
lizyjna tras¢ przesiadania: PKP - metro 1 tramwaj, autobus - metro. Po-
ziom gtowki szyny PGS na poziomie okolo 12 m. Przewidywany jest
dwukondygnacjowy uktad stacji. Na poziomie najwyzszym -1 znajda si¢
hale odpraw, wyjscia ze stacji i pomieszczenia technologiczne. Na po-
ziomie -2 znajduje si¢ peron wyspowy oraz pomieszczenia technologicz-
ne. Na najnizszym poziomie - podperoniu przewidywana jest kablownia.
Potaczenie terenu z poziomem -1 1 poziomem peronu -2, schodami sta-
tymi 1 ruchomymi oraz winda dla osob niepetnosprawnych. Obiekt be-
dzie wykonywany metoda odkrywkowa i stropowa.

Tunel szlakowy B18 - dtugos$¢ 1325 m, na poczatku szlak prze-
chodzi pod torami PKP, w okolicy ul.gen. Zajaczka szlak wchodzi pod
jezdnig ul. A. Mickiewicza 1 biegnie pod nig do Placu Wilsona. Przewi-
duje si¢ wykonanie tuneli metoda podziemna.

Stacja A18 "Pl. Wilsona'' - dlugosc¢ stacji 156 m, szerokos¢ 20
m, zlokalizowana na péinocny zachdd od Placu Wilsona pod jezdnig
1 torowiskiem tramwajowym w ul. Stowackiego. Stacja przejmie bezko-
lizyjnie ruch przesiadkowy z innych rodzajéw komunikacji miejskiej
oraz ruch lokalny. Poziom gléwki szyny PGS na poziomie okoto 10,6 m.
Przewiduje si¢ dwukondygnacjowy uklad stacji. Klatki schodowe i ko-
rytarze przejs¢ podziemnych, wyjscia ze stacji na chodniki i przystanki
ul. Stowackiego 1 Pl. Wilsona usytuowane sg przy pin i pld czesci stacji.
Na poziomie najwyzszym -1 znajda si¢ lale odpraw, wyjscia ze stacji
1 pomieszczenia technologiczne. Na poziomie -2 znajduje si¢ peron wy-
spowy oraz pomieszczenia technologiczne. Na najnizszym poziomie -
.podperoniu przewidywana jest kablownia. Polaczenie terenu z poziomem
-1 1 poziomem peronu -2, schodami stalymi i ruchomymi oraz winda dla
0sOb niepetnosprawnych. Metody budowy - obiekt bedzie wykonywany
metoda odkrywkowa.
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Perspektywy budowy II linii metra w Warszawie

Istniejacy uktad przestrzenny Warszawy oparty jest na planie elip-
sy, ktorej dluzsza - okoto 30 km S$rednica - jest rownolegta do Wisty.
Odpowiedni system komunikacyjny wpisany w te¢ struktur¢ przestrzenna
powinien zapewnia¢ sprawne 1 dogodne potaczenia najodleglejszych
punktow miasta mi¢dzy soba i centrum oraz ptynnie taczy¢ czg$ci miasta
potozone na przeciwleglych brzegach Wisty. Niestety, obecnie istniejacy
system komunikacyjny stanowi na dzien dzisiejszy najpowazniejszg ba-
rier¢ rozwojowa Warszawy 1 negatywnie wplywa na warunki zycia
mieszkancow. Wieloletni zastd) w inwestycjach komunikacyjnych, po-
wolne tempo inwestycji rozpoczgtych (metro), brak systemu parkowania,
nowych przepraw mostowych przy dynamicznym wzroscie liczby samo-
chodoéw osobowych, spowodowatl powolny paraliz miasta, zwtaszcza
w jego obszarze centralnym. W celu odrobienia wieloletnich zaniedban,
migdzy innymi w systemie komunikacji miejskiej, Rada m. st. Warszawy
w dniu 25.05.1998 r. przyjeta ''Strategie rozwoju Warszawy do 2010
roku'' jako podstawe do okreslenia przez miejskie wladze samorzadowe
szczegotowych programow rozwoju oraz planéw zagospodarowania mia-
sta. W Strategii okreslono gltowne cele strategiczne oraz cele operacyjne
- bedace konkretyzacja gtownych celow strategicznych. Do kazdego celu
operacyjnego opracowano zestaw niezbgdnych zadan realizacyjnych.

Jednym z celéow operacyjnych jest "Poprawa sprawnosci funk-
cjonowania systemu transportowego miasta''. Zadaniem realizacyj-
nym w zakresie rozwoju komunikacji zbiorowej dotyczacej metra jest:
przyspieszenie budowy I linii metra, podjg¢cie decyzji o budowie dal-
szych linii metra - po uprzednim przedstawieniu pelnego rachunku
kosztow i korzysci oraz wskazan zrdédel finansowania, modernizacja
lub wymiana wagonéw metra.

Z powyzszych ustalen w Strategii wynika, ze przysztos¢ budowy II
1 III linii metra zalezy od wynikéw prac analitycznych, ktoére maja okre-
§li¢: celowos¢ budowy nastgpnych linii metra uwzgledniajac rachunek
kosztow 1 korzysci spotecznych, ekonomicznych i ekologicznych zwia-
zanych z rozbudowg i eksploatacja metra, kompleksowy program inwe-
stycyjny wraz z wskazaniem zrodet finansowania budowy.

Mozliwosci finansowania potrzeb inwestycyjnych Warszawy w za-
kresie infrastruktury technicznej zaleza od poziomu dochodéw budzeto-
wych oraz niezbgdnych wydatkéw na zaspokojenie biezacych potrzeb
publicznych. Z obliczen wynika, Zze nie jest mozliwe sfinansowanie
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z budzetéw samorzadéw warszawskich nawet priorytetowych potrzeb
rozwojowych. W latach 1998-2010 stopien pokrycia tych potrzeb wynie-
sie okoto 40-48%. Poniewaz w ostatnim okresie czasu zaangazowanie
panstwa w finansowanie inwestycji ogolnomiejskich maleje, trudno jest
przewidzieé, jak wysokie srodki bedzie przeznaczat rzad na cele inwe-
stycyjne w Warszawie. Z tego tez powodu przewiduje sig, ze nastgpne
linte metra w Warszawie powinny zosta¢ wybudowane w systemie kon-
cesyjnym - bez angazowania w nie $rodkdw z budzetu miejskiego.
Z przeprowadzonych sondazy wynika, ze jest kilka firm zagranicznych,
ktére wyrazaja ch¢¢ wybudowania II linii metra - odcinka §rodmiej-
skiego.

Dotychczasowe prace studialne nad rozbudowg sieci metra w War-
szawie przewidywaly, ze caly system bedzie skiadal si¢ z trzech linii
taczacych podstawowe dzielnice mieszkaniowe z centrum miasta. Laczna
dhugos$¢ linii w wariancie docelowym wynositaby ok. 70 km, liczba stacji
- ok. 70.

Przebieg drugiej (II) linii metra wyznaczony jest w Planie Ogol-
nym Zagospodarowania Przestrzennego m. st. Warszawy, ktéry obowia-
zuje do 31 grudnia 2001 r. Rozpoczyna si¢ ona w potudniowej czgsci
Bemowa, przebiega przez Wole, Srodmiesécie, Prage Potnoc i konczy sie
na pétnocnej granicy Warszawy. Na linii o dtugosci 24 km planowana
jest lokalizacja 21 stacji. W centrum miasta linia przebiega po $ladzie ul.
Swigtokrzyskiej, gdzie w poblizu obecnie budowane;j stacji Al4 Swigto-
krzyska krzyzuje si¢ z I linia metra. Szczegdlnie waznym elementem II
linii jest przejScie przez Wistg. Plan Ogoélny Zagospodarowania Prze-
strzennego, zarowno Warszawy jak i dzielnicy Srédmiescie, przewiduje
przejécie metra w osi Trasy Swigtokrzyskiej, wariantowo po moscie lub
tunelem pod rzeka.

Trzecia linia (III) metra nie wystgpuje w Planie Ogoélnym Zago-
spodarowania Przestrzennego miasta stotecznego Warszawy. Zgodnie
z dotychczasowymi planami rozwoju sieci metra przebiega ona od Mig-
dzynarodowego Dworca Lotniczego, taczy centrum Ochoty, potudniowe
Srodmiescie, Saska Kegpg, Dworzec Wschodni 1 pasmo Goclaw - Julia-
néw 1 konczy si¢ na potudniowe) granicy Warszawy w poblizu projekto-
wanej autostrady A2. Na linii tej o facznej dtugo$ci 28 km zlokalizowano
24 stacje. Linia ta krzyzuje sig z I linig metra w okolicach Pl. Konstytu-
cji, za$ z II linig w okolicach Stadionu Dziesigciolecia.

O ile przebieg pierwszej (I) linit metra na kierunku poéinoc-
potudnie jest juz przesadzony, o tyle linie na kierunku wschéd-zachod
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nalezato dostosowa¢ do wspoélczesnych wymagan w zwiazku ze znacz-
nym uptywem czasu od chwili opracowania omoéwionych wyzej planow
rozwoju siecl metra oraz inng rzeczywisto$cia w stosunku do zatozen
spoteczno-gospodarczych przy jakich wyznaczano jej lokalizacjg.

Na ustugach warszawskiego metra jezdza rosyjskie wagony. Kur-
sujag one rowniez na limach metra w innych miastach krajéw Europy
Srodkowej i Wschodniej. W kwietniu 1998 r. rozstrzygnieto przetarg na
dostawg 108 nowoczesnych wagonow. Przetarg wygrat chorzowski
Alstom Konstal z ponad 40% udziatem kapitatu francusko-brytyjskiego.
Okoto 60% czgsci do nowych wagonow bedzie produkowane w Polsce.
Z Hiszpanii beda sprowadzone kabiny. Pierwsza partia wagonéw dotarta
do Polski droga morska z Hiszpanii w 2000 r.

Metro w Europie i w krajach sasiadujacych (1999)

Miasto Liczba Przyblizona | Sze- | System Rok Licz- | Licz- { Diu- Licz-
miesz- liczba rokos¢ | zasilania | otwarcia ba |ba gos¢ ba
kancow mieszkan- toru pierw- linii | stacji | sieci pasa-
miasta céw aglome- szej linii wkm | zerow

1999 racji w min

Amsterdam 715148 1102796 | 1435 | 3-szyna 1977 3 20 44,4 35

Ankara 2984099 3250000 [ 1435 | 3-szyna 1997 1 14,6 44

Ateny (Athenai) 772072 3072922 | 1435 | 3-szyna 1904 1 40 25,8

(25)
Baku 1800000 1524 } 3-szyna 1967 2 18] 29,0 160
Barcelona 1508805 4200000 | 1668 sie¢ 1924 5 122 759
géma
/3-szyna
Berlin 3425759 4150000 | 1435 | 3-szyna 1902 9 169 | 1430 443
Bilbao (Bilbo) 358875 1000 sie¢ 1995 1 31 249
goérna
Bruksela (Bruxelles) 960000 2450000 [ 1435 | 3-szyna 1976 3 52 339 52
Budapeszt (Budapest) 1838753 2550000 | 1435 sie¢ 1896 3 41 30,8 271
géma
/3-szyna

Bukareszt (Bucuresti) 2027512 2300000 | 1435 | 3-szyna 1979 3 44 59,2

Charkéw 1618000 1524 | 3-szyna 1975 3 26| 26,0 250

Dniepropietrowsk 1187000 1524 | 3-szyna 1996 1 6 11,2

Glasgow 662954 1052784 | 1220 | 3-szyna 1897 1 10,4

Hamburg 1704731 2550000 [ 1435 [ 3-szyna 1912 3 89 [ 100,0 303

Helsinki 539363 1175000 | 1524 | 3-szyna 1982 1 16 16,9

Kijow 2616000 1524 | 3-szyna 1960 3 41 46,5 268

Lille 182228 959234 | 2060 | 3-szyna 1983 aut. 2 62| 283

Lizbona (Lisboa) 831000 1435 [ 3-szyna 1959 3 38 300 117

London 6638109 11800000 | 1435 | 3-szyna 1863 10 272 | 3920 765

Lyon 445257 1262223 | 1435 | 3-szyna 1978 3 45 24,6 50

Lyon 1435 sie¢ 1862/ | rack 2,4

géma 1974 1

Madryt (Madrid) 2866850 1435 sie¢ 1919 11 164 ( 120,8 397

goéma

Marsylia (Marseille) 797486 1230936 | 1435 | 3-szyna 1977 2 26 19,0 54
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Mediolan (Milano) 1302808 3800000 | 1435 [ 3-szyna 1964 3 83 68,7
Minsk 1633000 1800000 | 1524 [ 3-szyna 1984 2 19 16,7
Monachium (Miinchen) [ 1205923 1960000 | 1435 [ 3-szyna 1971 6 86 77,7
Moskwa 8801000 13200000 | 1524 [ 3-szyna 1935 9 164 | 2557 3208
Neapol (Napoli) 1035835 3000000 | 1435 siec 1993 | 18 9.5

géma
Nizny Novgorod 1445000 1975000 | 1524 | 3-szyna 1985 1 13 13,0
Norymberga 489758 1435 | 3-szyna 1972 2 41 24,9
(Niirnberg)
Nowosybirsk 1447000 1550000 | 1524 | 3-szyna 1986 2 13,0
Oslo 499693 1435 | 3-szyna 1966 5 101 49,6
Paryz (Paris) 2123261 9318821 | 1435 | 3-szyna 1900 11 201,5| 1157
Paryz (Paris) Meteor 2060 [ 3-szyna 1991 aut.4 7,2
Praga (Praha) 1193270 1350000 | 1435 | 3-szyna 1974 3 43 43,6 413
Rotterdam 589987 1078757 | 1435 sie 1968 2 32 75,9

goérna

/3-szyna

Rzym (Roma) 2653245 3300000 | 1435 sie¢ 1955 2 55 335 217

géma
Samara 1257000 1524 | 3-szyna 1987 1 7 12,5
Sankt Petersburg 4447000 1524 | 3-szyna 1955 4 55 91,7 721
Sofia 122100 1225000 | 1435 | 3-szyna 1998 1 7 5,0
Stockholm 736113 1624987 | 1435 | 3-szyna 1950 7 103 1100
Taszkient 2100000 2350000 [ 1524 | 3-szyna 1977 2 30,0
Thilisi 1280000 1450000 | 1524 [ 3-szyna 1966 2 23,0
Tuluza (Toulouse) 390413 650336 [ 2060 | 3-szyna 1993 aut.1 15 9,7
Warszawa 1618468 2350000 | 1435 [ 3-szyna 1995 1 14 11,2
Wieden (Wien) 1609631 1878368 | 1435 | 3-szyna 1898 4 55 38,5 278
Yekaterinburg 1375000 1575000 [ 1524 | 3-szyna 1991 1 12,0

Zrédlo: zestawienie wlasne na podstawie Jane’s Urban Transport System za 1999 r.

Wykorzystane w opracowaniu strony internetowe dotyczace metra w Europie:

http://bsubway.ibelgique.com
http://gorod.dp.ua
http://mailbox.univie.ac.at
http://members.aol.com
http://mikes.railhistory.railfan.net
http://nettilinja.saunalahti.fi
http://on-tyne.north-east.co.uk
http://perso.wanadoo.fr
http://raix.kharkov.ua
http://sunsite.auc.dk
http://sunsite.mff.cuni.cz
http://verkehr.epilog.de
http://web.telecom.cz/bus/
http://www.100anslemetro.com
http://www.ametro.gr
http://www.ansaldobreda.it
http://www.apsco.co.jp
http://www. ATM-ML.it

http.//www.metro.spb.ru
http://www.metro.waw.pl
http://www.metro4.hu
http://www.metrobilbao.net
http://www.metrolisboa.pt
http://www.metropla.net
http://www.metropoliten.kiev.ua
http://www.metropoliten.newmail.ru
http.//www.metrorex.ro
http://www.mind.de
http://www.mvv-muenchen.de
http://www.newgreece.8m.com
http://www.nycsubway.org
http://www.paris.org
http://www.petrobank.spb.su
http://www.ratp.fr
http://www.ret.rotterdam.nl
http:.//www.rmv.de
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http://www.atm-transmet.es
http://www.bilbao.net
http://www.bkv.hu
http://www.bucharest.com
http://www.bvg.de
http://www.comune.roma.it
http://www.dlr.co.uk
http://www.ekstradycja.silesianet.pl

http://www.evag.de
http://www.fgc.catalunya.net
http://www.hel.fi
http://www.hochbahn.com
http://www.hvv.de
http://www.isap.gr
http://www.kyiv.com.ua
http://www.lepilote.com
http://www.londontransport.co.uk

http://www.m.dk

http://www.metro.ru

SUMMARY

http://www.s-bahn-berlin.de
http://www.s-bahn-hamburg.de
http://www.spt.co.uk
http://www.stib.be
http://www.stp-paris.fr
http://www.subways.net
http://www.tcl.fr
http://www.terravista.pt
http://www.thetube.com
http://www.thorgal.idk.com.pl
http://www.tmb.net
http://www.tramvaje.cz
http://www.transpole.fr
http://www.u-bahn.de.cx
http://www.ubahn-muenchen.de
http://www.univ-lille].fr
http://www.vgf-ffm.de
http://www.wienerlinien.co.at
http://www.u-bahn-hamburg.de

“METRO” (TUBE) IN EUROPE

The Polish name “metro” comes from French and constitutes
a fragment of the name of Paris’s metropolitan railways — Chemin de Fer Me-
tropolitain de Paris. The English terms are underground metropolitan railway,
subway or tube; the German terms are Untergrundbahn (U-Bahn). The tube is
a system of the underground rail system in cities; colloquially, the underground
metropolitan railway. Rails of the tube are placed in underground tunnels, but it
happens that due to various reasons the line runs along embankments on the
surface or on steel flyovers above streets. The first tube line was launched
in London in 1863. After a short time it was noticed that it was the fastest and
least troublesome means of mass communication in big metropolises. Its great
advantage is the fact that it does not collide with street traffic what substantially
improves its usefulness. The rolling stock of the tube consists of several-
carriage articulated trains with a big number of driving axles what provides
a significant acceleration of start-up which is indispensable to gain great opera-
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tional speed (considering the stops at stations). The speed also depends on the
distance between stations, and at 3.7 km it may even be 70 kmvh. It is exclu-
sively electric traction that is used for driving; it is usually 800-V (more rarely
750-V) direct current with supply from the so-called third rail (sporadically
from the overhead traction).

In 1993 the tube was already in operation in 93 cities in the world.
In Europe the oldest systems of the underground metropolitan railway were
built in: London (1863), Budapest (1896), Glasgow (1897), Vienna (1898),
Paris (1900), Berlin (1902), Hamburg (1912); after the World War I this system
of metropolitan transport was launched in: Madrid (1919), Barcelona (1924),
Athens (1925), Moscow (1935); after the World War II the tube lines appeared
in: Stockholm (1950), Rome (1955), Sankt Petersburg (1955), Lisbon (1959),
Kiev (1960), Milan (1964), Oslo (1966), Prague (1974), Rotterdam (1968),
Munich (1971), Nuremberg (1972), Kharkov (1975), Marseilles (1977), Lyon
(1978), Bucharest (1979), Lille (1983), Helsinki (1982), Minsk (1984), Naples
(1993), Toulouse (1993), Warsaw (1995) and Sofia (1998).
There are various methods of tunnel and station (stop) construction. The most
popular construction method for route tunnels is drilling of them by means
of the so-called drilling shields. In one tunnel there may be rails in both direc-
tions or only in one. Another method of tunnel construction is the pit method
that requires demolition of buildings or traffic shutdown in streets that are di-
rectly above the future tunnel. The latter method is cheaper but it causes hin-
drances for the city operation.
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REGRES PRZESTRZENNY SIECI KOLEJOWE]
W POLSCE

Wspotczesnie obserwujemy przyspieszony regres polskiego kolej-
nictwa. Do niedawna Polska byta potega kolejowa w skali §wiatowe;.
W 1989 r. Polskie Koleje Panstwowe zajmowaty szdste miejsce w prze-
wozach tadunkow, mierzonych tonokilometrami, po kolejach tak wiel-
kich panstw, jak éwczesny ZSRR, Stany Zjednoczone, Chiny, Kanada
1 Indie. Niemal rownie wysoka byla pozycja polskich kolei w przewo-
zach pasazerow, w 1989 r. wigcej pasazerokilometrow kolejowych zare-
jestrowano tylko w bytym Zwiazku Radzieckim, Japonii, Chinach, In-
diach, Francji 1 REN.

Od lat osiemdziesiatych, a zwlaszcza po 1990 r., nastgpuje spadek
przewozow kolejowych, zaréwno towarowych jak 1 pasazerskich, co po-
woduje zmniejszenie si¢ wplywow przedsigbiorstwa PKP. Wprowadze-
nie zasad gospodarki rynkowej ograniczyto dotacje budzetowe dla kolei,
ktéra zaczgto traktowac jak normalne przedsigbiorstwo, a nie shuzbg pu-
bliczna. Narastanie zadluzenia PKP powoduje stopniowe ograniczanie
ich dziatalnosci, w tym zwlaszcza regres przestrzenny. Zamyka si¢ dru-
gorzedne linie kolejowe, ogranicza dziatalno$¢ stacji, zmniejsza liczbg
pociagéw osobowych, powigkszajac jedynie liczbg dochodowych pocia-
gow ekspresowych 1 Inter-City. Cierpia na tym zwlaszcza mniejsze mia-
sta 1 gminy wiejskie polozone poza glownymi szlakami kolejowymi
1 z dala od stacji, na ktorych zatrzymuja si¢ pociagi pospieszne 1 ekspre-
sowe.
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Przyczyny regresu

Regres polskich kolei jest do pewnego stopnia analogiczny do re-
gresu kolei w Stanach Zjednoczonych w latach migdzywojennych
1 w Europie Zachodniej po II wojnie §wiatowej. Gtowna przyczyna jest
szybki rozwoj transportu samochodowego, wynikajacy zarowno z fascy-
nacji indywidualng motoryzacja, jak i z presji potgznych koncernéw sa-
mochodowych i naftowych. W Polsce regres kolei jest jednak szybszy
1 bardziej zaskakujacy dla spoteczenstwa, na co zlozyly sig rézne przy-
czyny. Wazniejsze z nich to:

— Ogolny regres wielu dziedzin gospodarki, trwajacy juz od lat osiem-
dziesiatych.

— Spadek produkcji cigzkich wagowo wyrobow, w tym zwlaszcza we-
gla, ktory stanowit najwazniejszy fadunek kolejowy (wydobycie wg-
gla kamiennego zmalato ze 193 min t w 1980 r. do 103 min t w 2000
r.).

— Powstanie 1 rozwéj wielu prywatnych samochodowych firm przewo-
zowych, ktore potrafity szybciej, a czgsto i taniej przewozié¢ tadunki
1 pasazerow, docierajac bezposrednio do siedzib klientow.

— Masowe bezrobocie, ktore dotkngto zwlaszcza dojezdzajacych co-
dziennie do pracy koleja; stanowili oni najliczniejsza grupg pasaze-
row.

— Poprawa zaopatrzenia, ktora wyeliminowata czgste dawniej wyjazdy
w celu dokonania zakupow w wigkszych osrodkach.

— Latwos$¢ nabycia samochodu osobowego 1 dostawczego (takze na kre-
dyt) oraz szeroka oferta wozow roéznych marek, w tym takze samo-
chodéw powypadkowych, sprowadzanych ze ztomowisk Europy Za-
chodniej.

Zywiotowa motoryzacja indywidualna wydaje si¢ byé najwazniej-
sza przyczyna spadku popularnosci kolei w spoleczenstwie. Tylko
w latach 1991-1999 przybyto w Polsce 4 mln samochodéw osobowych,
od 1980 r. liczba ich wzrosta prawie czterokrotnie, a od 1970 r. prawie
dwudziestokrotnie (tab. 1). Wiasny samoch6d ma juz polowa gospo-
darstw domowych. Najbardziej zmotoryzowane sa wielkie miasta,
zwlaszcza Warszawa, najmniej wie$, gdzie samochod bytby najbardziej
potrzebny i dla otoczenia najmniej uciazliwy.
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Tak znaczny wzrost liczby samochoddéw powoduje oczywiscie
wzrost ruchu drogowego 1 ulicznego, tworzenie si¢ zatorow, straty czasu
w ,.korkach” 1 zwielokrotnienie liczby wypadkow. Wszystko to moze
zniecheci¢ do jazdy samochodem, dlatego nalezy utrzymywac alterna-
tywna sie¢ transportowa w postaci kolei, liczac na wzrost liczby pasaze-
row w przyszlosci. Przyktady Niemiec i Francji $wiadcza o renesansie
kolei, ktora cieszy sig¢ tam coraz wigkszym uznaniem. Kolej jest rowniez
pomocna w przypadku klgsk zywiotowych, jak wysokie opady $niegu
lub gotoledz, z ktorymi daje sobie tatwiej radg.

Regres sieci

Regres sieci najtatwiej przesledzi¢ na mapach zataczanych do roz-
ktadéw jazdy, coraz bardziej pustych, w miar¢ zamykania ruchu pasazer-
skiego Na mapach topograficznych regres jest mniej widoczny, gdyz
tory kolejowe zwykle pozostaja w terenie dhugo po zawieszeniu ruchu
pociagow. Czasem sa wtedy oznaczone inng sygnatura (np. przerywana
linia) lub napisem ,,nieczynna”.

Najtrudniej zauwazyc regres sieci kolejowej w tabelach statystycz-
nych GUS, gdyz tam ciagle podaje sig¢ dlugos¢ linii ,,eksploatowanych”,
zaliczajac do nich takze odcinki od dawna nieczynne, zaroste trawa,
krzewami 1 drzewkami. Jak wynika z tab. 2 ruch pasazerski pod koniec
2000 r. odbywat sig tylko na 70% dtugos$ci linii normalnotorowych, wy-
kazywanych w statystyce na koniec 1999 roku.

Sie¢ kolejowa na obecnym terytorium Polski powstata w wigkszo-
$ci juz w XIX w., kiedy nie istniato panstwo polskie. Zaborcy w réznym
tempie budowali linie kolejowe. Najszybciej zaggszczano sie¢ kolejowa
w Prusach, gdzie juz w 1842 r. otwarto pierwszy odcinek kolei z Wro-
ctawia do Otawy. Do wybuchu I wojny $wiatowej w 1914 r. w obecnych
granicach Polski zbudowano 20,9 tys. km linii normalno- i1 szerokotoro-
wych, z czego ok. 75% w 6wczesnych granicach Niemiec, prawie 17%
w zaborze rosyjskim, ponad 8% w zaborze austriackim.

W okresie migdzywojennym niepodlegta Polska budowala nowe
linie kolejowe gtéwnie w najbardziej pod tym wzgledem zaniedbanych
wojewodztwach centralnych i wschodnich. Dzigki temu udzial ziem by-
tego zaboru rosyjskiego (w obecnych granicach Polski) zwigkszyt si¢ do
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21,6%, udziat ziem zaboru niemieckiego wraz z przytaczonymi obecnie
ziemiami zachodnimi i pétnocnymi zmalat do 70%.

Dalsze wyrdownywanie poziomu zainwestowania w siec kolejowa
nastgpowato w okresie powojennym. Prawie wszystkie nowe linie po-
wstaly na ziemiach dawnych zaborow rosyjskiego 1 austriackiego. Row-
nocze$nie na ziemiach zachodnich i pdinocnych nastgpowal demontaz
torow, zapoczatkowany przez Armi¢ Czerwona w 1945 r. Totez do 1999
r. udzial dawnych ziem niemieckich zmalat do 60%, ziem dawnego zabo-
ru rosyjskiego wzrost do 30%, dawnego zaboru austriackiego do 10%.
JeSli wzia¢ pod uwagg tylko linie z ruchem pociagdéw pasazerskich,
utrzymanym do 23 listopada 2000 r., to proporcje ziem dawnych zabo-
réw majg si¢ do siebie jak 57 : 32 : 11.

Doktladniejszy podzial terytorialny zawiera tab. 3, uwzgledniajaca
podziat Polski na 49 wojewddztw, obowiazujacy do konca 1998 r.
Z punktu widzenia analizy przestrzennej jest on lepszy od obecnego po-
dziatu na 16 wielkich jednostek. Tabela podaje dtugos¢ linii wedtug ofi-
cjalnej statystyki na koniec 1998 r. i dtugos¢ linii z pociagami pasazer-
skimi wedhug rozktadu jazdy z jesieni 2000 r. Jak widaé, wykorzystuje
si¢ tylko 69% dtugosci linii z 1998 r. Pozostate 31% dhugosci sieci jest
'w czgscl eksploatowane dla ruchu towarowego, ale znaczna liczba linii
zostata juz na stale zamknigta. Mapka z zaznaczeniem linii zlikwidowa-
nych lub pozbawionych pociagdéw pasazerskich (réwniez waskotoro-
wych) zostata opublikowana w VI tomie Prac Komisji Geografii Komu-
nikacji PTG na s. 139, jeszcze bez uwzglednienia linii zamykanych
w 2000 r.

Z tabeli 3 wynika, ze regres sieci dotyka w wigkszym stopniu wo-
jewodztwa zachodnie 1 potnocne, gdzie istniato wiele linii drugorzg¢dnych
0 mniejszym znaczeniu gospodarczym 1 matej frekwencji pasazerow.
Odnosi si¢ to zwlaszcza do bytych wojewddztw gorzowskiego, jelenio-
gorskiego, legnickiego, opolskiego, zielonogorskiego, gdanskiego 1 za-
chodniej czgsci suwalskiego (wschodnie Mazury). W bytych woje-
wodztwach olsztynskim, stupskim, koszalinskim 1 szczecinskim stopien
wykorzystania sieci jest nieco wyzszy, gdyz wiele linii drugorzg¢dnych
zostato tu rozebranych juz w 1945 roku.

W bylych wojewddztwach bialskopodlaskim, tarnobrzeskim i za-
mojskim niski stopien wykorzystania siect wynika m. in. z uwzglednienia
w statystyce linii szerokotorowych stuzacych ruchowi towarowemu (Li-
nia Hutniczo-Siarkowa i odcinki przy granicznych stacjach przetadun-
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kowych). To samo odnosi si¢ do bylego woj. katowickiego, gdzie istnieje
gesta siec linii obstugujacych tylko ruch towarowy.

Natomiast maksymalnym stopniem wykorzystania sieci kolejowej
przez pociagi pasazerskie wyrdzniaja si¢ trzy dawne wojewodztwa kar-
packie (nowosadeckie, krosnienskie, bielskie) oraz te wojewodztwa
w centrum kraju, gdzie brak jest linii drugorzgdnych, a magistralne mu-
sza by¢ eksploatowane. (ciechanowskie, skierniewickie, sieradzkie).

Regres punktow obstugi

Dla pasazerow i klientow kolei wazniejsza od dtugosci sieci jest
liczba i rozmieszczenie punktéw obstugi (stacji, Przystankoéw, tadowni,
bocznic), gdyz tylko w tych punktach mozna korzysta¢ z transportu ko-
lejowego. Liczba .punktéow obstugi nie jest proporcjonalna do dtugosci
linii, gdyZz na poszczegdlnych liniach moze by¢ zupelnie inne rozmiesz-
czenie stacji. Z reguly linie magistralne, przewidziane dla ruchu pocia-
gow pospiesznych, maja rzadziej rozmieszczone stacje. Linie drugorzed-
ne obstuguja ruch lokalny, dlatego budowano na nich stacje przy kazde)
prawie miejscowosci. Najmniejsze odstgpy migdzy stacjami sa charakte-
rystyczne dla kolei waskotorowych, ktore zatrzymywaly si¢ nieraz wigcej
niz jeden raz w bardziej rozlegtych miejscowosciach, a takze na przy-
stankach przy obiektach turystycznych i rekreacyjnych.

Gestos¢ punktow obstlugi zalezata takze od polityki transportowej
panstwa. Widac to dobrze w Polsce, ktdra odziedziczyta koleje budowa-
ne w 3 roznych panstwach. W Niemczech i Austrii starano si¢ udostgpnié
kolej mozliwie duzej liczbie ludnosci, dlatego ggsto$¢ stacji byla tam
duza. W Rosji budowano koleje gtownie dla ruchu dalekobieznego, po-
mijajac potrzeby lokalne, odlegtosci migdzy stacjami byly nieraz bardzo
duze (do 30 km). Osobna kwestig byta tu lokalizacja stacji, czgsto w du-
zej odlegtosci od miasta, nawet gdy tory biegly w poblizu zabudowy
miejskiej. Podobno stuzylo to bardziej wnikliwej obserwacji osob przy-
Jezdzajacych 1 wyjezdzajacych przez carska policjg.

W tabeli 4 zestawiono liczbg stacji i przystankéw kolejowych na
obecnym terenie Polski w 3 przekrojach czasowych, wedlug podziatu
administracyjnego z lat 1975-1998 na 49 wojewodztw. Liczbg przedwo-
jennych stacji, podobnie jak nat¢zenie ruchu, ustalono wedtug zachowa-
nych rozktadéw jazdy kolei polskich 1 niemieckich. Przekrd) czasowy
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1970 r. wybrano, poniewaz byt to koncowy okres rozbudowy polskiej
sieci kolejowej. Otwarte pdzniej dwie wazne magistrale (Centralna Ma-
gistrala Kolejowa 1 Linia Hutniczo-Siarkowa) nie wptyngtly juz na po-
prawg dostgpnosci kolei, gdyz nie zbudowano na nich stacji dla obstugi
przecinanych terenow. Ostatnie ¢wiercwiecze XX w. to okres regresu
polskiego kolejnictwa, o czym $wiadcza dane z konfica 2000 r.

Przed II wojna §wiatowa na obecnym terytorium Polski bylo 5026
stacji i przystankéw kolejowych, w tym 3929 normalnotorowych i 1097
waskotorowych. Do 1970 r. liczba stacji normalnotorowych zmienita si¢
nieznacznie, przybylo 80. Znaczny spadek ich liczby na ziemiach za-
chodnich i1 pélnocnych wskutek demontazu torow mniej waznych linii
zostal zrekompensowany budownictwem nowych linii i przystankéw na
ziemiach dawnych. Natomiast liczba przystankéw kolei waskotorowych
zmalata o 22%, co bylo zaledwie poczatkiem regresu tej formy transpor-
tu.

Wigksze zmiany nastapily po 1970 r., a zwlaszcza w latach dzie-
wiecdziesiatych. Liczba czynnych stacji normalnotorowych zmalata
0 28%, a obstugiwanych regularnie przystankow waskotorowych az dzie-
sieciokrotnie. Tym razem regres objal wigkszo$¢ wojewodztw, takze
ziemie dawne. Najbardziej drastyczny byt spadek liczby punktow obstugi
w dawnych wojewddztwach gorzowskim, jeleniogérskim, legnickim,
leszczynskim, torunskim i zielonogorskim, gdzie zamknigto wigkszosé
stacji. Silnie dotknigte redukcja byly ponadto wszystkie wojewddztwa
ziem zachodnich 1 pétnocnych, a takze wojewoddztwa bydgoskie, gdan-
skie 1 poznanskie na ziemiach dawnych. Koleje waskotorowe z regular-
nym ruchem pociagéw zachowaly si¢ w szczatkowej formie tylko w 10
dawnych wojewodztwach. W 9 dalszych wojewddztwach udostepnia sie
je pasazerom w dni wolne od pracy, sezonowo lub na zamoéwienie, za
specjalna oplata.

Poréwnujac rozmieszczenie punktow obstugi ruchu kolejowego
w 1939 i 2000 r., tatwo zauwazy¢, ze nastapito zasadnicze ich przetaso-
wanie. Zmalata liczba stacji we wszystkich wojewddztwach zachodnich
i potnocnych. W 10 bylych wojewddztwach zamknigto ponad potowg
stacji normalnotorowych; w bytych wojewodztwach gorzowskim, lesz-
czynskim, stupskim i suwalskim pozostata zaledwie co trzecia.

Przeciwienstwem tego jest Polska centralna i wschodnia, gtownie
ziemie bylego zaboru rosyjskiego. Tutaj liczba stacji wzrastata nie tylko
w wyniku budowy nowych linii, ale w jeszcze wigkszym stopniu w wy-
niku zaggszczania stacji na istniejacych liniach, dzigki lokalnym inicja-
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tywom. Na przyklad migdzy Bialymstokiem i L.apami, na odcinku 23 km,
powstato az 7 przystankoéw posrednich dla ruchu podmiejskiego. Miedzy
Czeremcha 1 Hajnowka, gdzie na dtugosct 30 km budowniczowie linii
nie przewidzieli zadnej stacji, powstaly 4 przystanki posrednie. Migdzy
Siedlcami 1 Terespolem, na dtugosci 117 km, liczba stacji wzrosta z 6 do
26.

Dzigki tym inwestycjom liczba stacji kolejowych na liniach nor-
malnotorowych w bytych wojewddztwach bialskopodlaskim, biatostoc-
kim, chetmskim, piotrkowskim, radomskim, stedleckim 1 skierntewickim
wzrosta w przyblizentu dwukrotnie, a wzrost ten bylby jeszcze wigkszy,
gdyby nie nastgpowato w ostatnich latach zamykanie linii o stabej fre-
kwencji. Po okresie udostgpniania kolei wigkszej liczbie ludnosci wiej-
skiej widzimy obecnie tendencj¢ do ograniczania dostgpnosci i zmusza-
nia mieszkancéw do korzystania z transportu samochodowego lub do
rezygnacji z podrozy.

Pogarszanie si¢ dostgpnosct kolei dotyczy takze miast. Z obecnych
884 miast (stan w 2001 r.) az 716 (81%) uzyskalo w przeszlosci dojazd
linia normalnotorowa lub szerokotorowa. W tej liczbie jest 17 miast, kt6-
re znalazty si¢ przy nowych liniach kolejowych, zbudowanych po 1945 r.
(m. in. Dabrowa Bialostocka, Géra Kalwaria, Busko Zdr¢j, Staszow,
Potaniec, Bilgoraj, Kolbuszowa, Belchatow). Jako kryterium posiadania
dojazdu przyjgto odlegtos¢ do 5 km od najblizszej stacji kolejowej. Ko-
leje waskotorowe dotarty do 128 miast, ale w tej liczbie az 74 miasta
miaty réwnoczesnie stacje normalnotorowe, wige tylko 54 miasta (6,1%)
byly skazane wytacznie na kolej waskotorowa, z reguly powolniejsza,
mniej pojemna 1 nie zapewniajaca potaczen dtugodystansowych. Calko-
wicie pozbawionych kolei bylo 114 miast (12,9%), potozonych ponad 5
km od najblizszej stacji. Najwigcej takich miast byto na Podlasiu, Lu-
belszczyznte 1 Mazowszu. W granicach dawnych Niemiec byly to spora-
dyczne przypadki.

Powojenna redukcja sieci kolejowej pogorszyla ten stan. Dojazd
pociagami pasazerskimi normalnotorowymi utracilty 162 miasta (18,3%
ogo6lnej liczby miast), w tym wigkszo$¢ tych miast, ktore uzyskaty to
polaczenie po 1945 r. Koleje waskotorowe z regulamnym ruchem pasa-
zerskim obstuguja juz tylko 10 miast, w tym zaledwie 5 lezacych poza
siecig kolei normalnotorowych. Nieregularny ruch na kolejach waskoto-
rowych (pociagi turystyczne) dociera do dalszych 27 miast.

Redukcja czynnej sieci kolejowej pogorszyta tez dojazd do osrod-
kow administracyjnych. Sposroéd ogolnej liczby 316 siedzib powiatow
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(wraz z powiatami grodzkimi) poza siecig kolejowa od poczatku byto 17
miast, najwigcej w wojewddztwach mazowieckim i lubelskim. W wyniku
zamykania ruchu pasazerskiego dojazdu kolejowego pozbawionych zo-
stato dalszych 46 miast powiatowych, w tym tak duze, jak Jastrzgbie
Zdrdj, Lomza (do 1998 r. siedziba wojewodztwa), Betchatow, Polkowi-
ce, Srem, Staszow, Pultusk, Sokotéw Podlaski i Lubartéw.

Dojazd kolejowy utracito tez wiele uzdrowisk 1 popularnych o$rod-
kow turystycznych, m. in. Darfowo, Mielno, Polczyn Zdrgj, Migdzychéd,
Sierakéw, Wegorzewo, Olecko, Bialowieza, Sobotka, Szczawno Zdroj,
Karpacz i Swieradow Zdréj.

Regres ruchu

Obok dostepnosci stacji kolejowej dla pasazerow istotna jest takze
czestotliwosé ruchu pociagdw, tzn. ile razy w ciagu doby maja mozli-
wo$¢ wyjazdu. Im wigksza jest czgstotliwo$é, tym bardziej prawdopo-
dobne jest, ze ludzie bgda wybiera¢ kolej jako Srodek transportu, gdyz
znajda porg odjazdu dogodna dla swojej podrozy.

Aby pokazaé jako$¢ obstugi terenu przez kolej, obliczono liczbeg
odjazdow pociagow w typowym dniu roboczym dla wszystkich stacji
kolejowych w granicach Polski, rowniez w 1939 r. dzigki zachowaniu
niemieckiego rozktadu jazdy. Liczby odjazdow z poszczegdlnych stacji
sumowano wedtug podziatu administracyjnego z lat 1975-1998 i przed-
stawiono w tab. 5. Wyniki sa wypadkowa liczby stacji 1 liczby odjazdow
w ciagu doby, uwzgledniajq wigc dwa najwazniejsze czynniki charakte-
ryzujace poziom obstugi terenu przez kole;j.

Bardzo pouczajace jest zroznicowanie tego poziomu na terenie Pol-
ski 1 duze zmiany warto$ci w przedziatach czasowych lat 1939 — 1970 —
2000. Ogotem w obecnych granicach Polski odjezdzato w 1939 r. z 3929
stacji normalnotorowych ok. 57 tys. pociagdw w ciagu doby, a wiec
srednio 14,6 pociagdw z jednej stacji. Oznaczatoby to, ze na liniach ko-
lejowych kursowalo przecigtnie nieco ponad 7 par pociaggdéw na dobe.
W rzeczywistosci liczba pociagow byla wigksza, gdyz pociagi pospiesz-
ne zatrzymywaty si¢ na nielicznych stacjach.

W 1970 r. globalna liczba odjazdéw byta o 50% wigksza, co wyni-
kato zarowno z pewnego zwigkszenia liczby stacji, ale gtownie ze wzro-
stu ruchu pociagow, zwiagzanego m. in. z masowymi codziennymi dojaz-
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dami do pracy i szkél. Maksymalne warto$ci wykazywaty aglomeracje
miejskie, w tym zwlaszcza warszawska, na ktora przypadato ok. 15%
calego ruchu. Wysoka ruchliwoscia wyrdznialy si¢ takze aglomeracje
katowicka 1 gdanska, gdzie uruchomiono Szybka Kolej Miejska z duza
liczba przystankow.

Miegdzy 1970 i 2000 r. nastapit spadek ruchu pociagéw o ok. 20%,
znacznie mniejszy od spadku liczby pasazerow (por. tab. 1). Oznacza to,
ze pociagi sa obecnie mniej zapelnione i bardziej deficytowe, co jest
pretekstem do ich odwotywania 1 zawieszania ruchu na wielu liniach.
Spadek liczby pociagéw jest zreszta mniejszy od spadku liczby odjaz-
dow, gdyz zmniejsza si¢ liczbg pociagow osobowych, zatrzymujacych
si¢ na wszystkich stacjach, a zwigksza liczbe pociagdéw pospiesznych
i ekspresowych.

Interesujace jest zréznicowanie regionalne ruchu pociagdéw, znacz-
nie wigksze od zréznicowania w dtugosci linii kolejowych i liczbie stacji.
Suma odjazdow pociagow w dawnym wojewodztwie warszawskim jest
50 razy wigksza od sumy odjazdéw w ostatnim pod tym wzgledem wo-
jewodztwie zamojskim. Na 3 dawne wojewddztwa aglomeracyjne (war-
szawskie, gdanskie, katowickie) przypada 1/3 catego ruchu kolejowego
Polski, mierzonego liczbg odjazdéw ze stacji.

Poréwnanie 1939 i 2000 r. wykazuje podobne tendencje zmian, jak
w zakresie dlugosci linii i liczby stacji. Widoczny jest regres w woje-
wodztwach zachodnich i potnocnych, z wyjatkiem gdanskiego, 1 wzrost
w pozostatej czgsci kraju. Najbardziej zmalata intensywnos¢ ruchu po-
ciagdw w bytych wojewoddztwach suwalskim, zielonogoérskim, gorzow-
skim, jeleniogérskim, shupskim i legnickim. Spadek ruchu dotknal takze
wojewodztwa z wielkimi miastami — wroctawskie 1 szczecinskie.

Przyrost intensywno$ci ruchu miat miejsce w wigkszej liczbie wo-
Jjewodztw. Pod wzgledem wielko$ci przyrostu w poréwnaniu z 1939 r. na
czoto wysuwaja si¢ dawne wojewodztwa: gdanskie, siedleckie, skiernie-
wickie, radomskie, ostroteckie i bialskopodlaskie (wzrost czterokrotny
lub wigkszy), a nastgpnie byle wojewodztwa bialostockie, chelmskie,
ciechanowskie, kieleckie, koninskie, lubelskie 1 rzeszowskie (wzrost
trzykrotny). Ten przyrost wynika gltownie ze zwigkszenia liczby stacji.

Mimo tych tendencji wzrostowych w czesci wojewodztw ogolny
kierunek zmian wskazuje na regres w obstudze ludnosci. Zaostrzaja si¢
réznice w obstudze wigkszych miast i matych stacji wiejskich. Migdzy
gtéwnymi miastami kursuje coraz wigcej pociagdéw ekspresowych i Inter-
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City, na matych stacjach zatrzymuje si¢ coraz mniej pociggéw osobo-
wych.

Tab. 1. Wybrane dane o rozwoju transportu w Polsce

Najsilniejszy regres wykazuja koleje waskotorowe. W 1939 r.
przypadato na nie 10% sumy odjazdow pociagow ze wszystkich stacji,
jeszcze w 1970 r. ok. 6,6%, obecnie ich znaczenie komunikacyjne jest
znikome. Regularny ruch pasazerski utrzymuje si¢ tylko na kilku liniach,
na kilkunastu dalszych uruchamia si¢ w sezonie letnim lub w weekendy
oraz na zamowienie pociagi turystyczne. Przysztos¢ tych reliktowych
kolejek lezy w turystyce, powinno si¢ je obja¢ ochronag jako zabytki
techniki i wykorzystaé nie zlikwidowane jeszcze trasy dla podrdézy krajo-
znawczych.

Przewozy pasazerow Przewozy ladunkow Samochody
Lata w min w min ton w tys.
PKP PKS* Kolej Samochody [ osobowe cigzarowe**

1960 817 322 287 408 117 130
1970 1056 1355 382 862 479 274
1980 1 100 2 365 482 2168 2383 618
1990 790 2085 282 946 5261 1 045
1995 466 1132 225 1087 7517 1354
1999 396 1001 187 1 068 9283 1 683

* Bez komunikacji miejskiej, od 1990 r. transport zarobkowy ogdtem.

** Od 1990 r. wraz z samochodami ci¢zarowo-osobowymi.

Zroédto: Roczniki Statystyczne GUS.

Tab. 2. Rozw{) i regres sieci kolejowej na obecnym terytorium Polski

Dlugo$¢ linii normalno- i szerokotorowych na obecnym terytorium
Polski w tys. km
Lata P
, w tym na ziemiach dawnego zaboru
Ogodlem T T e
niemieckiego rosyjskiego austriackiego
1860 3,0 2,2 0,4 0,4
1880 8,6 6,3 1,6 0,7
1900 16,0 11,5 2,8 1,7
1920 21,8 15,9 4,0 1,9
1940 24,1 16,9 5,2 2,0
1960 23,2 15,4 5,7 2,1
1980 24,4 15,4 6,7 2,3
1999 21,9 13,2 6,5 2,2
2000* 15,3 8,7 4,9 1,7

* Dhugosé linii z ruchem pasazerskim wedtug Sieciowego Rozktadu Jazdy Pociagow
2000/2001, ze zmianami ogloszonymi do 23.11.2000.
Zrédio: Obliczenia wlasne.
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Tab. 3. Sie¢ kolejowa Polski wedlug podziahi administracyjnego z 1998 r.

Stacje i przystanki kolejowe

Linie normalnotorowe w km

Linie waskotorowe w km

Wojewodztwa ogolem z ruchem pasa- |ogélem z ruchem pasa-
Zerskim* zerskim*
w 1998 r km % w1998 r |stalym | Innym**
warszawskie 482 349 72 19 - -
bialskopodlaskie 220 105 48 - - -
bialostockie 559 371 66 - - -
bielskie 396 388 98 - - -
bydgoskie 886 724 82 30 - 12
chelmskie 157 125 80 - - -
ciechanowskie 235 235 100 80 - 80
czgstochowskie 531 496 93 - - -
elblaskie 468 340 73 - - -
gdaiskie 764 439 57 - - -
gorzowskie 715 298 42 - - -
Jjeleniogorskie 602 290 48 - - -
kaliskie 431 373 87 43 3 36
katowickie 1 342 763 57 39 - -
kieleckie 589 414 70 - - 31
koninskie 172 158 92 147 8 95
koszaliniskie 539 381 71 59 30 -
krakowskie 234 158 68 - - -
kro$nienskie 209 208 99 - - -
legnickie 491 259 53 - - -
leszczynskie 333 243 73 12 12 -
lubelskie 269 203 75 38 - 38
lomzyiskie 176 86 49 - - -
lodzkie 152 132 87 - - -
nowosadeckie 280 280 100 - - -
olsztynskie 748 558 75 - - -
opolskie 902 541 60 - - -
ostrolgckie 265 168 63 15 - 15
pilskie 540 357 66 - - -
piotrkowskie 317 276 87 - - -
plockie 229 181 79 19 25 -
poznariskie 840 543 65 63 19 13
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Ciag dalszy tab. 3.

przemyskie 215 165 77 42 - 42
radomskie 296 230 78 51 - 51
rzeszowskie 218 180 83 4 - 4
siedleckie 460 362 79 - - -
sieradzkie 231 218 94 - - -
skierniewickie 281 270 96 49 49 -
slupskie 370 279 75 - - -
suwalskie 455 269 59 48 38 10
szczecinskie 671 530 79 203 44 41
tarnobrzeskie 457 235 51 - - -
tarnowskie 192 144 75 - - -
torunskie 484 323 67 - - -
walbrzyskie 553 370 67 - - .
wloclawskie 173 144 83 136 2 48
wroclawskie 694 438 69 - - -
zamojskie 362 217 60 - - -
zielonogoérskie 828 521 63 - - -
POLSKA 22113 15337 |69 1 097 230 535

* Wedlug Sieciowego Rozktadu Jazdy Pociagéw 2000/2001, ze zmianami ogloszonymi

do 23.11.2000.

** Sezonowym, weekendowym, w dni imprez lub na zaméwienie.

Tab. 4. Zmiany liczby stacji kolejowych migdzy 1939 r. a 2000 r. wg podziatu

administracyjnego z 1998 r.

Stacje i przystanki kolejowe
Wojewodztwo normalnotorowe Waskotorowe

1939 1970 2000 1939 1970 2000
warszawskie 102 125 117 75 51 n
bialskopodlaskie |12 20 21 14 14 -
bialostockie 37 72 64 - - -
bielskie 80 96 105 - - -
bydgoskie 164 182 114 62 16 n
chelmskie 12 18 20 - - -
ciechanowskie 29 35 44 16 38 n
czestochowskie 61 76 67 2 3 -
elblgskie 94 72 60 64 74 -
gdanskie 162 177 100 24 25 -
gorzowskie 165 136 53 1 - -
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Ciag dalszy tab. 4.

jeleniogoérskie 145 118 55 7 - -
kaliskie 71 80 60 42 51 2
katowickie 197 242 187 16 9 -
kieleckie 49 72 77 41 51 n
koninskie 20 23 21 63 49 2
koszalinskie 104 99 62 103 31 7
krakowskie 43 51 43 8 9 -
krosnienskie 39 45 52 7 - -
legnickie 119 99 46 - - -
leszczynskie 98 88 35 7 16 8
lubelskie 31 45 43 7 9 n
lomzynskie 15 24 15 15 17 -
lodzkie 14 25 25 3 5 -
nowosgdeckie 61 70 76 - - -
olsztynskie 152 122 82 60 7 -
opolskie 201 188 99 - - -
ostroleckie 25 40 31 21 23 n
pilskie 134 115 60 19 18 -
piotrkowskie 22 42 40 9 9 -
plockie 17 29 27 12 19 10
poznaiiskie 152 153 98 79 54 11
przemyskie 25 31 30 11 9 n
radomskie 22 39 45 13 18 n
rzeszowskie 29 47 44 1 1 n
siedleckie 34 65 69 - - -
sieradzkie 19 29 32 6 9 -
skierniewickie 19 40 42 16 18 15
slupskie 142 75 46 - - -
suwalskie 119 75 41 43 23 15
szczecinskie 217 162 112 119 73 13
tarnobrzeskie 25 41 46 7 8 -
tarnowskie 31 40 27 1 - -
torunskie 116 114 51 - - -
walbrzyskie 139 137 77 - - -
wloclawskie 17 25 24 37 44 1
wroclawskie 143 118 96 46 28 -
zamojskie 20 29 33 20 26 -
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Ciag dalszy tab. 4.
zielonogorskie 190 163 75 - - -
polska 3929 4009 2889 1097 855 84

Objasnienie: n — stacje obstugiwane nieregularnie.

Zrodta: Rozklady jazdy z 1939, 1970 i 2000/2001 r. (ze zmianami ogloszonymi do

23.11.2000). Obliczenia wiasne.

Tab. 5. Zmiany w obstudze terenu przez kolej migdzy 1939 r. a 2000 r. wg
podziatu administracyjnego z 1998 r.

Liczba odjazdéw pociagéw ze wszystkich stacji w ciaggu doby w
L. dniu roboczym
Wojewodztwo Linie normalnotorowe Linie waskotorowe
1939 1970 2000 1939 1970 2000
warszawskie 7034 12939 9191 1253 1095 -
bialskopodlaskie | 89 282 431 52 60 -
bialostockie 321 1192 1005 - - -
bielskie 1187 2540 2575 - - -
bydgoskie 1478 2669 2120 413 71 -
chelmskie 99 27 320 - - -
ciechanowskie 240 549 815 51 169 -
czgstochowskie | 678 1712 1561 6 20 -
elblaskie 1215 1020 897 250 467 -
gdanskie 1863 8733 7390 183 150 -
gorzowskie 2005 1326 673 5 - -
jeleniogorskie 2457 1434 798 75 - -
kaliskie 607 1330 862 110 458 26
katowickie 5495 8366 6565 141 96 -
kieleckie 599 1460 1728 181 331 -
Koninskie 112 370 359 320 366 3
koszalinskie 1105 935 859 515 135 36
krakowskie 830 1794 2291 30 34 -
kros$nienskie 349 775 739 12 - -
legnickie 1592 1124 709 - - -
leszczynskie 759 1204 605 19 158 94
lubelskie 285 794 1005 60 73 e
lomzynskie 95 326 273 61 40 -
lodzkie 353 1178 655 5 63 -
nowosgdeckie 666 1133 1401 - - -
olsztynskie 1780 1451 1147 239 22 -
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Ciag dalszy tab. 5.

opolskie 3099 3104 1798 - - -
ostroleckie 222 888 916 94 60 -
pilskie 1281 1271 828 72 80 -
piotrkowskie 400 1123 823 64 80 -
plockie 181 525 461 51 236 78
poznarnskie 1778 2721 2164 328 301 70
przemyskie 281 612 598 46 9 -
radomskie 217 651 1030 72 167 -
rzeszowskie 305 1051 919 4 - -
siedleckie 364 1547 1694 - - -
sieradzkie 183 709 525 22 69 -
skierniewickie 287 1679 1372 97 112 93
slupskie 1405 806 624 - - -
suwalskie 1129 783 292 162 159 69
szczecinskie 3172 2498 1933 661 292 48
tarnobrzeskie 261 640 738 20 32 -
tarnowskie 421 920 855 1 2 -
torunskie 1109 1770 1055 - - -
walbrzyskie 2353 1850 1200 - - -
wloclawskie 223 474 477 360 335 -
wroclawskie 2816 1931 1814 259 238 -
zamojskie 130 208 184 96 178 -
zielonogorskie | 2303 1913 826 - - -
POLSKA 57213 86547 70100 6390 6158 517

Zrédha: Rozktady jazdy kolei z 1939, 1970 i 2000/2001 r. (ze zmianami ogtoszonymi do
23.11.2000). Obliczenia wtasne.

SUMMARY

SPATIAL REGRESS OF POLISH RAILWAY
NETWORK

The paper describes changes in the railway network on the present terri-
tory of Poland between 1939 and 2000. Most of the system came into being in
the 19" century when the territory of Poland was within the borders of Ger-
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many, Russia and Austria. There was a dense system with a big number
of stations on the area belonging to Germany, whereas a sparse system of main
tracks with a small number of distant stations came into being on the area
of Russia. In the interwar period the independent Polish State tried to equalise
the disproportion by building new tracks in the regions deprived of railways.

In 1945 the Polish borders changed. Poland took over large territories
previously belonging to Germany. The dense railway network on the lands was
much destroyed; the Russian army dismantled rails of many tracks. As the result
of post-war reconstruction and expansion the disproportion between the former
German and Russian territories was reduced. In the 1970s construction of new
railways was finished. Development of car transport caused a decrease
in railway transport. Secondary tracks came to be closed. The process intensi-
fied after 1989 as the result of market economy.

The railway tracks and the number of trains are being reduced mainly
in western and northern provinces. Accessibility of railways has improved on
the rest of the Polish territory due to building of new stations on the existing
tracks. Thanks to this the spatial disproportion in the railway system is de-
creasing. Narrow-gauge railways have undergone the biggest regress. The ma-
jority of them have been liquidated; tourist trains have been launched on the
remaining tracks.

Charts show occurrence of the phenomena as per division into 49 prov-
inces, as of the status until 1998. Chart 3 shows the statistical length
of the railway system in 1998 and actually operated in passenger transport
in 2000. Chart 4 presents dislocation of railway stations in operation in 3 time
sections. Chart 5 depicts traffic intensity by measuring total departures of pas-
senger trains from all stations on a working day. The last measure will illustrate
best the spatial differentiation in railway service for the population in Poland.
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ANALIZA WYPLYWU WYBRANYCH CZYNNIKOW
NA WYPADKOWOSC DROGOWA W EUROPIE

Wstep

W literaturze przedmiotu jest wiele opracowan poswigconych eko-
nomicznym 1 przestrzennym aspektom transportu kotowego. Rownie
wiele, jesli nie wigcej jest publikacji dedykowanych osobom poszkodo-
wanym w wypadkach drogowych. Niniejsza praca jest proba polaczenia
tych dwoch stanowisk: ekonomiczno—przestrzennego z medycznym, a jej
celem jest analiza wplywu wybranych czynnikéw na wypadkowosé
w transporcie kotowym w rozwinigtych gospodarczo panstwach europej-
skich.

(1) Transport kotowy jest jednym z kot napgdowych wspotczesnej
gospodarki; (2) samochdd (rzadziej motocykl) zapewniaja cztowiekowi
duza mobilnos¢ 1 poczucie wolnosci; (3) dzigki samochodom nie musimy
mieszka¢ w zdehumanizowanych blokowiskach, zamiast tego mozemy
przeprowadzi¢ si¢ na tereny podmiejskie — te 1 inne truizmy sa prawda,
lecz prawda jest rowniez to, ze rozwdj motoryzacji to koszty, koszty kté-
re musimy ptaci¢. Gwaltowny rozwoj transportu kotowego spowodowat
migdzy innymi wzrost degradacji $rodowiska (por. J. M. Hunter, 1976)
oraz zmienit styl zycia cztowieka — efektem jest wzrost r6znorakich cho-
rob cywilizacyjnych. Transport kotowy jest rodwniez przyczyna wypad-
kow, ktorych nastgpstwem jest duza liczba zgondw 1 jeszcze wigksza
liczby uszkodzen ciala (najczg$ciej sa to obrazenia narzadéw ruchu
1 glowy, a ich szpitalne leczenie odznacza si¢ znacznym odsetkiem powi-
ktan i duza $miertelnoscia, nie wspominajac o kosztach leczenia). Spo-
srod spotecznych skutkéw wypadkdéw na pierwsze miejsce wysuwajg sig
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wypadki dotykajace dzieci (por. J. Dzielicki 1 inni, 1996) oraz kobiety
cigzarne, w ktérych przypadku ponad potoweg wszystkich wypadkéw
stanowig wilasnie kolizje komunikacyjne (K. Ulman. i inni, 1990). Czgsto
niedostrzeganym, a pociagajacym za soba duze koszty spoteczne i eko-
nomiczne sg odlegte nastgpstwa wypadkoéw drogowych, przejawiajace
sig najczesciej pod postacia (J. Lipinski i inni, 1991): boli w obre¢bie kon-
czyn, obrzekow konczyn, boléw glowy, ograniczenia sprawnosci rucho-
wej oraz poczuciem lgku 1 niepewnosci.

Stad postanowiono przyjrze¢ si¢ zwigzkom pomigdzy wypadkami
a bardziej prawdopodobnymi czynnikami wyplywajacymi na ich nasile-
nie. Praca sklada si¢ z dwoch czgsci: w pierwszej zostanie przedstawione
natgzenie wypadkow drogowych oraz rannych w tych wypadkach
w rozwinigtych gospodarczo panstwach europejskich (kraje Unii Euro-
pejskiej, EFTA 1 CEFTA —oczywiscie te, dla ktérych udato si¢ zebrad
dane), w drugiej czgéci na przykladzie wybranych krajow zostang zanali-
zowane zwiazki przestrzenne pomi¢dzy mozliwymi czynnikami wply-
wajacymi na wielko$¢ wypadkéw a samg wypadkowoscia drogowa. Za-
sigg czasowy opracowania to rok 1997, w paru przypadkach wzieto do
analizy wczesniejsze o 1-2 lata dane.

Wypadki i ranni w wypadkach

Wypadkowos$¢ kotowa [liczona na 1 tys. obywateli] w 1997 r.
w panstwach Unii Europejskiej (liczonych bez Luksemburga), EFTA
(liczonych bez Islandii) oraz CEFTA wahata si¢ od 0,39 w Rumunii do
5,01 w Portugalii. Jak mozna si¢ tego bylo spodziewa¢ najgorsza sytu-
acja (ryc. 1.) panuje w duzej czgsci wysoko rozwinigtych gospodarczo
panstw Europejskiego Obszaru Gospodarczego (Austria, Belgia, Niemcy,
Wielka Brytania, Wlochy) 1 Szwajcarii. Natomiast novum jest wysoka
wzgledna wypadkowo$¢ w jednym ze stabiej rozwinigtych panstw Unii
Europejskiej jakim jest Portugalia oraz w Stowenii, ktora wprawdzie jest
najwyzej rozwinig¢tym ekonomicznie krajem CEFT-y, lecz swoim po-
ziomem rozwoju ustepuje znacznie wigkszosci panstw Unii.

Podobnie jak wypadkowosci wzglednej ksztalttuje si¢ rozktad prze-
strzenny ilosci rannych w wypadkach kolowych [na 1 tys. obywateli].
Ponownie najlepszym wspolczynnikiem charakteryzuje si¢ Rumunia
(0,33), natomiast najgorszym Belgia (6,81). Male réznice pomigdzy roz-
ktadem przestrzennym obu zjawisk $wiadcza o zblizonej liczbie oséb
przebywajacych w pojazdach kotowych (gtéwnie samochodach osobo-
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Analiza relacji migdzy wypadkowoscia a zmiennymi objasniajacymi

Zmienng analizowana jest ilo§¢ wypadkoéw w transporcie kotowym
[liczona na 1 tys. obywateli]. Natomiast zmienne objasniajace naleza do

czterech grup:

Ilos¢ i jakosc¢ infrastruktury techniczne;j:

1. Gestosé drog kotowych uzytkowanych [w km na 100 km?].

2. Udziat autostrad w catosci drog kotowych uzytkowanych [w promi-
lach].

Natgzenia ruchu:
3. Obcigzenie drog kotowych potokami towarowymi [w mln tonokilo-

metréw fadunkow na 100 km drég kotowych uzytkowanych].

los¢ pojazdow:
4. Hlos¢ samochodéw osobowych [na 10 tys. obywateli].

Kultura drogowa uzytkownikoéw drég:
5. Hlos¢ wypadkow, ktorych przyczyna byta nietrzezwos$¢ [na 1 tys.
obywateli].

Do analizy wzigto kraje reprezentujace wszystkie cztery giowne
czgsci analizowanego obszaru: Europe Potnocng (Szwecja), Europe Po-
tudniowa (Hiszpania 1 Portugalia), Europg Zachodnia (Austria, Niderlan-
dy, Niemcy, Wielka Brytania) i Srodkowo—Wschodnig (Czechy, Polska,
Rumunia 1 Wegry). W analizie wykorzystano wykresy rozrzutu i wspot-
czynniki korelacji T Kendalla (D. K. Hildebrand, 1986).

Zwiazki pomigdzy wypadkowosciag a gestoscig drog kotowych
(ryc. 2.) pozornie wydajq si¢ by¢ niskie (wsp. korelacji T Kendalla réwny
tylko 0,20). Lecz po wyeliminowaniu Niderlandéw, ktére z powodu spe-
cyfiki uksztaltowania 1 zagospodarowania obszaru (znaczny odsetek po-
lderéw, ktore wymagaja bardzo gestej sieci drég niezbgdnych do monito-
rowania ich zabezpieczenia przed powodzia oraz osadnictwo rozproszo-
ne) posiadaja wyjatkowo duza gestos¢ drog kotowych — zwigzki pomig-
dzy wypadkowoscig a ggstoscig drog kotowych staja si¢ wyrazniejsze
(wsp. korelacji T Kendalla réwny 0,42; a wigc korelacja przecigtna). Po
odrzuceniu Niderlandow zaznacza si¢ wyrazna prawidtowo$¢ polegajaca
na towarzyszeniu zwigkszonej wypadkowosci duzej ggstosci drog. Spo-
$rod analizowanych panstw krajem niezbyt pasujacym do tej prawidto-
wosci zdaje sig by¢ Portugalia o duzej wypadkowosci i przecigtnej gegsto-
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$ci drog, lecz w tym przypadku trudno jest znalez¢ tak oczywiste uzasad-
nienie jak w przypadku Niderlandéw.

Ryc. 2.
Zwiazki migdzy wypadkowoscia a gestoscia drog w wybranych panstwach Eu-
ropejskiego Obszaru Gospodarczego i CEFTA w 1997 r.
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Podobnie jak przy poprzedniej analizie, tak réwniez przy poréw-
nywaniu zaleznosci pomigdzy wypadkowoscig a jako$cig drog (mierzong
promilem autostrad) (ryc.3.) wydaje sig, ze zwiazki sa stabe
(wsp. korelacji t Kendalla ponownie réwny tylko 0,20). Lecz réwniez
i tu mamy sytuacje nietypowe. Pierwsza jest Hiszpania o bardzo wyso-
kim promilu udziatu autostrad w catoséci uzytkowanych drog kotowych
(47,61%0), lecz tak duzy udzial autostrad wynika w tym przypadku nie
z ich dhugosci lecz z relatywnie matej dhugosci drog kotowych. Drugim
nietypowym krajem sa Niderlandy — tu z kolei udziat autostrad jest bar-
dzo niski, co dla odmiany wynika (ze wspomnianej) bardzo wysokiej
gestosci bedacych w uzytkowaniu drég kotowych. Po wytaczeniu z ana-
lizowanego zbioru tych dwoch panstw zwigzek pomigdzy wypadkowo-
$cig a jakoS$cig drog (wyznaczona promilem dtugo$ci autostrad w catosci
drog kotowych) staje si¢ duzo wyrazniejszy (wsp. korelacji T Kendalla
réwny 0,50).
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Ryc. 3.
Zwiazki migdzy wypadkowoscia a jakoscig drég w wybranych panstwach Eu-
ropejskiego Obszaru Gospodarczego i CEFTA w 1997 r.
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Sposrod wszystkich analizowanych zaleznosci zwigzki pomigdzy
wypadkowoscia a obcigzeniem drog (liczonym w min tonokilometrow
przewiezionych tadunkéw na 100 km drog kotowych bedacych w uzyt-
kowaniu) (ryc.4.) wydaja si¢ by¢ najbardziej nikte (wsp. korelacji
T Kendalla réwny zaledwie 0,13). Lecz tu rGwniez w analizowanym zbio-
rze panstw pojawia si¢ nietypowa sytuacja, ktéra ma miejsce w Hiszpanii
charakteryzujacej si¢ sredniag wypadkowos$cig przy bardzo duzym obcia-
zeniu drog (co jak wiadomo wynika z ich relatywnie malej ggstosci).
Jezeli by pomina¢ w analzie przypadek Hiszpanii to zalezno$¢ staje sig
minimalnie wyrazniejsza (osiagajac wsp. korelacji 1 Kendalla réwny
0,15). Mozna zatem stwierdzi¢, ze wbrew pierwotnym oczekiwaniom —
zwigkszanie nat¢zenia kolowego ruchu towarowego nie wptywa znacza-
co na wzrost wypadkowosci w rozwinigtych gospodarczo panstwach
europejskich.

Tak jak nalezato si¢ tego spodziewac istnieje duza zalezno$¢ po-
migdzy wypadkowos$cia a iloScia samochodow osobowych (ryc.5.)
(wsp. korelacji T Kendalla réwny 0,45). Lepsza sytuacja (tzn. relatywnie
mato wypadkéw w stosunku do ilo$ci uzytkowanych samochodéw oso-
bowych) wystepuje w Holandii i Szwecji, natomiast bardzo zta w Portu-
galii (wysoka wypadkowos¢ przy przecigtnej liczbie samochodéw oso-
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bowych). Po odliczeniu Portugalii zalezno§¢ migdzy wypadkowoscia
a iloscig samochodow robi sig jeszcze wyrazniejsza (wsp. korelacji
1 Kendalla osiaga 0,64).

Ryc. 4.
Zwiazki migdzy wypadkowoscia a obciazeniem drég w wybranych panstwach
Europejskiego Obszaru Gospodarczego i CEFTA w 1997 r.
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Ryc. 5.

Zwiazki migdzy wypadkowoscia a iloScia samochodow osobowych
w wybranych panstwach Europejskiego Obszaru Gospodarczego i CEFTA
w1997 r.
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Korelacja migdzy wypadkowoscia a wypadkowos$cia spowodowana
nietrzezwoscia (mierzona liczba wypadkow spowodowanych nietrzezwo-
$ciag na 1000 obywateli) (ryc. 6.) jest nizsza, niz nalezatoby sig spodzie-
waé (wsp. korelacji T Kendalla rowny 0,35). Natomiast zastanawiajacy
jest fakt, ze w przodujacych panstwach CEFT—y (Polska, Czechy, Wg-
gry) jest notowana wysoka liczba wypadkéw spowodowanych nietrzez-
woscig wzgledem ogodlnej liczby wypadkow — zdaje sig to $§wiadczy¢
o bardzo niskiej kulturze drogowej kierowcow w tych panstwach. Jesli
dodatkowo do tych krajow doliczy¢ Niemcy 1 Austrig to okazuje sig, ze
kierowcy z Europy Srodkowej (niezaleznie od poziomu rozwoju gospo-
darczego panstwa, ktorego sa obywatelami) maja relatywnie duze pro-
blemy z trzezwo$cia za kierownica.

Ryc. 6.

Zwiazki miedzy wypadkowoscia ogétem a wypadkowoscia wynikajaca z nie-
trzezwosci w wybranych panstwach Europejskiego Obszaru Gospodarczego
i CEFTA w 1997 r.
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Whioski

Jak przewidywano, najwigksza drogowa wypadkowoscia wzgledng
1 wzgledng liczba rannych w wypadkach kotowych odznaczaja sig¢ naj-
wyzej rozwinigte panstwa Unii Europejskiej i Szwajcaria, wyjatkiem od
tej reguty sg Portugalia 1 Stowenia. Silne potwierdzenie uzyskato przeko-
nanie o zwiazkach pomigdzy wypadkami drogowymi a iloscia samocho-
dow, natomiast zdaja si¢ wystgpowac duzo stabsze zwiazki miedzy wy-
padkowoscig a jakoscig drog (by¢ moze nalezato uzy¢ tu innego mierni-
ka) oraz migdzy wypadkowoscia a nietrzezwoS$cig kierowcéw (jest to
zupelne zaskoczenie, by¢ moze przyczyna tkwi w odmiennosci kodek-
sow drogowych okresdlajacych prog trzezwosci w poszczeg6lnych kra-
jach). Na podstawie przeprowadzonej analizy mozna stwierdzi¢ stabe
zwiazki miedzy wypadkowoscig a ggstosScig drog kotowych oraz migdzy
wypadkowoscig w obcigzeniem drog (chociaz w tym przypadku przed
ostatecznym odrzuceniem nalezaloby przeanalizowaé zalezno$¢ migdzy
wypadkowoscig a kotowym ruchem pasazerskim, niestety te dane sg du-
Zo mniej wiarygodne 1 kompletne).
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SUMMARY

ANALYSIS OF EFFECT OF SELECTED FACTORS
ON ROAD ACCIDENTS IN EUROPE

The purpose of the paper is presentation of the spatial distribution of road
accidents and the injured in such accidents, as well as an analysis of the rela-
tionship between the spatial differentiation of road accidents and most probable
factors affecting their intensity. The spatial range of the paper covers selected
countries of the European Union, EFTA and CEFTA; the time range — the year
1997 (in a few cases 1-2-year earlier data have been analysed). As it was to be
foreseen, the Author has found out that the highest number of road accidents
(calculated per 1,000 citizens) and the number of the injured in road accidents
(also calculated per 1,000 citizens) occurred in the most developed countries
of the European Union and Switzerland, with exception from the rule in case
of Portugal and Slovenia. A conviction was strongly confirmed that there are
connections between road accidents and the number of cars (per 10,000 citi-
zens), but there seem to be much weaker connections between the number
of accidents and the quality of roads (measured by the ratio per mile
of the share of motorways in the total of used roads) and between the number
of accidents and insobriety of drivers (counted by the ratio of the number
of road accidents whose perpetrators were drunken persons per 1,000 citizens);
the latter was surprising and the reason may be in differences found in traffic
codes specifying the threshold of sobriety in individual countries. Based on the
analysis weak connections between the number of accidents and density
of vehicle roads were found (calculated in kilometres of roads per 100 sq. km)
and between the number of accidents and the load of roads (calculated
in millions of ton-kilometers of loads per 100 km of vehicle roads).



MARIA MICHALOWSKA
Akademia Ekonomiczna
Katowice

DZIALALNOSC GRANICZNYCH STACJI
KOLEJOWYCH W ASPEKCIE USPRAWNIANIA
MIEDZYNARODOWEJ WYMIANY TOWAROWEJ

Handel zagraniczny jest nos$nikiem realokacji zasobow w skali
swiatowej. Z punktu widzenia przemian strukturalnych w gospodarce,
wielkiego znaczenia nabiera problem usprawnienia rozwoju migdzynaro-
dowej wymiany towarowej oraz usuwania wszelkich przeszkéd stano-
wiacych barierg dla przeptywu towardéw 1 ustug. Jednocze$nie poszcze-
golne panstwa, a takze ugrupowania integracyjne wprowadzaja ograni-
czenia dla wolnego handlu ze wzgledu na realizacjg swoich strategii go-
spodarczych, politycznych i1 spotecznych. Urzeczywistnieniu ich stuza
instrumenty polityki handlowej, ktore wptywaja na strukturg i1 kierunki
obrotu towarowego z zagranica. Cla, okreslane mianem narzedzi taryfo-
wych, sg historycznie najstarszym $rodkiem interwencji rzadu w sferze
handlu zagranicznego. Skutki decyzji w sprawach celnych majg bezpo-
sredni wplyw na zachowania podmiotow uczestniczacych w wymianie,
a mianowicie importeroéw, eksporteréw, przewoznikoéw oraz spedytorow.

Przedmiotem wymiany migdzynarodowej realizowanej transportem
samochodowym, kolejowym, lotniczym lub morskim sg towary majace
rozne pochodzenie, wlasciwosci i przeznaczenie. Podlegaja one kontroli
granicznej zgodnie z obowiazujacymi przepisami.

W transporcie kolejowym tadunki migdzynarodowego obrotu towa-
rowego sa przewozone napodstawie migdzynarodowych kolejowych
listow przewozowych w oparciu o Konwencj¢ o migdzynarodowym
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przewozie kolejami COTIF P oraz Umowe o migdzynarodowej kolejo-
wej komunikacji towarowej SMGS 2 Graniczna odprawa tadunkow,
terminologicznie, oznacza poddanie przesyiki, wraz z uzytym taborem
przewozowym, wszystkim przepisom danego panstwa, ktére majg zasto-
sowanie przy eksporcie, tranzycie oraz przy imporcie towaréw, a zatem
obejmuje operacje kontroli granicznej taboru kolejowego i przewozonych
tadunkow oraz operacje odprawy celnej z ewentualna kontrola fitosani-
tarng, weterynaryjng albo, przy niektorych towarach rolno-spozywczych,
urzgdowa kontrolg standaryzacyjna. Z pojgciem granicznej odprawy ta-
dunkéw zwigzana jest ich obstuga spedycyjna oraz badanie dokumentow
przewozowych i celnych. Podstawowe prawne regulacje w tym zakresie
zawarte s3 w przepisach ustaw o ochronie granicy panstwowej oraz
o Strazy Granicznej z dnia 12 pazdziernika 1990 r. ?, a takze w postano-
wieniach ustawy Kodeks celny z dnia 9 stycznia 1997 r. ¥, a ponadto
w postanowieniach Migdzynarodowej Konwencji o sprawie harmonizacji
kontroli towarow na granicach, sporzadzonej w Genewie 21 pazdziernika
1982r.%

Operacje granicznej odprawy fadunkow w transporcie kolejowym
dokonywane sg na stacjach wyznaczonych do obstugi migdzynarodowe-
go obroty towarowego, zwykle usytuowanych w poblizu granicy pan-
stwowej. Stacje graniczne przeznaczone sa do przyjmowania i przekazy-
wania wagondw w stanie fadownym i préznym przez kolej jednego pan-
stwa kolejom panstwa sgsiedniego. Przekazywanie wagonow poza grani-
cg panstwa wymaga wykonania wielu czynnosci charakterystycznych
tylko dla stacji granicznych, a zwlaszcza czynnosci kontroli granicznej
1 celnej, kontroli weterynaryjnej i fitosanitarnej, przetadunku z wagonow
jednego zarzadu kolejowego do wagondéw innego zarzadu kolejowego
itp. Stacja graniczna jako stacja krancowa kolei danego panstwa prowa-
dzi doktadng ewidencj¢ wagonow, przyboréow tadunkowych, kontenerow,
palet i innych dobr materialnych przekazywanych za granicg i otrzymy-

Y COTIF - Convention relative aux transports internationaux ferroviaires, Dz.U. 1985,
nr 34, poz. 158

? SMGS - Sogtaszenie o miezdunarodnom gruzowom soobszczenii, Dziennik Taryf
i Zarzqdzen Komunikacyjnych, 1974, poz. 81.

Y Dz. U. 1990, nr 78, poz. 461, 462

Y Dz. U. 1997, nr 23, poz. 117 z péZn. zmianami

%) Konwencja weszla w zycie na obszarze RP 6 marca 1997 r, a o§wiadczenie rzadowe
w tej sprawie ogloszone zostato 21 grudnia 1999 r, Dz. U. 1999, nr 103, poz. 1190
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wanych z zagranicy. Materialy ewidencyjne umozliwiaja prowadzenie
rozliczen migdzy sasiednimi zarzadami kolejowymi z tytutu pracy prze-
wozowe] wykonywanej na stacji granicznej oraz pozwalaja na ustalenie
ilo$ci taboru znajdujacego si¢ poza granica. Stanowia tez dokumentacjg
wyjSciowq przy rozstrzyganiu sporéw ireklamacji dotyczacych przekro-
czenia terminu dostawy tadunkéw 1 badania nieprawidlowosci przewo-
zowych.

Stacje graniczne s3 rOwniez stacjami krancowymi dla pociagdéw
przybywajacych z glebi kraju 1 dla pociggdéw przybywajacych z zagrani-
cy. Z tych wzgledow czgsto lokalizuje si¢ przy nich lokomotywownie,
urzadzenia wagowe, a takze punkty obstugi technicznej oraz handlowych
ogledzin wagonow.

Kontrola fadunku przewozonego przez granicg panstwowa moze
by¢ dokonana w czasie przewozu $rodkiem transportowym, a takze pod-
czas innych czynnosci technologicznych procesu transportowego. Celem
jest sprawdzenie tozsamosci przewozonego ladunku oraz wiasciwosci
dokumentéw obrotu towarowego, niezbednych w trakcie migdzynarodo-
wego przewozu. Kontrola jest dokonywana w obecnosci przewoznika lub
spedytora, a w przypadku natozonych zamkni¢¢ celnych, réwniez przy
udziale przedstawiciela organu celnego. Wynik kontroli granicznej po-
dawany jest w postaci pisemnej decyzji granicznej placowki kontroli
Strazy Granicznej zawierajacej takze krotkie jej uzasadnienie.

Kontrola graniczna taboru kolejowego i przewozonego tadunku
dokonywana jest na wyznaczonych torach stacyjnych w okresie poprze-
dzajacym wyjazd pociagu za granicg panstwowa lub bezposrednio po
wjezdzie pociagu z przesytkami z zagranicy. Obowiazuje przy tym zasa-
da, ze pociag zgtoszony do kontroli granicznej nie moze zmienia¢ miej-
sca postoju bez zezwolenia organéw kontroli granicznej oraz organow
celnych. Ponadto z przepiséw ustawy o ochronie granicy wynika, ze
kontrola moze by¢ takze przeprowadzona z zastosowaniem urzadzen
technicznych oraz pséow shuzbowych. Dotyczy to réwniez przewozu
ewentualnych odpadéw i szkodliwych substancji chemicznych, materia-
tow promieniotwoérczych, oraz narkotykoéw i substancji psychotropo-
wych. Kontrole te przeprowadzane sa przez upowaznione do tego orga-
ny. W wypadku ujawnienia takich substancji, organy Strazy Graniczne)
podejmuja decyzjg o zakazie przyjecia przesyltki przez PKP od zagra-
nicznej kolei. :Po zakonczeniu kontroli granicznej pociagu z prze-
sytkami, odbywa si¢ rdwniez zewngtrzna kontrola celna taboru kolejo-
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wego 1 tadunkow oraz kontrola migdzynarodowych dokumentéw kolejo-
wych.

Obstuga spedycyjna tadunkoéw rozpoczyna si¢ po przekazaniu do
jednostek spedycyjnych dokumentoéw przewozowych, stanowiacych pod-
stawe do podjgcia odpowiedniego rodzaju obstugi spedycyjno-celnej tych
przesylek, stosownie do posiadanych zlecen 1 upowaznien podmiotow
migdzynarodowego obrotu towarowego. Zlecenia spedycyjne okreslaja
bowiem rodzaj czynnosci, ktore spedytor powinien wykonaé przy prze-
sylce migdzynarodowej w czasie jej pobytu na stacji granicznej, aby
przygotowac sprawny przebieg granicznej odprawy tadunku. Mogg to
by¢, migdzy innymi, takie ustugi jak: odbior przybytej przesytki, przy-
gotowanie 1 wypelnienie nowego listu przewozowego wraz z zalaczni-
kami w celu dalszego przekazania tadunku, sporzadzenie wniosku
0 wszczecie postgpowania w eksporcie (imporcie) przesyiki, ztozenie
celnego zabezpieczenia materialnego, udziat w czynno$ciach zwiazanych
z odprawa celng oraz dalsza wysyltka tadunku, powiadomienie nadawcy
(odbiorcy) o przekazaniu przesytki za granice 1 inne, realizowane
na podstawie zlecenia eksportowego (importowego) dziatania. W zakre-
sie obstugi spedycyjnej moga by¢ rowniez zlecane ushugi rzeczoznaw-
czo-kontrolne, §wiadczone przez specjalistyczne przedsigbiorstwa. Ustu-
gi te dotycza migdzy innymi kontroli ilosci 1 jako$ci ladunku, rodzaju
jego opakowania, stanu czystosci wagondw, pobierania probek, analiz
chemicznych i innych oraz doradztwa technicznego. Wymienione czyn-
nosci moga by¢ wykonywane przy roznych przesytkach i1 tadunkach
przewozonych w wagonach kolejowych 1 jednostkach tadunkowych.
Wynik ekspertyzy prezentowany jest w certyfikacie jako§ciowym zwa-
nym tez atestem jakoSci.

Szczegotowe okreslenie procedur kontrolnych obrotu migdzynaro-
dowego, realizowanych réwniez $rodkami przewozowymi kolei, zawie-
raja regulacje prawa celnego dotyczace etapéw postgpowania celnego.
Pierwsza jego faza dotyczy wprowadzenia towaru do polskiego obszaru
celnego, ktére moze nastapi¢ wylacznie przez wyznaczone do tego celu,
otwarte przej$cie graniczne. Jednoczesnie osoba odpowiedzialna za
przywdz towaréw zobowiazana jest do dostarczenia tadunku do granicz-
nego urzedu celnego albo innego miejsca wyznaczonego lub uznanego
przez organ celny. Przemieszczanie $rodka transportowego moze nasta-
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pi¢ tylko po wytyczonej przez Prezesa Gléwnego Urzedu Cet (w poro-
zumieniu z Ministrem Transportu i Gospodarki Morskiej) drodze celnej.®’

Towary przywozone z zagranicy pozostaja pod dozorem celnym,
az do momentu okreslenia ich statusu. W przypadku towarow niekrajo-
wych dozdr celny obowiazuje do chwili zmiany ich statusu na towar
krajowy, ewentualnie do czasu wprowadzenia ich do wolnego obszaru
celnego, zniszczenia lub powrotnego wywozu. Niekiedy obowiazek nie-
zwlocznego dostarczenia towaru do granicznego obszaru celnego moze
nie zosta¢ spelniony na skutek nieprzewidzianych okolicznosci lub dzia-
tania sity wyzszej. Wowczas wlasciwy organ celny powinien zosta¢ po-
informowany o miejscu, w ktorym znajduje si¢ tadunek.

Nastgpna czynnoS$cia, jaka zobowiazany jest wykonaé podmiot
sprowadzajacy towary z zagranicy, jest przedstawienie ich organowi cel-
nemu. Oznacza to koniecznos¢ zawiadomienia urzedu celnego, w wyma-
ganej formie, o dostarczeniu tadunku na miejsce odprawy celnej. W tym
czasie towary moga, po wyrazeniu zgody organu celnego, zosta¢ podda-
ne badaniu. Najczg$ciej osoba wnioskujaca o sprawdzenie stanu przewo-
zonego tadunku jest importer. W ten sposéb mozliwe jest ustalenie jako-
sci, ilosci towaru oraz zweryfikowanie stanu faktycznego z danymi za-
wartymi w dokumentach. Badanie przeprowadzane jest przez shuzby do
tego celu powotane, a mianowicie: weterynaryjne, fitosanitarne, standa-
ryzacyjne i inne.

Z chwila przedstawienia towaru nalezy zlozy¢ takze deklaracje
skrocona, ktora przyjmuje posta¢ formularza, wedtug wzoru okreslonego
w drodze zarzadzenia Prezesa Glownego Urzedu Cel. Nie ma on jednak
charakteru obligatoryjnego, co znacznie usprawnia 1 ulatwia przygoto-
wanie odprawy celnej. Za ekwiwalentne formularze uwaza si¢ kazdy
dokument urzgdowy lub handlowy zawierajacy informacje niezbgdne do
ustalenia tozsamo$ci towarow. W przewozach kolejowych moze to by¢
mi¢dzynarodowy list przewozowy CIM, wykaz zdawczy TR dla towarow
przewozonych kontenerami w systemie Intercontainer, list przewozowy
SMGS lub kwit ekspresowy SMPS, a takze faktura, specyfikacja towa-
row lub nota tranzytowa.

9 Wprowadzenie w przepisach drogi celnej znajduje szczegélne uzasadnienie w przy-
padku usytuowania miejsc odpraw celnych wewnatrz kraju (poza granica panstwa).
Wydaje si¢ jednak, ze sytuacje takie nie sg zbyt korzystne dla importeréw ze wzglgdu
na znaczne skomplikowanie czynnosci administracyjnych, dlatego tez nalezy dazy¢ do
kompleksowej obstugi towaréw bezposrednio na przejéciach granicznych.
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Po przedstawieniu towaréw i ztozZeniu deklaracji skroconej, towary
otrzymuja status towaréw sktadowanych czasowo az do momentu nada-
nia im dopuszczalnego przeznaczenia celnego. W tym czasie umieszczo-
ne zostaja w miejscach zatwierdzonych przez organ celny (przewaznie sg
to magazyny celne) . Towary nie moga wowczas podlegaé procesom
polegajacym na zmianie ich parametréw technicznych czy wygladu. Jed-
nocze$nie na osobie odpowiedzialnej za wprowadzenie towardw ciazy
obowiazek przygotowania odpowiednich dokumentéw niezbednych do
dokonania czynno$ci umozliwiajacych uzycie towaréw na polskim ob-
szarze celnym. Nalezy zaznaczy¢, ze termin przewidziany na realizacj¢
dziatan zwiazanych ze zgloszeniem celnym jest scisle okreslany przepi-
sami prawa celnego. W szczegélnie uzasadnionych przypadkach moze
zosta¢ przedluzony na wniosek osoby zainteresowanej. Dla tadunku
transportowanego droga inng niz morska wynosi 20 dni z mozliwos$cig
przedtuzenia, w szczegdlnie uzasadnionych przypadkach, o 7 dni.

Generalng zasada obowiazujaca w polskim prawie celnym jest
okreslenie przeznaczenia celnego towaru, deklarowanego podczas zgto-
szenia. Precyzuje ono mozliwo§¢ zadysponowania tadunkiem przez
podmiot dokonujacy wymiany handlowej z zagranica. Przeznaczenie
celne charakteryzuje si¢ jako: objgcie towaru procedura celna, wprowa-
dzenie towaru do wolnego obszaru celnego lub sktadu wolnoctowego,
powrotny wywoz towaru poza polski obszar celny, zniszczenie towaru,
albo zrzeczenie si¢ towaru na rzecz skarbu panstwa.

Przy nadawaniu przeznaczenia celnego nalezy bra¢ pod uwage
umowy migdzynarodowe oraz przepisy prawa wewngtrznego. Chodzi
przede wszystkim o zakazy i ograniczenia dotyczace bezpieczenstwa
powszechnego, porzadku publicznego, ochrony zdrowia i zycia ludzi
oraz zwierzat, ochrony srodowiska i1 zasobow naturalnych, ochrony dobr
kultury, wlasnosci intelektualnej, handlowej 1 przemystowej, a takze za-
kazow ustanowionych ze wzgledow polityki handlowej lub interesu go-
spodarczego albo narodowego kraju. Jezeli na podstawie obowigzujacych
przepisow obrot niektdrymi towarami jest zakazany, wéwczas organ cel-
ny natychmiast podejmuje dziatania zmierzajace do cofnigcia fadunku

7 Magazyny celne sa najczeéciej prowadzone przez agencje celne, przewoznikow, spe-
dytoréw oraz zarzadzajacych portami. Mogg by¢ tez prowadzone przez inne osoby
krajowe po uzyskaniu pozwolenia organu celnego, z wyjatkiem oddziatéw i przedsta-
wicielstw w kraju os6b zagranicznych.
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poza polski obszar celny. W uzasadnionych sytuacjach moze takze orzec
przepadek towaru lub zarzadzi¢ jego zniszczenie.

Jednym z najczeScie) stosowanych przeznaczen celnych jest obje-
cie towarOw procedurg celna. Operacja ta musi zosta¢ poprzedzona do-
konaniem zgloszenia do okreslonej procedury celnej. Dopuszcza sig, aby
zgloszenie zostato wyrazone w nastgpujacych formach: ustnej albo innej
czynnosci, jezeli zostala w sposéb dostateczny wyrazona wola objgcia
towaru procedura celng, za pomoca technik elektronicznego przetwarza-
nia danych oraz z zastosowaniem formy pisemne;j.

Forma ustna jest stosowana przez podroznych przekraczajacych
granicg panstwowa z chwilg przystapienia organdéw celnych do kontroli
pod warunkiem, ze przewozone towary nie stuzg do dzialalnosci gospo-
darczej. Druga wymieniona forma zgloszenia celnego polega na wyborze
odpowiedniego przejscia (stosowana najczgsciej na lotniskach). Przekro-
czenie przez podréznego na granicy tzw. zielonej linii jest réwnoznaczne
z oswiadczeniem, ze nie posiada towaréw podlegajacych chu. Zgloszenie
celne dokonane przy pomocy technik elektronicznego przetwarzania da-
nych, czyli komputerowo, moze by¢ dokonywane tylko w przypadkach
okreslonych przez Prezesa Giownego Urzedu Cel. Wszystkie formy
zgloszenia, oprécz pisemnej, sa formami warunkowymi. W niektérych
sytuacjach zgloszenie celne powinno by¢ zlozone w $cisle okre§lonym
terminie, a nawet miejscu. Towary przywozone lub wywozZone przez
podroznych, nie stuzace do dzialalnosci gospodarczej powinny by¢ zglo-
szone najpézniej w chwili przystapienia organdéw celnych do kontroli.
Jezeli zgloszenie celne dotyczy takich towarow jak zwierzgta, rosliny
w stanie $wiezym, owoce czy materialy niebezpieczne, wowczas powin-
no by¢ ono dokonane w dniu dostarczenia towaru do okre§lonego miej-
sca (urzad celny graniczny lub miejsce uznane czy wyznaczone przez
urzad celny).

Podstawowa forma zgloszenia celnego jest forma pisemna. Zglo-
szenie takie, ztozone na odpowiednim formularzu, zgodnym ze wzorem
przewidzianym do objgcia towaru okre$lona procedura celna, powinno
zawiera¢ wszystkie niezbgdne elementy dla danej procedury celnej oraz
by¢ podpisane przez zglaszajacego. Inne dokumenty wymagane przy
objgciu towaru okreslong procedura celna to migdzy innymi: faktura ory-
ginalna, deklaracja wartosci celnej, dokument potwierdzajacy pochodze-
nie towardéw, pozwolenie na przywoz lub wywoéz, jezeli sa wymagane
upowaznienia do zgtoszenia towaréw, dokument przewozowy (do wgla-
du), zaswiadczenie o numerze REGON i NIP (do wgladu) oraz inne do-
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kumenty wymagane przy zgloszeniu do odpowiedniej procedury celne;j
(na przyktad pozwolenia na stosowanie procedur gospodarczych). Zgta-
szajacy ma obowiazek przedstawienia, wraz ze zgloszeniem, towaréw
nim objetych. Przedstawienie towaréw polega na poinformowaniu urzg-
du celnego przez osobg zglaszajaca o dostarczeniu towaru do urzedu cel-
nego albo do miejsca uznanego lub wyznaczonego przez urzad celny.
Przyjecie zgloszenia przez urzad celny powoduje, z mocy prawa, objecie
towaru wnioskowang procedura i okres$lenie kwoty wynikajacej z dhugu
celnego.

Na podkreslenie zastluguje konstrukcja zgloszenia celnego bedaca
forma deklaracji, w ktérej zglaszajacy dokonuje tzw. samooclenia. ,,Bez-
decyzyjne” zalatwienie sprawy bedzie mozliwe, gdy nie bgdzie sporu
migdzy zglaszajacym a urzgdem celnym co do prawidlowosci zgloszenia.
Przepisy obowiazujacego prawa przewiduja mozliwo$¢ dokonania spro-
stowania lub uniewaznienia zgloszenia, ale w ograniczonym zakresie.
Sprostowanie nie moze dotyczy¢ ilosci, wartosci lub rodzaju towaru
zgloszonego wczesniej. Nie moze by¢ dokonane, jezeli organ celny poin-
formowal zglaszajacego o zamiarze przeprowadzenia rewizji celnej to-
warow, gdyz stwierdzil nieprawidlowos$¢ danych zawartych w zgloszeniu
celnym. Realizacja zamiaru przeprowadzenia rewizji celnej moze ujaw-
ni¢ przestgpstwo lub wykroczenie celne, co laczy si¢ z odpowiedzialno-
$cig okreslong w ustawie celnej skarbowe;.

Kolejnym etapem postgpowania celnego jest weryfikacja zglosze-
nia, ktora wiaze si¢ ze sprawdzeniem prawidlowos$ci zadeklarowanych
danych, jak i zalaczonych dokumentéw. Przeprowadzona moze byc¢ takze
rewizja celna towardéw, wlacznie z pobraniem probek. W przypadku
stwierdzenia prawidlowosci przedstawionych informacji ze stanem fak-
tycznym nastgpuje przyjecie zgloszenia. Oznacza to objgcie towaru pro-
cedurg celng oraz okreslenie kwoty wynikajacej z dlugu celnego. Wtedy
powstaje konieczno$¢ pokrycia badz zabezpieczenia calo$ci lub czesci
naleznosci celnych. Jest to podstawowy warunek, ktoérego spelnienie
umozliwia podjgcie tadunku z magazynu celnego.

Po przeprowadzeniu weryfikacji przyjetych dokumentéw, naste-
puje ostatnia faza postgpowania celnego polegajaca na jednorazowym
zwolnieniu calosci towarow. Z procesem postgpowania celnego wiaze si¢
takze mozliwos¢ przeprowadzenia przez organ celny kontroli ,,postim-
portowej” po dokonaniu zwolnienia towaréw. Jej zasadniczym celem jest
sprawdzenie prawidlowosci danych handlowych zawartych w zgloszeniu
1 towarzyszacym mu formularzom. W odréznieniu od podstawowej we-
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ryfikacji dokonanej podczas obejmowania towaréw wlasciwa procedura
celna, kontrola zwigzana jest z pdzZniejszymi operacjami dotyczacymi
przywiezionego ladunku. Nalezy zwrdci¢ uwage, ze dotyczy wszystkich
0s0b, ktore w sposob bezposredni lub posredni uczestniczyly w czynno-
sciach zwigzanych z wymiang towarowg z zagranica. Podmioty te zobo-
wigzane s3, przede wszystkim, do przechowywania przez okreslony
okres czasu kompletu dokumentow dotyczacych poszczegdlnych operacji
handlowych oraz udostgpniania ich organowi celnemu na kazde jego
zadanie.

Jak wynika z powyzszych rozwazan, postgpowanie celne jest pro-
cesem stosunkowo zlozonym. Sklada si¢ z szeregu roznorodnych czyn-
nosci, ktorych wykonanie, zgodnie z obowiazujacymi przepisami, wa-
runkuje mozliwos¢ przywozu lub wywozu towaréw poza granice pan-
stwa.

Kontrola celna, dokonywana powszechnie na przej$ciach granicz-
nych, ma charakter ogélny, a zatem harmonizacja kontroli celnych i po-
zostalych kontroli stanowi mozliwo$¢ usprawnienia migdzynarodowego
transportu. W przypadku kilku kontroli przeprowadzanych na stacjach
granicznych shuzby kontrolne powinny podejmowa¢ dzialania majace na
celu skoordynowanie wymagan odno$nie dokumentéw i informacji oraz
zapewnienia niezb¢dnego personelu i urzadzen w miejscach dokonywa-
nia kontroli. Realizacja wymog6éw harmonizacji kontroli na stacjach gra-
nicznych dotyczy w szczegdlnosci:

— dostatecznej liczby wykwalifikowanego personelu;

— skoordynowanych dzialan na sasiadujacych stacjach granicznych
w zakresie czasu 1 SposobOw pracy;

— organizacji wspolnej kontroli towaréw i1 dokumentow;

— instalacji wspdlnie wykorzystywanego sprz¢tu i urzadzen niezbgdnych
do przeprowadzenia kontroli;

— uwzgledniania urzedowych instrukcji 1 przepisow kolei uczestnicza-
cych w przewozach migdzynarodowych;

— upraszczania procedur tranzytu celnego.

Wspoltpraca pomigdzy zarzadami kolejowymi sasiadujacych ze soba

panstw, determinowana wspolng granica ladowa, powinna inspirowac¢ do

podejmowania dziatan zmierzajacych do usprawnienia mig¢dzynarodo-

wych przewozow towaré6w mimo koniecznosci stosowania Srodkow

kontroli przez r6zne stuzby graniczne.
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SUMMARY

ACTIVITY OF BORDER RAILWAY STATIONS IN VIEW OF
IMPROVEMENT OF INTERNATIONAL EXCHANGE OF
COMMODITIES

An increase in international turnover of commodities demands not only
efficient legal regulations in accordance with economic interests
of particular countries and integration groups, but also actions of their border
services facilitating transportation of commodities across customs borders. The
objective of the paper is to show the role of mutual co-operation and eagerness
for co-operation between the customs administrations and other inspection se-
rvices, as well as border station staff within co-ordination of inspection proce-
dures and methods of inspection in order to facilitate international transport.
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PORT ELBLASKI - DAWNIEJ I WSPOLCZESNIE

Nad Zalewem Wislanym i1 w ujéciu rzeki Elblag znajduje sig tacz-
nie dwanascie matych portéw i przystani. Najwigkszym polskim portem
morsko-rzecznym tego akwenu potozonym na styku dwoch odmiennych
jednostek fizjograficznych: Wysoczyzny Elblaskiej i Zutaw Wislanych
jest Elblag. Port potozony jest w miejscu, gdzie pdinocno-zachodni stok
wzniesienia, stromym, silnie zerodowanym zboczem opada ku Zuta-
wom.* (Ryc.1)

Poczatki Elblaga jako miasta portowego siggaja XIII w. Czynni-
kami sprzyjajacymi lokalizacji 1 funkcjonowania portu byly istniejace,
owczesne warunki naturalne zwiazane z narastaniem delty Wisty. Port
potozony byl w glebi dobrze ostonigtej zatoki nad rzeka Elblag, w pobli-
Zu jej ujscia do wod zalewu. Ostonigte przed falag morza otwartego nie-
wielkie akwatorium portowe o stosunkowo matych wymaganiach baty-
metrycznych wystarczato dla potrzeb 6wczesne) nawigacji, postoju i ob-
shugi statkéw w porcie.

Podstawowe znaczenie dla funkcjonowania portu, oprécz dogodne;
lokalizacji miata wielko$¢ zaplecza gospodarczego. Zaplecze to w du-
zym stopniu uzaleznione bylo od mozliwosci dogodnego potaczenia
z Wista i Battykiem. W XIII 1 XIV wieku Elblag posiadat polaczenie
z Wista poprzez Nogat, ktory odgalgzial si¢ od niej w okolicach Biale)
Géry.” Polaczenie z Morzem Battyckim wiodlo przez kilka przesmy-
koéw w ksztattujacej sig rownolegle z delta Wisty Mierzer Wislanej. Od

% J.Szukalski, 1961, Krajobraz geograficzny Elblaga, Rocznik Elblaski, T. I, Elblag

7 W. Dlugokecki, 1993, Zmiany koryta Wisly i Nogatu pod Biata Géra od XIII wieku do
pierwszej potowy XVI wieku. Przyczynek do historii zeglugi wislanej, Rocznik Gdanski, nr
53, z.1, Gdansk
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roku 1320 do konca XV wieku gldéwny tor wodny na morze prowadzit
przez Cie$ning Balgijska, znajdujaca si¢ w odleglosci kilku kilometrow
od powstatej pdzniej Pitawy. Rynna Pilawska istnieje od roku 1376,
z czasem byla zapiaszczana i w sposob naturalny ( np. podczas sztormu
w 1479 roku) poglebiana. Od roku 1510 dostosowana zostata do zeglugi
wigkszych statkéw. Cie$nina ta do dzi§ utrzymywana jest w stanie ze-
glownym przez cztowieka.®

Ryc. 1. Powigzania wodne elblaga.

do Kaliningradu—

Zatoka  Gdanska

Katy Rybackie

—— =~ tory wodne
——  sluzy

-—+—— obiekty ograniczajace wielko$é
jednostek plywajacych, np. mosty

Zrodto: Opracowanie autora.

Okres rozkwitu handlu morskiego i rozwinigtej zeglugi morskiej
rozpoczat si¢ od roku 1285, kiedy to Elblag wstapil do Zwiazku Miast

* D.Duda, L. Stromski, 1999, Zalew Wislany. Wybrane problemy nawigacyjne, Czas Mo-
rza,nr1(11)



PORT ELBLASKI - DAWNIEJ | WSPOLCZESNIE 171

Hanzeatyckich. Najwigksza aktywnoscia na szlakach handlowych Hanzy
zeglarze 1 kupcy elblascy wstawili si¢ w pierwszej polowie XIV w.
W tym okresie Elblag byt jednym z najwigkszych o$rodkéw portowych
na Pomorzu Nadwi$lanskim. Statki miejscowych kupcéw docieraty do
wszystkich objgtych handlem hanzeatyckim miast w rejonie Baltyku
1 Morza Poéinocnego. Przez port w Elblagu eksportowano pochodzace
z Pomorza zboza i artykuly lesne do Francji, Flandrii, Holandii, Anglii,
Szweg:gji, Danii 1 Rosji, importowano natomiast sukno, sél, $ledzie, olej
i figi.

Przez pewien czas Elblag rywalizowal z portem morskim
w Gdansku, ale na przelomie XIV 1 XV traci stopniowo przodujaca po-
zycje gospodarczg i polityczna na rzecz Gdanska. Czynnikiem determi-
nujacym rozwoj portu, oprocz wzrostu znaczenia Gdanska byly takze
zmieniajace si¢ warunki naturalne. W pierwszej potowie XIV wieku za-
czeto pogarszaC si¢ potaczenie portu elblaskiego z Wisla oraz warunki
nawigacyjne w porcie 1 na redzie (Gigbia Elblaska). Rzeka Nogat prowa-
dzaca gtdwne masy wod wislanych przyczynita si¢ do zapiaszczania rze-
ki Elblag. W roku 1483 zmieniono kierunek przeptywu gltéwnego koryta
Nogatu, kierujac go bezposrednio do wod Zalewu Wislanego. Oznaczato
to odciecie miasta od arterii wislanej, totez w roku 1495 potaczono rzeke
Elblag z Nogatem kanatem Jagiellonskim*’. Byto to rozwiazanie tymcza-
sowe chroniace port przed zapiaszczeniem.

Do kryzysu portu elblaskiego przyczynit sig¢ takze rozwoj techniki
zeglugi. Optacalnos¢ handlu w XV wieku byta mozliwa tylko przy uzy-
ciu wigkszych i o glgbszym zanurzeniu statkow. Ze wzglgdu na ptytkos¢
toru wodnego wiodacego z portu na Zalew Wislany 1 dalej przez ciesning
na morze dojscie tego rodzaju statkdw do Elblaga bylo coraz bardziej
utrudnione. Jednostki o duzym tonazu i znacznym zanurzeniu doptywaty
do Cies$niny Balgijskiej, gdzie dokonywano przetadunku na mniejsze
jednostki ptywajace (burdyny)*', przystosowane do zeglowania po plyt-
kim szlaku wodnym do Elblaga 1 innych portow Zalewu Wislanego.*
System ten zwigkszat koszty transportu, co sklaniato kupcéw do kiero-
wania swoich statkow do dogodniejszych portow takich jak Gdansk czy

¥'S. Gierszewski, 1978, Elblag. Przeszios¢ i terazniejszoéé, Wyd. Morskie, Gdansk
“ A. Majewski, 1969, Rozwéj hydrograficzny delty Wisty w okresie historycznym, Prze-
§lqd Geofizyczny, R.14, z.1, Warszawa

' Burdyny — dwumasztowe zaglowce o $redniej wielkosci
2 J. Czarcinski, 1993, Elblag jako osrodek handlowo-portowy panstwa krzyzackiego, (w:] S.
Gierszewski, A. Groth (red.), Historia Elblaga t. I, Wyd. Marpress, Gdansk
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Krélewiec. W koncu XV wieku port elblaski utracit swa dynamike roz-
woju 1 do konca $redniowiecza nie udato mu si¢ jej przywrdcic.

Prace pogtebiarskie prowadzono do roku 1620. Upadek handlu el-
blaskiego w drugiej potowie XVII i na poczatku XVIII wieku uniemoz-
liwil kontynuacj¢ prac zapobiegajacych narastaniu lawic piaskowych.
Zabiegi nad utrzymaniem odpowiedniej gltgbokosci portu i redy podjgto
ponownie po zaje¢ciu miasta przez Prusy w 1772 roku. Rzad pruski do-
prowadzil do ozywienia gospodarczego Elblaga, chcac stworzy¢ miasto
handlowe konkurencyjne wobec Gdanska. Poprawiono stan techniczny
drog wodnych, pogtebiony zostal Nogat, rzeka Elblag oraz reda portowa.
W latach 1770-1790 nastapita zmiana organizacji przestrzennej portu.
W granicach portu powstato 40 nowych magazynéw zbozowych, gmach
gietdy kupieckiej, kantor bankowy kredytujacy firmy handlowe oraz dwa
dzwigi portowe, ktore w sposob znaczacy zwigkszyly mozliwosci portu
w zakresie przetadunkow drobnicy. W latach 1775-1777 wybudowano
molo ochronne wstrzymujace napor piasku na redg. Na skutek tworzenia
si¢ nowych lawic, mola portowe przesuwano stopniowo w kierunku za-
lewu. W porcie prowadzono w sposob ciagly prace pogtebiarskie.*’

W latach 1772-1793 Elblag nalezal ponownie do gnaczniejszych
osrodkéw portowych potudniowego Baltyku, stanowit wazny punkt
w poérednictwie handlowym pomigdzy Polska a Europa Zachodnig.**
Rozwo0j portu ulegl zahamowaniu na poczatku XIX wieku. Postepujace
procesy uprzemystowienia powodowaty systematyczne zmniejszanie sig
roli Elblaga jako osrodka portowego na rzecz rozwoju funkcji przemy-
stowej miasta. Wybudowany w drugiej potowie XIX wieku kanat
Ostrodzko-Elblaski taczacy Elblag z Pojezierzem Ostrodzkim 1 Itawg
w sposOb znaczacy nie ozywit portu, gdyz kanat dostgpny byl dla nie-
wielkich jednostek o nosnosci nie przekraczajacej 60 ton. Dodatkowymi
czynnikami przyczyniajacymi si¢ do zmniejszenia roli portu elblaskiego
na przetomie XIX 1 XX wieku byt rozwgj kolei 1 drog ladowych.

Jeszcze w potowie XVI wieku wigksza czgs¢ wod Wisty uchodzita
do Zalewu Wislanego, a w 1800 roku okoto 60 %. Mialo to znaczacy
wplyw na splycanie toru wodnego Elblaga 1 zwigzang z tym eliminacjg

“ A. Groth, 1996, Port, zegluga i handel morski Elblaga w XVI-XVII wieku, [w:] W. Dhu-
gokecki (red.) Morskie tradycje Elblaga. Przeszto$¢, Terazniejszo$¢, Przyszto$¢, Urzad
Miejski Elblag

*'S. Gierszewski, 1978, Elblag. Przeszto$¢ i terazniejszosé, Wyd. Morskie, Gdansk
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portu jako portu morskiego.*> Zmiany w ukladzie stosunkéw hydrolo-
gicznych nastapity w roku 1895 kiedy to utworzono przekop Wisty
w rejonie Swibna oraz w roku 1915 kiedy to Nogat zostat odciety od Wi-
sty §luzami pod Biala Gora. Nastgpstwem bylo radykalne zmniejszenie
sig rumowiska dennego niesionego wodami Wisty do Zalewu Wislanego.

W okresie poprzedzajacym I Wojne Swiatowa roczne obroty portu
wynosity 104 tys. ton. Stanowito to 1/7 obrotow towarowych Gdanska
i 1/11 obrotéw Krélewca.*® Do funkcjonowania portu wykorzystywano
istniejaca infrastrukture 1 dotychczasowy potencjal techniczny. Struktura
1 wielko§¢ obrotow nie wymagaly dodatkowych zabiegéw adaptacyj-
nych.

W okresie migdzywojennym, Elblag znajdowat si¢ w granicach
Prus Wschodnich, oddzielony od Polski 1 Wolnego Miasta Gdanska gra-
nicg panstwowa. Zasigg zaplecza portu elblaskiego w tym okresie ogra-
niczat si¢ do terenéw miedzywojennych Prus, gldéwnie obszaru Braniewa,
Ornety i Szczytna.

Zmiany w strukturze 1 wielkosci obrotow portu elblaskiego nastg-
pity w latach trzydziestych. Wiazalo si¢ to z podjgciem przez miejscowy
przemyst produkcji zbrojeniowej. W roku 1936 przetadowano okoto 500
tys. ton. W latach nastgpnych nastgpowal dalszy wzrost przetadunkow.
W tym czasie port obstugiwat niemal wylacznie jednostki srédladowe.

Kres wigzi Elblaga z morzem, réwnoznaczny ze sprowadzeniem
portu elblaskiego do roli peryferyjnej przyniosta sytuacja stworzona
przez ZSRR w roku 1945, gdy granica panstwowa pomigdzy PRL
1 ZSRR przecigta Zalew WiSlany, a tym samym zamkngta jedyny tor
wodny prowadzacy z Elblaga oraz pozostatych portow zalewu przez Cie-
$ning¢ Pitawska na Morze Baltyckie (niezgodnie z trescig porozumienia
pomiedzy Polskg i ZSRR z 16 sierpnia 1945 roku). Granica wodna
w normalnych stosunkach migdzynarodowych nie stanowi przeszkody
dla uprawiania migdzynarodowej zeglugi morskiej. Prawo swobodnego
przeptywu pozwala na przeptywanie przez statki morskie, przez obszar
jednego panstwa w celu dotarcia do drugiego panstwa.

Po wiaczeniu Elblaga do Polski w 1945 roku podjg¢to proby odbu-
dowy i1 aktywizacji portu oraz miasta zniszczonych przez armig radziec-
ka. Dziatania Biura Odbudowy Portéw doprowadzity do rekonstrukcji

“ D.Duda, L. Stromski, 1999, Zalew Wislany. Wybrane problemy nawigacyjne, Czas Mo-

rza,nr 1 (11)
“ B. Szermer 1987, Perspektywy portowe Elblaga, Technika i Gospodarka Morska nr 12
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elblaskiego kompleksu portowego. Uporzadkowano tereny portowe, od-
budowano mosty zwodzone 1 nabrzeza, stopniowo pogltgbiono drogi
wodne wewnatrz portu. W latach 1946-1958 port w Elblagu posiadat juz
w pelni uzbrojone nabrzeza o tacznej dlugosci 2km oraz utwardzone pla-
ce skladowe, majace polaczenia kolejowe 1 drogowe z siecia infrastruktu-
ry transportowej kraju.*

Zamknigcie dla zeglugi Cie$niny Pilawskiej powodowaty proby
opracowania innych, niezaleznych potaczen z Baltykiem. Powstawaly
plany przekopu Mierzei Wislanej a takze koncepcje moderizacji §rédla-
dowego szlaku wodnego Elblag-Gdansk. Uruchomione w 1947 roku po-
taczenie ta droga wodna nie wykazywato znaczacej dynamiki rozwoju.
Wielko$¢ tadunkow przewozonych na linii Elblag —Gdansk, ktora w la-
tach 1947- 1951 nie przekraczata 20 tys. ton rocznie, wzrosta w latach
pig¢dziesiatych do 115-116 tys. ton. W strukturze fadunkowej przewa-
zata armatura okrgtowa, produkowana w Elblagu na potrzeby przemystu
stoczniowego. Przewozy pasazerskie koncentrowaty si¢ na trasie Gdansk
-Elblag-Krynica Morska oraz Elblag -Ostroda-Itawa.*® Rozw¢j funkc;ji
przemystowych Elblaga spowodowal wykorzystywanie infrastruktury
portowej 1 potaczen portu z zapleczem gtownie na potrzeby najwigkszych
zakladéw przemystowych miasta. Dla celow przemystowych moderni-
zowano nabrzeza, wyposazano w rampy 1 bocznice kolejowe. Dziatal-
no$¢ portu ulegata stopniowemu ograniczaniu, a jego przemiany prze-
strzenne wynikaty z potrzeb rozwijajacego si¢ przemyshu.

W latach szes¢dziesiatych 1 siedemdziesiatych nastgpowaty kolejne
ograniczenia osrodka portowego w Elblagu. W 1967 roku przeniesiono
Kapitanat Portu Elblag do Tolkmicka, a w 1977 roku na mocy Rozporza-
dzenia Rady Ministrow zakwalifikowano rzek¢ Elblag do wdéd srédlado-
wych.

Zmiany powstale wewnatrz ukladu przestrzennego portu w postaci
budowy ktadki dla pieszych przy nabrzezu Zeglugi Gdanskiej o wysoko-
$ci 5,8m oraz wiaduktu kolejowego w pdinocnej czgsci portu o wysoko-
sci 8,7m znacznie ograniczyly mozliwosci korzystania z basenu porto-
wego jednostek o wigkszych parametrach wysokosciowych.

Nowe warunki polityczno gospodarcze powstate po 1989 roku korzyst-
nie wplynegly na przywrocenie rangi 1 wzrost znaczenia portu elblaskiego.

7' D. Waldzinski, 1993, Aktywizacja portu elblaskiego w latach powojennych [w:] A. Groth
(red.) 750 lat praw miejskich Elblaga, Wyd. Marpress, Gdansk
“8 F. Gronowski, 1953, Przewozy drogami wodnymi Zutaw, Gospodarka Wodna, nr 7



PORT ELBLASKI - DAWNIEJ I WSPOLCZESNIE 175

Kapitanat portu reaktywowano w Elblagu w drugiej potowie 1992 roku.*
Zarzadzeniem Ministra Transportu 1 Gospodarki Morskiej z dnia 12 mar-
ca 1994 roku nadano odcinkowi rzeki Elblag (pomigdzy Zalewem Wisla-
nym a Jeziorem Druzno) status morskiej drogi wewngtrznej. 12 maja
tego samego roku wytyczono nowe granice portu - jego obszar obejmuje
470,9 ha ( z czego 29,3% to grunty stanowiace wiasnos¢ komunalng mia-
sta Elblaga, 66,6% wtasno$¢ Skarbu Panstwa, 0,8% wiasno$¢ komunalna
w uzytkowaniu wieczystym przedsigbiorstw, pozostate naleza do Agencji
Wiasnosci Rolnej Skarbu Panstwa, Urzedu Morskiego 1 wilascicieli pry-
watnych), (Ryc.2 A). W formie wieczystej dzierzawy grunty portowe
uzytkuje tacznie 28 podmiotow. W sierpniu 1994 roku przedsigbiorstwa
zlokalizowane w granicach portu elblaskiego utworzyly Rade Uzytkow-
nikow Portu. Rada w powiazaniu z samorzadem terytorialnym 1 admini-
stracja morska zajela si¢ promowaniem portu, formutowaniem postula-
tow dotyczacych form zagospodarowania przestrzennego portu, inwesty-
cji oraz powiazan portu z miastem 1 systemem transportowym kraju.
Kolejnym etapem aktywizacji portu bylo otwarcie w Elblagu 27 maja
1996 roku morskiego przejscia granicznego. W roku 1997 w oparciu
o Ustawe o portach i przystaniach morskich utworzono spoétke ze 100%
udzialem miasta — Zarzad Portu Morskiego Elblag. 1 stycznia 2000 roku
port zostat skomunalizowany 1 podlega Zarzadowi Portu Morskiego El-
blag — Sp. z 0. 0. Samo akwatorium utrzymywane jest przez administra-
cj¢ morska (Urzad Morski).

Waznym wydarzeniem w roku 2000, zwigkszajacym atrakcyjnos¢
portu dla jego potencjalnych klientéw, bylo utworzenie w jednym z ma-
gazynow duzego sktadu celnego, w ktoérym przechowuje si¢ towary
przeznaczone do dalszej dystrybucji.

Port Elblag tworzy poszerzone koryto rzeki o szerokosci od 50 do
100m 1 giebokosci 3,5 do 4,5m, z pigcioma basenami portowymi 1 obrot-
nicg o srednicy 120m. Port rozciaga si¢ na dtugosci okoto 4.5 km . Dtu-
gos¢ nabrzezy portowych na ktorych moga odbywac si¢ przeladunki
przekracza 2,9 km (Tab.1).

* T. Palmowski, 1996, Aktywizacja Zalewu Wislanego ... Prace Komisji Geografii Komuni-
kacji PTG, T I, Warszawa-Rzeszéw.
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Ryc. 2. Port Elblag. Struktura wiasnosciowa terendw portu — A, uzytkowanie
portu — B, (stan z roku 1997).
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Zrédto: Opracowanie autora na podstawie mat. Kapitanatu Portu Elblag.
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Tab.1. Port w Elblagu i jego wyposazenie (w 1998 roku)

Rodzaj wyposazenia Jednostki |ILOSC

Dlugo$¢ nabrzezy przeladunkowych m 2913
Place sktadowe szt. 15
Powierzchnia ogélem tys. m? 96
Elewatory zbozowe Szt. 2
Pojemnos$é tys. t. 14
Barki drobnicowe szt. 12
}.adownosé tys. t. 7
Holowniki szt. 2
Motoréwki szt. 1
Kutry pilotowe Szt. 1
Suwnice bramowe szt. 2
Zurawie masowe SZt. 4
Pneumatyki SZt. 1
Przeno$niki tasmowe Szt 6
Wézki widlowe podnosnikowe Szt 67
Wézki elektryczne szt. 2
Zurawie samojezdne szt. 4
Ciagniki drogowe szt. 2
Ciagniki siodlowe kontenerowe szt. 26
Przepychacze wagonéw Szt. 1
Lokomotywy SZt. 1

Zrodho: Opracowanie autora na podst.: Gospodarka Morska 1999, Instytut Mor-
ski, Gdansk 1999 i mat. Zarzadu Portu Morskiego Elblag.

Wigkszo$¢ z nich znajduje si¢ w dobrym stanie technicznym. Czg$¢
nabrzezy uzbrojona jest w tory poddzwigowe i bocznice kolejowe, uta-
twiajace przew6z ladunkow na zaplecze portu. Portowa sie¢ kolejowa
potaczona jest z gtdwnymi liniami kolejowymi biegnacymi przez Elblag.
Nabrzeza o najwyzszych walorach uzytkowych umozliwiaja przetadunek
sztuk cigzkich o wadze ponad 30 ton. Port posiada 15 placéw sktado-
wych o tacznej powierzchni 96 tys. m® oraz dwa elewatory zbozowe
o lacznej pojemnosci 14 tys. ton. Na terenie portu zlokalizowana jest
stocznia Elblag w ktorej mozna wykonywa¢ remonty matych statkow
1 barek.

Poludniowa granice portu stanowi wiadukt drogowy nad rzeka El-
blag. Nabrzeza po wschodniej stronie portu w poblizu odbudowywane;j
elblaskiej ,,starowki” wykorzystywane sa do cumowania jachtéow, todzi
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sportowych 1 statkow biatej floty odbywajacej rejsy w kierunku kanatu
ostrodzko-elblaskiego. Do 1999 roku cumowaty tam wodoloty przewo-
zace pasazerow do Kaliningradu. Tuz obok zlokalizowano terminal pasa-
zerski Zeglugi Gdanskiej Ltd., ktéra eksploatuje dwa statki pasazerskie
i jeden wodolot. Kolejne dwa km brzegu wschodniego eksploatowana
jest przez PPU Elzam S.A. oraz ABB Alstom (dawniej Zamech).
W miejscu tym roztadowuje sig¢ barki przywozace piaski formierskie dla
odlewni obu firm. Nabrzeza Elzamu tworza basen portowy wyposazony
w dwie suwnice bramowe, z ktdrych jedna ma udzwig 200 ton. Mozna tu
prowadzi¢ roznorodng dziatalno$¢ przetadunkowa oraz skladowaé
1 magazynowaé towary. Do wazniejszych obiektow usytuowanych po
wschodniej czgsci pory zaliczy¢ nalezy elewatory oraz polozony przy
basenie Kapitanatu Portu Harcerski O$rodek Zeglarski ,,Bryza”.
(Ryc.2 B)

Zachodni brzeg rzeki Elblag jest slabiej zagospodarowany. Oplyw
Wyspy Spichrzéw stuzy do postoju matych todzi sportowych. Nabrzeze
Gdanskie — w peini uzbrojone wykorzystywane jest do przetadunku ia-
dunkoéw sypkich takich jak wegiel, piasek 1 zwir. Na péinoc od obrotnicy
na placu sktadowym w bezposrednim sasiedztwie kolejnego nabrzeza
wykorzystywanego przez Elzam, takze przetadowuje sig i sktaduje mate-
riaty sypkie, gtdwnie piaski formierskie. Basen techniczny Urzgdu Mor-
skiego jest miejscem postojowym dla jednostek technicznych i pomoc-
niczych. W poblizu wiaduktu kolejowego powstaje nowa przeprawa dro-
gowa wraz z mostem przez rzeke Elblag. Ostatnim zagospodarowanym
obszarem na zachodnim brzegu rzeki od strony péinocnej jest basen
Jachtklubu Elblag w ktérym moze cumowa¢ nawet 100 jachtow.

Port w Elblagu dysponuje jeszcze znacznymi rezerwami prze-
strzennymi mozliwymi do wykorzystania zaro6wno dla funkcji przeta-
dunkowych, przemystowych jak i turystycznych. Czg$¢ przedsigbiorstw
prowadzi dziatalno$¢ przetadunkowa lub zeglugowa na nalezacych do
nich nabrzezach. Pozostale firmy dzierzawia nabrzeza od Zarzadu Portu
Morskiego Elblag.

W porcie elblaskim bazowato w 2000 roku 128 jednostek ptywaja-
cych w tym 4 statki pasazerskie. (Tab. 2)
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Tab.2. Jednostki ptywajace bazujace w porcie Elblag w latach 1993-2000
Wyszczeg6lnienie LATA
1993 11994, | 1995 [1996 [1997 [1998 |1999 2000
Statki pasazerskie 1 2 3 6 4 11 10 4
Lodzie motorowe 32 32 32 34 34 35 35 35
Jednostki sportowe 69 73 75 75 75 75 70 70
Jednostki stuzbowe 8 8 7 7 7 6 7 3
Inne jednostki 11 16 15 16 16 16 16 16

Zrodto: Opracowanie autora na podst. mat. Zarzadu Portu Morskiego Elblag

Do portu moga zawija¢ statki o zanurzeniu 2m (o no$nosci 1-1,5
tys. ton). Zaktada si¢ ze docelowo port w Elblagu bedzie dostgpny dla
statkdéw o zanurzeniu do 3,5 m 1 dlugosci do 100 m, czyli o no$nosci od

3,5 do 4 tys. ton.

Liczba wszystkich statkow zawijajacych do Elblaga wzrastata od
541 w roku 1993 do 1883 w 1997 roku, w latach nastgpnych ulegta obni-
zeniu do 796 w roku 2000. (Tab. 3)

Tab.3. Ruch statkéw w porcie elblaskim w latach 1993-2000

PO LATA
Wyszczegdlnienie
1993 {1994 11995 [1996 [1997 [1998 |[1999 |2000
Statki na wejsciu w
tym: :
_polskie 520 290 519 424 460 571 631 654
zagraniczne 21 381 534 877 1373 391 201 142
Razem 541 671 1053 1301| 1833 962 832 796
Statki na wyjsciu w
tym:
polskie 519 290 518 424 460 579 634 654
ragraniczne 21 380 533 878 | 1375 391 201 142
Razem 540 670 1051 1302 | 1835 970 835 796

Zrédbo: Opracowanie autora na podst. mat. Zarzadu Portu Morskiego Elblag

Efekty urynkowienia gospodarki znalazly w Elblagu odbicie w po-
staci nowych, prywatnych przedsigbiorstw, zajmujacych si¢ handlem
migdzynarodowym 1 zegluga. Stworzenie warunkéw do wymiany han-
dlowej z zagranica umozliwito aktywizacjg funkcji transportowej portu.
Dopomogty tez dziatania polityczne, dzigki ktoérym statki polskie od 14
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marca 1998 roku moga bez przeszkéd przeptywac przez Cieéning Pitaw-
skq.so

Reaktywowany w 1992 roku port cechowat si¢ do roku 1997 bar-
dzo wysoka dynamika wzrostu przetadunkow z 42 do ponad 641 tys. ton.
(Tab. 4)

Tab.4. Obroty tadunkowe portu elblaskiego w latach 1992-2000 (w tys. ton)

Lata . Prze'%adunki .

Ogolem | wyladunki zatadunki krajowe miedzynarodowe
1992 42.0 40.0 2.0 42.0 -
1993 23.1 22.8 0.3 20.7 2.4
1994 90.6 89.3 1.3 62.7 27.9
1995 144.8 141.8 3.0 353 109.5
1996 3547 352.8 1.9 32.0 322.7
1997 641.3 640.7 0.6 217 619.6
1998 148.3 119.0 1.1 28.2 120.1
1999 40.9 10.2 1.0 29.7 11.2
2000 36.4 29.7 6.7 22.0 14.4

Zrodho: Opracowanie autora na podstawie materiatléw Kapitanatu Portu Elblag.

W roku 1997 port wysunal si¢ na czwarta pozycje wsrod portow
polskich. W stosunku do roku 1992 obroty wzrosty pigtnastokrotnie.’’
Do zaskakujacego sukcesu przyczynito si¢ potozenie Elblaga oraz libe-
ralizacja rosyjskiej gospodarki. Miejscowe przedsigbiorstwo ,Halex”
rozpoczgto import tanszego 1 wysokokalorycznego wegla syberyjskiego
z lezacego nad Zalewem Wislanym u ujscia Pregoty portu Kaliningrad.
Byla to najkrdtsza droga importu wegla z Rosji. Dominujacy w struktu-
rze obrotow portu elblaskiego wegiel (Tab. 5) spowodowatl, ze Elblag
stal si¢ zasadniczym punktem jego przetadunku i dystrybucji na Polskg
p6inocna 1 srodkowa.

 Pierwszym statkiem, ktory tego dnia przeptynat przez Ciesning Pitawska w drodze do
Elblaga byta Laila —jednostka nalezaca do Zeglugi Gdanskiej Ltd. W ten spos6b zakoniczyt
sie zapoczatkowany w 1945 roku okres trwajacej 53 lata blokady Ciesniny Pitawskiej dla
statkéw plywajacych pod polska bandera. Dla jednostek panstw trzecich ptynacych przez
Ciesnine do Polski blokada trwa nadal.

%' K.Siudziarska, 2000, The port of Elblag, Namiary na Morze i Handel-special supplement
s.25
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Tab.5. Struktura obrotow portu elblaskiego w latach 1992-2000 (w tys. ton)

Lata Ogolem Wegiel Inne masowe Drobnica
1992 42.0 - 40.0 2.0
1993 23.1 1.8 20.7 0.6
1994 90.6 27.3 61.8 1.5
1995 144.8 108.6 33.2 3.0
1996 354.7 322.7 30.1 1.9
1997 641.3 619.6 21.1 0.6
1998 148.3 88.0 57.3 3.0
1999 40.9 - 37.5 3.4
2000 36.4 12.3 19.8 4.3

Zrodto: Opracowanie autora na podstawie materiatéw Kapitanatu Portu Elblag

Przez port w Elblagu poza weglem przechodzily rowniez materialy
budowlane (kruszywo, piasek, zwir oraz piaski formierskie przywozone
droga wodna z pod Tczewa) thuczen granitowy, cegly itp. Do Kaliningra-
du eksportowano niewielkie iloéci artykutdéw spozywczych takich jak
napoje chtodzace, kakao czy cukier. Do Gdanska przesylano droga wod-
ng produkowane w Elblagu luki okrgtowe i konstrukcje stalowe. Niektore
konstrukcje stalowe, turbiny i elementy turbin przewozi droga morska
wprost do portéw zachodnioeuropejskich statek Zeglugi Gdanskiej ,,La-
ila,” przystosowany do przewozu sztuk cigzkich 1 ponadgabarytowych.

Import wegla spowodowal zaniepokojenie krajowego lobby we-
glowego. Pod jego naciskiem rzad najpierw ustalit kontyngenty, nastgp-
nie wprowadzit cta zaporowe. Firma importujaca wegiel popadta w kto-
poty finansowe, a przetadunki wrécity do poziomu z poczatku lat dzie-
wigédziesiatych 1 wynosity w roku 2000 tylko 36,4 tys. ton. Obecny stan
infrastruktury 1 suprastruktury pozwala na kilkukrotne zwigkszenie ob-
rotow (w stosunku do wynikow z roku 1997) droga bezinwestycyjna.

Od roku 1992 port w Elblagu stal si¢ waznym punktem obstugi ru-
chu pasazerskiego, zar6wno w relacjach krajowych jak i1 zagranicznych.
W latach 1993-2000 liczba pasazeréw obstuzonych przez port wzrosta od
ponad 11 tys. do prawie 34 tys. (Tab. 6) Najwigcej pasazerow przewingto
si¢ przez port w roku 1995. Przewozy pasazerskie dotycza potaczen
z portami Zalewu Wislanego (Krynica Morska, Frombork), unikatowego
w skali $wiatowej potaczenia Elblag — Ostroda, a takze potaczenia mig-
dzynarodowego przez Zalew Wislany z Kaliningradem i Battyjskiem
obstugiwanym przez statki i wodoloty.
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Tab.6. Ruch pasazerski w porcie elblaskim w latach 1993-2000

Rodzaj przewo- |[LATA
z6w

1993 (1994 [1995 [1996 [1997 (1998 1999 |2000

Liczba pasaze-

réw przybywaja-
cych 5975 12205} 21200| 16964 ] 15550 14319] 18914 | 17038
w tym: relacje brak brak brak

mi¢dzynarodowe | danych | danych |danych | 3334 | 3219( 2655| 2604 1527
Liczba pasaze-

row wyplywaja-

cych 5980 | 12420| 21392 | 17204 | 15912 14414} 18331 | 16836
w tym: relacje brak brak brak

migdzynarodowe ] danych | danych |danych [ 4063 | 2908 | 2487] 2360| 1632
Razem 11995 | 24625| 42592 | 34168 | 31412 28733 | 37245| 33874
w tym: relacje brak brak

migdzynarodowe | danych [danych| 6483 6397 6127 5142| 4964( 3159
Zr6dio: Opracowanie autora na podst. mat. Kapitanatu Portu Elblag, Rocznika
Statystycznego Gosp. Morskiej GUS, Urz. Statystyczny w Szczecinie, Warsza-
wa-Szczecin 2000

Port w Elblagu jest takze liczacym sig osrodkiem zeglarstwa
1 sportéw wodnych. Przewiduje sig zar6wno wzrost flotylli jachtow ba-
zujacych w porcie jak i1 zwigkszenie liczby jachtow polskich 1 zagranicz-
nych odwiedzajacych port w Elblagu.

Koncepcja zagospodarowania portu w Elblagu zostala wpisana
w strategi¢ rozwoju miasta. Nakre§lono w niej wizjg¢ nowoczesnego
portu o znaczeniu regionalnym z poszerzeniem funkcji transportowej
jak 1 turystycznej. Obecnie coraz silniej akcentuje si¢ wiodaca rolg
funkcji turystycznej, zwigkszenie przewozow pasazerskich 1 rozwoju
zeglarstwa zaréwno morskiego jak i §rédladowego. W strefie starego
miasta planuje si¢ rozwoj infrastruktury hotelowo-konferencyjna oraz
turystycznej. Na terenach nie zagospodarowanych przewidziane sa roz-
ne kierunki zainwestowania. W rejonie wyspy Spichrzéw zlokalizowa-
ne beda funkcje zwiazane z obstuga ruchu pasazerskiego. Funkcje morskie
rozwijane beda w czgsci potnocnej portu, po obu stronach rzeki Elblag (Ryc. 3).
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Na wschodnim brzegu rzeki po ukonczeniu budowy mostu przewiduje
si¢ dzialalnos¢ zwiazang z gospodarka morska. Z inicjatywy zarzadu
tereny portowe zaczgly wykorzystywac firmy kooperujace z polskimi
stoczniami. Kilka z nich, m.in. Elmetal buduje konstrukcje stalowe, sta-
nowigce fragmenty statkow, ktore nastgpnie transportowane sa barkami
do tréjmiejskich stoczni. Port aktywizujac swoja dzialalno§é¢ wspodipra-
cuje z przechodzacym proces restrukturyzacji Elzamem, wykorzystujac
jego tereny 1 obiekty. W jednym z nich magazynowane begdzie sprowa-
dzane przez Elport (nowa spétkg bedaca w 99% wiasnoscia ZPME Sp.
Z 0. 0.) rosyjskie drewno.

Podstawowym segmentem przedpola zagranicznego Elblaga jest obwdd
Kaliningradzki. Przewiduje si¢ ze glowny potok masy ladunkowe;j
w obrotach migdzynarodowych stanowi¢ beda towary w relacji z Kali-
ningradem i Batltyjskiem. Drugi potencjalni wazny obszar to po6inocno-
wschodnie rejony Litwy, dokad mozna doptynaé drogami §réodlagdowymi.

Perspektywicznie rozw0j portu zaleze¢ bedzie od wyjscia zeglugi
towarowej 1 pasazerskiej poza obrgb Zalewu Wislanego 1 obstugi pola-
czen z portami battyckimi Skandynawii i Niemiec, a takze portami aglo-
meracji trjmiejskiej. Bedzie to mozliwe po przywroceniu swobodnej
zeglugi migdzynarodowej przez Cie$ning Pilawska lub po przekopaniu
kanalu zeglugowego przez Mierzej¢ Wislang w poblizu miejscowosci
Skowronki.

Szansa aktywizacji portu w Elblagu wiaze si¢ z rozwojem lokalne-
go zaplecza. Ze wzgledu na rolniczy charakter ziemi elblgskiej poten-
cjalng masg¢ tadunkowa w eksporcie do obwodu kaliningradzkiego sta-
nowig produkty rolne 1 przemystu rolno-spozywczego oraz materialy
budowlane i sztuki cigzkie. W imporcie przewiduje sig¢ obroty tadunkéw
masowych takich jak wegiel, koks, paliwa ptynne, nawozy, drewno, pa-
pier 1 celulozg. W relacji z portami republik battyckich zaktada sig prze-
wozy artykulow spozywczych, wyroby przemystu lekkiego, metalowego
i elektromaszynowego.

Do gléwnych przeszkod utrudniajacych rozwoj portu nalezg czyn-
niki polityczne. Kolejnym istotnym utrudnieniem sg wysokie cta zapo-
rowe po stronie rosyjskiej. Brak unormowan w sprawie badan sanitar-
nych pomigdzy Polska a Rosja hamuje wzrost eksportu artykutow spo-
zywczych. Do bezpiecznego prowadzenia wymiany handlowe) ze
Wschodem niezbedne sa takze gwarancje finansowe oraz usprawnienia
w przeptywie pienigdzy pomigdzy bankami. Na wyeliminowanie tych
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barier port nie ma zadnego wplywu, trudno wigc prognozowac kiedy
nastapi wzrost przetadunkow i jaki bedzie ich wolumen.

Po wejsciu Polski do Unii Europejskiej obwod kaliningradzki ma
szansg stac sig pomostem pomigdzy Unig a Rosja. Przetamywanie kryzy-
su 1 ozywienie inwestycji na tym obszarze pozwoli z perspektywy Elbla-
ga patrze¢ z umiarkowanym optymizmem na potencjalny wzrost wymia-
ny handlowej jak i turystycznej z Kaliningradem 1 Battyjskiem.

Proces rewitalizacji portu elblaskiego zapoczatkowany w roku
1990 okazat si¢ trudny 1 bardziej ztozony niz pierwotnie zakiadano. Czy
uda sig go dokonczyé w pierwszej dekadzie XXI wieku? Pytanie to pozo-
staje otwarte.
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SUMMARY

THE PORT OF ELBLAG -
IN THE PAST AND AT THE PRESENT

The origins of Elblag as a port town can be traced back to the 13" cen-
tury. Sailors and merchants of Elblag were made famous for their biggest activ-
ity on Hanseatic trade routes in the early 14" century. In that period Elblag was
one of the biggest port centres of Nadwislanskie Pomorze (Pomerania on the
Vistula). In the early 15™ century the communication link between the port
of Elblag and the Vistula river, as well as navigation conditions in the port and
the roadstead began to worsen. Towards the end of the 15™ century the port
of Elblag lost its dynamic development and did not manage to regain it till the
end of Middle Ages. Between 1772 and 1793 Elblag belonged once again to
important port centres on the southern Baltic Sea. In the period before the
World War I the annual turnover of the port equalled 104,000 tonnes. In 1936
the cargo of about 500,000 tonnes was reloaded. At that time the port serviced
only inland units.

In 1945 the link between Elblag and the sea was broken when the state
border between the Polish People’s Republic and the USSR cut the Vistula Bay,
closing the water track leading to the Baltic Sea. In the 1960s and 1970s succes-
sive reduction of the port centre in Elblag followed.

After 1989 new political and economic conditions influenced positively
restoration and improvement of importance of the Elblag port. The port
authorities were reactivated in Elblag at the end of 1992. In 1994 the port area
was delimited. In 2000 the port was communised. The port has good infra-
structure and suprastructure; its landing-piers are in a good technical condition.
Ships of 2-metre draught can harbour there. Reactivated in 1992, the port had
a very dynamic increase in reloading until 1997 (from 42,000 t to over 641,000
t). Thanks to that it took the 4" place among Polish ports. Import of Siberian
coal from Kaliningrad contributed to the success. Under the pressure of the
national coal lobby the Government introduced tariff walls and the reloading
returned to the level of the early 1990s.

Between 1993-2000 the number of passengers serviced by the port in-
creased from 11,000 to 34,000. Nowadays, the leading tourist function, the in-
crease in passenger transport and development of sea and inland sailing are
being stressed.
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The basic segment of Elblag’s foreign trade is the District of Kaliningrad.
It is assumed that the main source of loading mass in international turnover will
be goods coming — from Kaliningrad and Baltiysk. The second potentially im-
portant areas are northeastern regions of Lithuania within the access of inland
water tracks.

After Poland’s accession to the European Union the District of Kalinin-
grad will have an opportunity to become a bridge between the Union and Rus-
sia. This seems to be a good perspective for Elblag.

The revival process of the port in Elblag started in 1990 has been difficult
and more complex than it was assumed. Will it be finished in the first decade
of the 21* century? This question remains open.
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SIEC KOLEJOWA I DROGOWA W RUMUNII
PO 1990 ROKU

Wstep

Rumunia nalezy do jednych z najciekawszych a zarazem jednych
z najmniej znanych w Europie panstw. Potozona styku trzech wielkich
jednostek geopolitycznych, Europy Wschodniej, Europy Srodkowej
1 Batkanow zwykle funkcjonuje jako kraj pogranicza przy opisie kazdego
z tych regiondéw. Jednak jej wielko§¢238,4 tys. km kw oraz liczba ludno-
sci 22,5 mln sytuuja ja odpowiednio na 13 1 9 miejscu wsréd panstw
kontynentu. Podobnie jak inne kraje regionu przechodzi powolny proces
transformacji gospodarki, a ze wzgledu na przyspieszone w ostatnich
latach tempo reform interesujace wydaje si¢ przedstawienie stopnia roz-
woju jej sieci kolejowej 1 drogowej dla umozliwienia poréwnania z in-
nymi krajami regionu w tym réwniez z Polska. Najwazniejszym czynni-
kiem determinujacym rozwdj sieci transportowej sg uwarunkowania fi-
zyczno-geograficzne. Kraj polozony jest w potudniowo-wschodnim
krancu kontynentu, obejmujac w swym wng¢trzu fancuchy Karpat
Wschodnich i Potudniowych. Potozony jest nad dolnym Dunajem przy
ujsciu tej rzeki do Morza Czamego. Na wschodzie 1 na potudnie od Kar-
pat, w Muntenii 1 Moldawii potozone sa obszary wyzynne lub niziny,
natomiast pozostala czg$¢ kraju zajmuja pasma Karpatow oraz Wyzyna
Siedmogrodzka. To wlasnie gérzyste uksztaltowanie powierzchni stano-
w1 istotng barierg rozwoju sieci linii kolejowych 1 drog. Wprawdzie kraj
cechuje duzy wspolczynnik zwartosci, jednak przecinajace go pasma
gorskie zawsze stanowily przeszkode w ruchu kolejowym 1 drogowy. Po
IT wojnie Swiatowej, wraz i innymi panstwami regionu Rumunia wigczo-
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na zostala w sktad bloku panstw socjalistycznych, co wprawdzie wpty-
n¢to na znaczacy wzrost przewozow, jednak nie znalazito swojego od-
zwierciedlenia w rozwoju sieci kolejowej i drogowej, ani w polepszeniu
swiadczonych przez przewoznikow ustug.

Tab. 1. Sie¢ transportowa w Rumunii.

Rodzaje drég 1938 | 1950 | 1960 | 1970 | 1985 | 1992 | 1999

Diugos¢ linii  kolejo- 991 109 11,0 11,0} 11,3} 114 11,0
wych w tys. km

w tym normalnotoro- 93y 10,0} 10,2( 10,3y 10,9 10,9| 109

wych
Diugos¢ drog kotowych . 76,21 7591 72,8 72,8 73,3
w tys. km
w tym o nawierzchni . . 59 11,1 14,1 14,7 14,7
ulepszonej

Zrodto: Opracowanie wlasne na podstawie rozproszonych materiatlow.

Po obaleniu systemu socjalistycznego wprowadzono gospodarke
wolnorynkowa 1 Rumunia uzyskala szansg¢ szybkiego rozwoju, jednak
zardwno polityka gospodarcza kraju, w duzej mierze oparta na przemysle
cigzkim, jak 1 niski stopien inwestycji zagranicznych, przy powolnym
wprowadzaniu mechanizméw rynkowych nie doprowadzity do dyna-
micznego wzrostu przewozéw kolejowych ani do rozwoju sieci trans-
portowej. Kolejnym czynnikiem, ktory negatywnie zawazyt na rozwoju
kraju byla wojna domowa w sasiedniej Jugostawii, wskutek ktdérej Ru-
munia stata si¢ krajem frontem, o duzym stopniu ryzyka, tracac w ten
sposob korzysci wynikajace z tranzytowego polozenia kraju w regionie.

Linie kolejowe

Budoweg kolei rozpoczgto w Rumunii, podobnie jak w calym regio-
nie dopiero w drugiej potowie XIX wieku. Szczegdlnie silny rozwdj sieci
mial miejsce w latach 1881-1920.°> Pomimo rozwoju sieci w okresie
socjalistycznym Rumunia cechuje si¢ zdecydowanie niskg ggsto$cig linii
kolejowych. Srednia gestos¢ dla kraju wynosi jedynie 4,6 km na 100 km
kw, a w najlepiej rozwinigtych regionach, na zachodzie kraju si¢ga okoto

L Kremky-Saloni, 1973, Geografia ekonomiczna Rumunii, PWE, Warszawa, s. 208.
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6,3 km na 100 km kw. Cecha charakterystyczna uktadu linii kolejowych
w kraju jest podzial sieci na okalajacy tuk karpacki uklad oraz na siec
potozona w Transylwanii. Linie te powiazane sa ze sobg przez szesé
transkarpackich szlakow kolejowych, prowadzonych przez przetgcze, do
ktorych naleza linie: Ploesti - Brasov przez przelecz Predeal; Sybiu -
Pratra Olt przez przelgcz Czerwonej Wiezy, Suczawa - Oradea przez
przetecz Mestecanis; Adjud - Cicea przez przelgecz Ghimes Palanca; Tir-
gu Jiu - Simeria przez przetgcz Lainici oraz Deva - Arad przez doling
Maruszy. Do najwazniejszych weztéw kolejowych poza Bukaresztem
naleza na zachodzie kraju Timisoara, Arad i Oradea, na potudniu Ploesti,
Rosiori 1 Faurei oraz Brasov w centrum. Do mankamentéw sieci kolejo-
wej Rumunii nalezg niski stopien elektryfikacji trakcji, siggajacy w 1999
r. jedynie 35,5 % oraz wysoki udziat linii jednotorowych (7930 km)
w ogolnej dhugosci sieci, co powoduje, iz $rednia predkos¢ w ruchu to-
warowym 1 pasazerskim jest stosunkowo niska. Na pokonanie trasy
z Oradea na pétnocnym zachodzie kraju do Bukaresztu na potudniowym
wschodzie, wynoszaca okolo 750 km pociag ekspresowy potrzebuje
okolo 12 godzin, co daje $rednia predko$§¢ w ruchu pasazerskim na po-
ziomie okoto 60 km/h.

Poza stolicg, do powiatéw o najsilniej rozwinigtej sieci kolejowe;j
(powyzej 6 km na 100 km kw) na pierwszym miejscu znajdujg si¢ gtow-
nie polozone na zachodzie i pohudniu kraju powiaty: Prahova, Galati,
Arad, Timis, Bihor, Bistrita-Nasaud, oraz Brasov. Najmniejszg ggstoscia
sieci kolejowej (ponizej 3,0 km na 100 km kw) cechuja si¢ powiaty poto-
zone w potudniowych krancach kraju: Tulcea, Dolj, Mehedinti; Valcea,
oraz na polnocnym wschodzie powiat Neamt. Po 1990 r nie nastapil spo-
dziewany rozwdj gospodarki, a wraz ze spadkiem obrotéw w handlu za-
granicznym oraz wewnatrz kraju spadta wielko§¢ przewozoéw towaro-
wych. Natomiast w okresie od 1992 do 1999 zmniejszyla si¢ o 420 km
ogolna dhugos¢ linii kolejowych, czemu towarzyszy powolny proces
elektryfikacji linii. W tym samym okresie zelektryfikowanych zostalo
kolejne 147 km Hinii.

W ostatnich latach Rumunii mialy miejsce takze pozytywne zmia-
ny w sieci i transporcie kolejowym. Rozwinigto system przewozow po-
wigzany z TER, w ktorym dostosowano parametry techniczne oraz stara-
no si¢ dostosowac poziom ustug do poziomu Intercity w Europie Za-
chodniej. Wsérdéd nowych linii pasazerskich znajdujg sig: Curtici-Arad-
Brasov-Bucuresti-Constanca; Curtici-Arad-Timisoara-Craiova-Bucaresti;
Episcopia Bihor- Oradea-Cluj Napoca-Sibiu-Pitesti-Bucuresti-Giurgiu;
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Vadu Siret-Suceava-Bacau-Bucuresti oraz Galati-Bucuresti. Wprowa-
dzono pociagi systemu INTERCITY oraz dlugodystansowe nocne eks-
presy obstugujace zarowno linie krajowe jak i migdzynarodowe.> Nadal
jednak zauwazy¢ mozna wyrazne dysproporcje w rozwoju sieci kolejo-
wej 1 ogdlnie niski standard podrézy nie tylko w poréwnaniu do panstw

Europy Zachodniej ale takze innych post socjalistycznych krajow.

Tab. 2. Linie kolejowe w Rumunii w 1999 roku.

Regiony i powiaty Linie kolejowe | Zelektryfikowane | Gestosé sieci w km
w km w km na 100 km kw

Razem 11010 3929 4,6
1. Nord - Est 1505 573 4,1
Bacau 226 191 34
Botosani 160 - 3,2
IaSi 290 135 53
Neamt 134 46 2,3
Suceava 444 201 52
Vaslui 251 - 4.7
2. Sud - Est 1326 573 3,7
Braila 168 126 3,5
Buzau 232 108 3,8
Constanta 401 129 5,7
Galati 288 108 6,5
Tulcea 68 - 0,8
Vrancea 169 102 3,5
3. Sud 1671 608 4,9
Arge$ 225 - 3,3
CélaraSi 243 151 4,8
Dambovita 172 66 42
Giurgiu 113 48 3,2
Ialomita 276 101 6,2
Prahova 348 163 7,4
Teleorman 294 79 5,1
4. Sud - Vest 983 505 3.4
Dolj 221 79 3,0
Gorj 236 233 4,2
Mehedinti 129 129 2,6
Olt 233 64 4,2
Valcea 164 - 2,8
5. Vest 2010 690 6,3

53 C.Talanga, 1996, Some targets of European transport system and Romania's integra-
tion issue, RRdG, Bucuresti, s. 53.
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Ciag dalszy tab. 2.

Arad 485 196 6,3
Cara$ — Severin 400 160 4,7
Hunedoara 339 223 4.8
Timi$ 786 111 9,0
6. Nord — Vest 1659 166 4.9
Bihor 474 - 6,3
Bistrita — N&saud 321 44 6,0
Clyj 232 122 3,5
Maramure$ 222 - 3,5
Satu Mare 234 - 5.3
Salaj 176 - 4,6
7. Centru 1534 621 4,5
Alba 250 148 4,0
BraSov 333 165 6,2
Covasna 115 46 3,1
Hargita 213 165 3,2
Mure$ 328 86 4,9
Sibiu 295 11 5,4
8. Bucurestri 322 193 17,7
Ilfov 182 143 11,4
Municipal Bucure Sti 140 50 61,4

Zrédio: Anuarul Statistic al Romaniei 1999, Bukareszt, s. 928-929.

W latach 1990-2000, wraz ze wzrostem aspiracji zwiazanych ze
potencjalnym cztonkostwem w Unii Europejskiej nastapily réwniez
zmiany w priorytetach rozwoju sieci kolejowej w kraju. Do najwazniej-
szych linii kolejowych, na modernizacji ktorych skupiono najwigkszy
wysitek oraz nakiady naleza linie prowadzace w kierunku na Wegry oraz
przez Ukraing do Stowacji i Czech. Na potudniu naleza do nich nastgpu-
jace odcinek od Timisoary przez Craiva do Bucuresti 1 portu w Constan-
cy. W $rodkowej czgsci kraju przez Oradea, Cluj-Napoca do Sibiu i Bu-
caresti oraz od Suceava, przez Bacau do Ploesti 1 Bucaresti.

Sie¢ drogowa

Poniewaz trudne warunki orograficzne ograniczaja rozwdj sieci
kolejowe;j dlatego transport drogowy w naturalny sposob stat si¢ domi-
nujacym $rodkiem transportu w kraju. Catkowita dhugo$¢ wszystkich linii
drogowych, wlaczajac w to wiejskie drogi lokalne) wynosita w 1999 r.
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ponad 73 tys. km. Jednak o jego stabosci decyduje niewielki odsetek
drog o ulepszonej powierzchni, ktore stanowia jedynie jedna piata (19%)
ogolnej dhugosci drog. Prawie wszystkie polaczenia w komunikacji kra-
jowej 1 migdzynarodowej przebiegaja lub zaczynaja si¢ w stolicy kraju,
€O czyni z niej najwazniejszy wezel drogowy w Rumunii. Réwnie nie-
liczne sa odcinki autostrad, z ktérych najdhuzszy, okoto 100 km dhugosci,
taczy Pitesti z Bucuresti. Do drég o najwigkszym gospodarczym znacze-
niu dla kraju naleza odcinki: Bucuresti-Brasov-Sibiu-Cluj Napoca-
Oradea prowadzacy w kierunku na Wegry 1 cechujacy si¢ zdecydowanie
najlepsza w poréwnaniu do reszty kraju nawierzchnia. £aczy on Rumu-
ni¢ z krajami Europy Zachodniej, stad decyzja Komisji Europejskiej
0 jego modemizacji ( w latach1995-1998), wykonanej przez wioskie fir-
my. Kolejne odcinki prowadza z Bucuresti przez Ploesti do Jass i dalej na
Ukraing; z Bucuresti przez Caracal do Timisoary; z Timisoara do Aradu,
Oradea Satu Mare i Cluj Napoca oraz z Bucaresti przez Pitesti do Sibiu.
Port morski w Constancy taczy z Bucaresti linia przechodzaca przez Ur-
ziceni 1 Hirsova. Juz w latach siedemdziesiatych otwarta zostata tran-
skarpacka droga prowadzaca przez najwyzsze w Rumunii Gory Fogara-
skie z Fogaras na potudniowa stron¢ Karpat Poludniowych, gdzie pota-
czona zostata z droga prowadzaca w kierunku na Arges i Pitesti.

Po 1990 r. podjeto w Rumunii realizacj¢ projektu potaczenia sieci dro-
gowej z krajami sasiednimi, realizujac w czgsci projekt TEM, ktory za-
ktada modernizacj¢ sieci drogowej w rejonie Bucuresti oraz budowe lub
modernizacj¢ drog na odcinkach: Bucuresti-Brsov; Pitesti-Sibiu-Deva-
Nadlac oraz Brasov-Sighisoara-Cluj Napoca-Oradea-Bors.>* Dla uta-
twienia ruchu migdzynarodowego oraz tranzytowego planowane jest
otwarcie nowych przej$¢ granicznych, zwlaszcza na granicy z Wegrami
1 Bulgaria. Modemizacja sieci drogowej i realizacja planowanej sieci
autostrad ulatwi transport migdzynarodowy ma wiaczy¢ Rumunie do
systemu migdzynarodowych korytarzy transportowych, wsrod ktdrych
dla gospodarki kraju najwigksze znaczenie maja nastgpujace trzy koryta-
rze:

- Berlin - Budapeszt - Arad - Bucuresti - Constanca - Thessaloniki -
Istambul;

- Berlin - Budapeszt - Arad - Timisoara - Craiova - Sofia;

- Plovdiv - Bucuresti - Chisinau - Kijéw - Sankt Petersburg - Helsinki.

Ibid.
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Ryc. 1. Linie transportowe w Rumunii w 1995r.
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1. Koleje w ruchu ekspresowym. 2. Terminale transportowe. 3. Autostrady. 4.
Planowanie autostrady. 5. Terminale kontenerowe. 6. Strefy wolnoctowe. 7.

Linie kolejowe. 8. Punkty celne.

Zrédto: C.Talanga, 1996, Some targets of European transport system and Ro-

mania’s integration issue, RRdG, Bucuresti, s. 54.



196

Jan Wendt

Tab. 1. Drogi w Rumunii w 1999 roku

Regiony i powiaty Ogoélem Drogi krajowe* Gestosé w km
w km w km na 100 km kw
Razem 73260 14683 30,7
1. Nord - Est 12793 2476 34,7
Bacau 2103 445 34,8
Botosani 1919 410 38,5
1aSi 2338 348 42,7
Neamt 1805 408 30,6
Suceava 2330 483 27,2
Vaslut 2098 382 39,5
2. Sud - Est 10020 1745 28,0
Brdila 1167 210 24,5
Buzdu 2060 325 33,8
Constanta 2297 487 32,5
Galati 1416 220 31,7
Tulcea 1191 295 14,0
Vrancea 1889 208 38,9
3. Sud 11104 2534 32,2
ArgeS 2665 507 39,0
CalaraSi 1101 384 21,6
Dambovita 1736 356 42,8
Giurgiu 1030 272 29,2
Ialomita 1105 336 24,8
Prahova 2041 328 43,3
Teleorman 1426 351 24,6
4. Sud - Vest 9949 1929 34,1
Dolj 2115 424 28,5
Gorj 1886 342 33,7
Mehedinti 1874 372 38,0
Olt 2046 301 37,2
Valcea 2028 490 35,2
5. Vest 8799 1862 27,5
Arad 2079 394 26,8
Cara$ - Severin 1894 560 22,2
Hunedoara 1968 375 27,9
TimiS 2858 533 32,9
6. Nord - Vest 10822 1917 31,7
Bihor 2491 412 33,0
Bistrita - Nasaud 1446 309 27,0
Clyj 2454 342 36,8
Maramure$ 1501 309 23,8
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Ciag dalszy tab. 1.

Satu Mare 1525 268 34,5
Salaj 1405 277 36,4
7. Centru 8944 2027 26,2
Alba 1997 419 32,0
BraSov 1348 396 25,1
Covasna 812 183 21,9
Hargita 1457 415 21,9
Mure$S 1845 357 27,5
Sibiu 1485 257 27,3
8. Bucurestri 829 193 45,5
Iifov 760 124 47,7
Municipal BucureSti 69 69 30,3

* w tym autostrady i drogi migdzynarodowe
Zrédto: Anuarul Statistic al Romaniei 1999, Bukareszt, s. 930-931.

Sie¢ planowanych autostrad w duzej czgsci pokrywa si¢ z przebie-
giem najwazniejszych, ekspresowych potaczen kolejowych biegnac po
zewnetrznej stronie pasm karpackich w kierunku na Jassy na potnocy
oraz na Timisoare na zachodzie kraju. Po realizacji planu rozbudowy
sieci autostrad wzros$nie znaczenie wgzlow drogowych na Wyzynie
Siedmiogrodzkiej w Sibiu i Brasovie, przez ktore juz dzisiaj przechodzi
znaczaca cz¢$¢ masy tadunkoéw w transporcie z krajami Unii Europej-
skiej.

W sieci drogowej Rumunii, podobnie jak 1 w kolejowej mozna za-
uwazy¢ wyrazne dysproporcje w rozwoju drog krajowych oraz lokal-
nych, gdzie réznice w ggstosci sieci na 100 km kw siggajq od 14 km w
powiecie Tulcea do ponad 40 km w powiatach lasi, Dambovita, Prahova
i Ilfov. Jednak zrdéznicowanie ggstosci sieci nie jest tak duze jak w przy-
padku gestosci linii kolejowych. Najlepiej rozwinigta sie¢ maja regiony
Bukaresztu oraz Poludniowo-Wschodni, stosunkowo niewiele stabiej
rozwinigta sie¢ maja regiony Potudniowy i Pétnocno-Wschodni. Nato-
miast najmniejsza gestoscia sieci drogowej cechuja sig regiony Srodko-
wy i Potudniowo-Wschodni, co zwiazane jest z barierami fizyczno-
geograficznymi, stosunkowo mata ggstoscia zaludnienia i oraz stabym
zagospodarowanie terenu.
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Podsumowanie

Rozwoj systemu transportowego Rumunii jest $ciSle zwigzany
z warunkami fizyczno-geograficznymi kraju. Pasma Karpat Pohudnio-
wych 1 Wschodnich stanowily 1 beda stanowi¢ powazne bariery rozwoju
siecl w przysztosci, co zwiazane jest ze stosunkowo niewielkimi $rodka-
mi przeznaczanymi na rozwdj infrastruktury komunikacyjnej w kraju.
Przebiegajacy wyraznie wolniej w porownaniu do innych panstw regionu
proces transformacjo gospodarczej nie bedzie generowal odpowiednio
duzych mas tadunkéw, tak wigc nie zaistniejg w najblizszych latach
bodzce ekonomiczne determinujace rozwdj sieci. Prawdopodobnie nasta-
pi, podobnie jak w Polsce powolny proces zamykania nierentownych
odcinkow kolei, co ma juz swdj wyraz w przedstawionych w tabeli da-
nych. Planowany rozwdj autostrad oraz modernizacja linii kolejowych,
wyraznie zorientowanych na powiazania ze strukturami europejskimi,
w tym gtéwnie na korytarzach transportowych w kierunku na Wegry
1 nastgpnie na Uni¢ Europejska mozliwy bedzie jedynie przy duzym
udziale kapitalu zagranicznego, podobnie jak mialo to miejsce przy mo-
dernizacji odcinka drogi Oradea-Cluj Napoca. Jednak przy braku wspét-
pracy migdzynarodowej, raczej nalezy obawiaé sig, biorac pod uwage
stosunkowo niskie tempo rozwoju gospodarki krajowej oraz powolny
wzrost warto$ci produktu krajowego brutto raczej pogarszania stanu
istniejacej infrastruktury.

SUMMARY

RAILWAY AND ROAD NETWORK IN ROMANIA
AFTER 1990

Among the most important factors, apart from economy, which determine
growth of transport network in Romania are physical and geographical condi-
tions. After removal of the socialist system the free-market economy was intro-
duced and Romania got an opportunity of fast development; however, both eco-
nomic policy of the country, to a substantial extent based on heavy industry, and
low foreign investments alongside a slow introduction of market mechanisms,
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have not led to a dynamic growth of railway freight and development
of transport network. The network of the railways in the country is featured by
a diviston into the system going around the Carpathian arch, and the system
in Transylvania. Six Trans-Carpathian railway tracks connect the lines. Still it is
possible to see a visible disproportion in development of the railway network
and a generally low standard of travel not only in comparison with West Euro-
pean countries but also with other post-socialist countries. In the road network
of Romania, like in the railways there is a visible disproportion
in development of national and local roads. The process of economic transfor-
mation, which takes place much more slowly than in other countries of the re-
gion, will not generate sufficiently large loads, so there will be no economic
stimuli determining the network growth in the coming years. The planned de-
velopment of motorways and modernisation of railways, clearly oriented to be
linked with European structures, mainly along transport corridors towards Hun-
gary and then the European Union, will be possible only with a substantial in-
volvement of foreign capital.
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GRANICA POLITYCZNA JAKO BARIERA
DLA ROZWOJUI FUNKCJONOWANIA
TRANSPORTU W KARPATACH ZACHODNICH

Fakt, ze granice polityczne sg barierami jest niemal bezsprzeczny
1 powtarzany przez wielu autorow. Juz w 1916 roku T. H. Holdich (1916)
stwierdzil, ze granice musza by¢ barierami. S.W. Boggs (1940) postrze-
gal granice jako bariery ekonomiczne. Granice jako bariery przestrzenne
rozpatrywali takze m.in. R.S. Yuill (1965), D.R. Reynolds i M. McNutty
(1968). Rowniez w literaturze polskiej nie brak gloséw, ze granice sa
barierami. Jak stwierdza J. Loboda (1974), kazda granica polityczna
(w tym administracyjna) jest wspotczesnie bariera przestrzenng. Na efekt
bariery przestrzennej granicy zwracali uwagg takze: J. Loboda (1983),
Z. Rykiel (m.in. 1991), S. Katuski (1992) oraz T. Komornicki (1999).

Z. Rykiel (1991) stwierdza, ze pojgcia granicy 1 bariery przestrzen-
nej pokrywaja si¢ tylko czgSciowo. Bariera ma zasadniczo szerszy zakres
znaczeniowy. Bariera przestrzenna jest przeszkoda dla powiazan, prze-
mieszczen 1 interakcji w przestrzeni fizycznej (Rykiel 1991). Granica jest
wigc takze bariera przestrzenna dla rozwoju 1 funkcjonowania sieci
transportu i polaczen komunikacyjnych. Granica jako bariera przestrzen-
na wptywa na odchylenia rzeczywistego uktadu powiagzan od uktadu re-
gularnego, optymalnego lub najbardziej prawdopodobnego (Domanski
1978). W niniejszym opracowaniu przedstawiono granicg polityczna jako
barierg dla transgranicznej sieci transportu. Jako przyktad postuzyla gra-
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nica polsko-stowacka, ktora stanowi niemal calg polska granice w Kar-
patach (z pominigciem jego wschodnich i zachodnich fragmentéw)®>.

Bariery podzielono na dwa gltéwne rodzaje: antropogeniczne i przyrodni-
cze. Z barier antropogenicznych zostaly przeanalizowane: prawna, psy-
chologiczna, infrastrukturalna i ekonomiczna. Za najwazniejsze bariery
przyrodnicze uznano: orograficzna, hydrograficzng i typu ekologicznego.

ANTROPOGENICZNE BARIERY GRANICY
POLSKO-SLOWACKIEJ

Granica polsko-slowacka jako bariera prawna

Sam fakt istnienia granicy stwarza juz barier¢ w jej przekraczaniu,
przewozeniu osob 1 towardéw. Istniejaca granicg panstwa w sposob legal-
ny mozna przekracza¢ tylko w wyznaczonych punktach 1 w okre§lonym
czasie. Liczba przejs¢ granicznych zalezy od wielu czynnikow, z ktérych
niezwykle wazne sa przyjete normy prawne i przepisy. Ograniczaja one
rowniez samo przekraczanie granicy, zarowno ruchu osobowego jak
1 towarowego. Im wigcej jest obostrzen prawnych tym trudniej granica
jest przekraczalna. Generalnie przepisy ogolne odnoszg si¢ do wszystkich
granic Polski.

Podstawowe ograniczenia w ruchu osobowym dotyczg:

— nakazu posiadania dokumentu uprawniajacego do przekroczenia gra-
nicy;

— niedostgpnosci niektorych przej$¢ (np. dla obywateli innych panstw,
mieszkancow nie obj¢tych umowa o matym ruchu granicznym itp.);

— obostrzen finansowych — obowiazek posiadania okreslonych $rodkow
finansowych (nie zawsze respektowany);

— wymaganie ubezpieczen (w przypadku przekraczania granicy samo-
chodem);

— obowiazek posiadania specjalnych koncesji, zezwolen itp. (w przewo-
zie osob autokarami i minibusami);

— obowiazek poddania sig kontroli celnej.

% Obecna granica polsko-stowacka istnieje od 01.01.1993 r. - jest wigc stosunkowo
miodym tworem, jednak w réznych postaciach istniata ona znacznie wczesniej. Jej
dlugos¢ wynosi 527,4 km (obliczenia wlasne, na mapach w skali 1:50 000).
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Bariery formalno-prawne na wszystkich granicach Polski, w tym
1 na granicy polsko-stowackiej, w ruchu towarowym dotycza przede
wszystkim ograniczen poprzez istnienie:

— catkowitego zakazu eksportu i importu niektérych towarow,

— cel przywozowych i wywozowych na okoto 14 tysigcy towarow,

— rd&znego rodzaju optat (podatki graniczne, akcyzy),

— obowiazku posiadania koncesji w imporcie wybranych towaréw
1 wykonywaniu mi¢dzynarodowych przewozéw towarowych,

— odpraw i ograniczen fitosanitarnych oraz weterynaryjnych,

— przymusu kwarantanny,

— obowiazku wypetniania licznych formularzy, drukéw i sam fakt pod-
dania si¢ procedurze celno-paszportowej, ktora czesto zajmuje duzo
czasu.

Pozytywnym zjawiskiem na granicy polsko-stowackiej jest nie-
ustanne zmniejszanie roli barier formalno-prawnych. Zwlaszcza w dru-
giej polowie lat 90., po uprzednim zniesieniu obowiazku posiadania wizy
1 ciaglym upraszczaniu odpraw granicznych przekraczanie granicy pol-
sko-stowackiej staje si¢ coraz mniej ucigzliwe. Podpisanie stosownych
dokumentdéw, poczatkowo o matym ruchu granicznym, a od 1999 r.
o otwarciu przej$¢ turystycznych, przyczynia si¢ rowniez do znacznego
ograniczania barier formalno-prawnych. Przekraczanie granicy polsko-
stowackiej (w aspekcie prawnym) jest obecnie (2001 r.) w zasadzie for-
malnoscia. Brak daleko posunigtych i1 czasochtonnych odpraw oraz wy-
peiniania ré6znych dokumentéw przyczynia si¢ rowniez do zmniejszania,
a wreez likwidowania kolejek w przej$ciach granicznych. Ten czynnik
,hatury psychologicznej” — dos¢ istotny w przypadku innych granic Pol-
ski, na granicy polsko-stowackiej jest niemal nieodczuwalny.

Granica polsko-slowacka jako bariera psychologiczna

Istnienie wszelkich granic panstwowych, ktore nie sa catkowicie
przenikalne odbija si¢ w §wiadomosci ludzi 1 stanowi pewnego rodzaju
barierg, ktéra mozna okres$lic mianem psychologicznej. Im bardziej
szczelna barierg stanowi granica 1 im wigcej wszelkich obostrzen jest
Z nia zwiazanych, tym bardziej jest odczuwana przez ludzi jako co$ co
ogranicza. Bariery psychologiczne sa czg¢sto podsycane w sposdb sztucz-
ny — przez o$rodki rzadowe czy media. Przez wiele dziesigcioleci po II
wojnie $wiatowej, granica polsko-stowacka nie byla odbierana przez
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spoteczno$ci pozytywnie. Jednak byly tez momenty kiedy granice te
mozna bylo stosunkowo latwo przekraczac, dzigki czemu stanowila stab-
szg barier¢ 1 nie powodowata negatywnych odczué. Od poczatku lat 90.
tagodzenie rezimu granicy i jej przekraczania przyczynia sig, ze bariera
psychologiczna zwiazana z jej istnieniem ulega szybkiemu ostabieniu.
Bariera psychologiczna czgsto zwigzana jest z bariera jezykowa,
ktora jednak w przypadku Polski 1 Stowacji jest mato zauwazalna. Jezyki
sq dos¢ podobne, a dodatkowo coraz czgSciej wykorzystywany jest jezyk
polski na Stowacji, gtéwnie w celu przyciagnigcia polskich turystow.

Granica polsko-slowacka jako bariera infrastrukturalna

Barier¢ infrastrukturalng na granicach panstw tworzy przede
wszystkim brak, lub co najmniej niedobdr przejs¢ granicznych (w tym
ich rodzaj). Drugim waznym czynnikiem jest infrastruktura o charakterze
transportowym tj.: drogi utwardzone 1 linie kolejowe, a takze lotniska.

1. Transgraniczne wykorzystanie infrastruktury drogowej i kole-
Jjowej

W 1990 r. na cztery linie kolejowe dochodzace do granicy polsko-
stowackiej tylko w jednym przypadku funkcjonowata linia transgranicz-
na. Stopien wykorzystania linii kolejowych przez przejscia graniczne
wynosit wowczas 25%. W 2000 roku, po uprzednim zlikwidowaniu linii
Nowy Targ — Podczerwone, istniaty trzy transgraniczne linie kolejoweSG,
co daje 100% wykorzystanie linii kolejowych przez przej$cia graniczne
(w 1995 r. — 50%). Nasycenie®’ granicy polsko-stowackie) transgranicz-
nymi liniami kolejowymi jest najmniejsze sposréd wszystkich granic
Polski (172,6 km).

Granica polsko-stowacka charakteryzuje si¢ rowniez malg liczbg
drog transgranicznych. Do granicy polsko-stowackiej lub w jej bliskie
sasiedztwo (do 1 kilometra) dochodzi kilkadziesiat drég. Tylko trzyna-
$cie z nich ma nawierzchni¢ twardg. Oznacza to, ze jedna droga utwar-
dzona przecina granicg Srednio co 40,6 km (obliczenia wiasne) — (dtuz-
szy odcinek jest tylko na granicy polsko-ukrainskiej — jedna droga na
47,8 km (Komomicki, 1999). W srodowisku gorskim, specyficzny uktad

3¢ Funkcjonuja trzy kolejowe przejscia graniczne, wszystkie z dopuszczonym ruchem

osobowym i towarowym.
57 Nasycenie rozumiane jest jako dhigo$é odcinka granicznego przypadajaca na jedna
droge lub lini¢ kolejowa.
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dolin wptywa na, przebieg drog. Sa one budowane z obydwu stron grani-
cy 1 czgsto dochodza do niej, ale przejazd jest zabroniony gdyz brak jest
przejs$cia granicznego. W goérach mozliwosci budowy drég jest mniej niz
na obszarach nizinnych, stad niemal kazda istniejaca mozliwos¢ jest wy-
korzystywana. W przypadku, gdy bariery prawno—organizacyjne zostaja
zlikwidowane wowczas mozna wykorzysta¢ wigkszos¢, lub jak w przy-
padku granicy polsko-stowackiej, wszystkie istniejace naturalne potacze-
nia. Stopien wykorzystania drog utwardzonych przez przej$cia graniczne
w 1997 r. jest najwyzszy spos$rod polskich granic. W 2000 roku na
wszystkich drogach utwardzonych dochodzacych do granicy polsko-
stowackiej znajdowaty sig przejscia graniczne, cho¢ nie wszystkie z nich
sa przejsciami ogo6lnodostgpnymi.

2. Rozwdj przejsé granicznych

Za najwazniejsze czynniki utrudniajace lub opdzniajace powstanie
nowych przej$¢ nalezy uznac:

— brak mostéw na rzekach i strumieniach granicznych,

— zniszczone linie kolejowe (np. Nowy Targ — Podczerwone) 1 drogi ztej
jakosci (np. tylko utwardzane lub polne),

— brak spojnych przepiséw prawnych polskich 1 stowackich,

— brak podstaw prawnych wspolpracy na réznych szczeblach zarzadza-
nia,

— rozbiezno$¢ norm 1 niejednoznaczno$¢ sformutowan w dziedzinie
planowania przestrzennego,

— brak $rodkow finansowych na budowg przej$¢ 1 na modernizacjg ist-
niejacych,

— zbyt sformalizowane procedury przekraczania granicy.

W latach 90-tych wiele czynnikéw miato wptyw na otwieranie no-
wych przej§¢ granicznych. Pozytywnie na zwigkszenie liczby przejs$¢
wplyngly:

— wczesniejsze istnienie linii kolejowych i drég dochodzacych do grani-
cy,

— tradycyjna aktywnos$¢ i przedsigbiorczos¢ ludzi gor,

— che¢ nawigzywania wspoétpracy transgranicznej, zwlaszcza na szcze-
blu lokalnym,

— podpisanie umowy o matym ruchu granicznym (decyzje o powotaniu
nowych przejs¢ dla matego ruchu granicznego 1 turystycznych).
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— Gwaltowny wzrost liczby przejs¢ granicznych na omawianej granicy
nastapit w drugiej potowie lat 90. Znaczaco zmienial sig takze cha-
rakter tych przejs¢. Nadal jednak istnieja ograniczenia zwigzane
z funkcjonujacymi przejsciami, ktore wiaza sig z:

— rodzajem dopuszczalnego ruchu (kolejowy, drogowy, pieszy, rowe-
rowy itp.),

— formg dopuszczalnego ruchu (osobowy, towarowy, np. o okres§lonym
tonazu),

— Sezonowoscia,

— godzinami otwarcia,

— narodowo$cig 0sdb dopuszczonych do przekraczania granicy w da-
nym przejsciu,

W roku 2000 na granicy polsko-stowackiej funkcjonowato:

— 9 ogolnodostepnych przejs¢ drogowych,

— 3 ogdlnodostepne przejscia kolejowe,

— 15 przej$¢ granicznych dla malego ruchu granicznego (ponadto dla
matego ruchu granicznego dostgpne sa takze przejscia ogdlnodostep-
ne),

~ 22 przejécia turystyczne (czgs¢ z tego rodzaju przej$¢ funkcjonuje
rowniez jako przejscia dla matego ruchu granicznego).

Granica polsko-stowacka jako bariera ekonomiczna

Istnienie granicy panstwowej i obowigzek przekraczania jej tylko
w wyznaczonych punktach atakze dodatkowe optaty zwigzane z tym
procederem, przyczyniaja si¢ do podniesienia kosztow, co stwarza barie-
r¢, ktora mozna okres§li¢c mianem ekonomicznej. Granica stanowi barierg
ekonomiczng przy jej przekraczaniu: pieszo, samochodem, autobusem,
koleja. Poza podniesieniem kosztow transportu granica wptywa na pod-
niesienie kosztéw wymiany handlowej itp.

Bariery ekonomiczne zwigzane z istnieniem granicy polsko-
stowackiej maja wiele aspektow 1 sa zwiazane z:
1. liczba i rozmieszczeniem przej$¢ granicznych (aspekt przestrzenny),
2. przepisami i pobieraniem oplat (bariera formalno-prawna i finanso-

wa),

3. ro6znicg w relacjach cenowych pomigdzy sasiadujacymi krajami.

Celowa jest ocena barier zwigzanych z kazda z wymienionych wy-
zej grup.
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1. Ekonomiczna bariera w aspekcie przestrzennym przejawia sig
w powigkszonych kosztach przejazdu, ktore trzeba ponie$¢ by dotrzeé
z miejscowosci lezacej po jednej stronie granicy do miejscowosci poto-
zonej po drugiej stronie, w stosunku do takiego samego uktadu pozba-
wionego granicy (nie chodzi o optlaty, te stanowia inny rodzaj barier,
omowiony w punkcie b.). Gdyby granica nie istniata pokonanie odlegto-
$ci pomigdzy tymi miejscowosciami byloby przewaznie krotsze a co za
tym idzie pochtanialoby mniejsze §rodki. Wydhuzenie odleglosci pomigdzy
miejscowosciami spowodowane jest koniecznoscia przekroczenia granicy
w §cisle okreslonym miejscu (powigksza odleglosé, zwigksza koszty
a tym samym ogranicza zasigg dotarcia do danego miejsca za ten sam
koszt). Okres potrzebny na odprawg celna, a czgsto oczekiwanie w kolej-
ce wydhuza czas konieczny do pokonania drogi pomigdzy miejscowo-
sciami (por. Hoover, 1962).

2. Istniejqce przepisy wptywaja na obowiazek posiadania odpo-
wiednich dokumentow 1 optat z tym zwiazanych. Powoduje to podniesie-
nie kosztéw przekroczenia granicy lub przewozu towaréw. Na granicy
polsko-stowackiej istnieja nastgpujace rodzaje barier tego typu zwigzane
z kosztami:

— wydania paszportu (obecnie relatywnie niskie);

— uzyskania zezwolen (koncesji) na wykonywanie mig¢dzynarodowych
ustug transportow ych;

— obowigzkowe ubezpieczenia pojazd()w5 8

— oplat celnych 1 innych oplat przy przewozie towarowym,

— zwigkszenie cen biletow w komunikacji kolejowej, w mniejszym
stopniu autobusowej przekraczajacych granicg (koszt biletu w pota-

% Wykupienie tzw. ,zielonej karty” (w przypadku Stowacji, podobnie jak i Czech,
koszt wykupu takiej karty jest najtanszy sposrdd wszystkich panstw osciennych). Fakt
obowiazku wykupienia takiego ubezpieczenia i skrupulatne jego przestrzeganie przy-
czynia si¢ do znacznego zmniejszenia liczby pojazdéw udajacych si¢ za granicg — jest
to szczegélnie nieoplacalne przy krotkich wyjazdach, zwilaszcza kilkugodzinnych
(ubezpieczenie mozna wykupi¢ minimum na dwa tygodnie). Bariera ta ma natomiast
znikome znaczenie w przypadku Stowakoéw ktérzy w zaleznosci od posiadanych innych
ubezpieczen, albo otrzymuja ,,zielong kartg” gratis, albo musza ja kupi¢ za niewielka
optata,
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czeniu miqdzynarodowsym jest drozszy niz suma biletow posrednich
do granicy i od granicy).

3. Znaczenie ekonomiczne ma rownie; odmienna sytuacja gospo-
darcza Polski i Stowacji. Fakt przekroczenia granicy wiaze si¢ ze znale-
zieniem si¢ w innych realiach: zmiang cen, inng walutg itp. W latach 90.
réznice cen sa widoczne na korzy$¢ Polakow. Tym samym bariera eko-
nomiczna jest wicksza dla Stowakoéw, ktérzy przyjezdzajac do Polski
musza si¢ liczyé z wyzszymi cenami. Jednak réznice cen pomigdzy oby-
dwoma krajami sg stopniowo niwelowane.

Podsumowujac nalezy stwierdzi¢, ze jednoczesne wspolne dziatania mo-

ga wplywacé na obnizenie kosztow zwiazanych z przekraczaniem granicy.

Na obnizanie kosztow przekraczania granicy maja wpltyw:

— zwigkszanie liczby przej$¢ granicznych, co przyczynia si¢ m.in. do
skracania drogi pomigdzy miejscowosciami lezacymi po obydwu
stronach granicy, a takze przyczyniaja si¢ do skracania ewentualnie
tworzacych si¢ kolejek;

— obnizanie optat i wydhuzanie czasu waznoS$ci paszportow. Wprowa-
dzanie mozliwo$ci przekraczania granicy (w tzw. malym ruchu gra-
nicznym) bez koniecznos$ci posiadania paszportu.

— obnizanie optat za ubezpieczenie, skracanie minimalnego czasu ubez-
pieczenia itp.

— minimalizowanie formalnosci i ulatwianie wymieniania walut (moz-
liwos¢ placenia we wtasnej walucie w bliskim sasiedztwie granicy,
w kraju sasiednim).

— obnizanie oplat za koncesje przy migdzynarodowym przewozie osob.

— obnizanie cen biletow kolejowych i autobusowych w potaczeniach
mig¢dzynarodowych, zwlaszcza na krotkich odcinkach (w strefie do
kilkudziesigciu kilometréw od granicy).

GRANICA POLSKO-SLOWACKA JAKO BARIERA
PRZYRODNICZA

W przypadku granicy polsko-stowackiej, ktora biegnie przez Kar-
paty dodatkowa barierg stanowi Srodowisko przyrodnicze. Obszar gorski

% Bariera ekonomiczna w potaczeniach kolejowych ze Stowacji jest zmniejszana. Sto-
wackie koleje wprowadzily specjalne, nizsze taryfy przy potaczeniach przekraczajacych
granic¢ do 70 km w glab kraju sasiedniego.
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postrzegany jest na ogol jako bariera przestrzenna, giéwnie dla komuni-
kacji. W przypadku granicy polsko-stowackiej mozna wyréznié¢ kilka
wazniejszych rodzajow barier przyrodniczych: orograficzna, hydrogra-
ficzna, typu ekologicznego.

Bariera orograficzna

Bariera orograficzna w postaci wysokich pasm gdrskich biegna-
cych wzdhuz granicy jest najwigksza na poludniowych granicach naszego
kraju. Ten rodzaj bariery ma duze znaczenie w budowie drég, przejsé
granicznych itp. (przejawia si¢ zwlaszcza w wyzszych kosztach ich
realizacji.

Przyjeto, ze najwigksze znaczenie ma wysokos¢ wzgledna tancu-
chow gorskich usytuowanych na granicy polsko-stowackiej. W gorach
najbardzie) istotna barier¢ stanowig te odcinki granicy, ktoérych wysoko-
$ci wzgledne grzbietow gorskich, ktorymi przebiega granica panstwa
przekraczaja 400 m, a zwlaszcza 800 m. Te najwigksze roznice wysoko-
sci (ponad 800 m) wystepuja na tatrzanskim odcinku granicy, biesz-
czadzkim 1 w masywie Babiej Gory. Wlasnie te odcinki stanowig naj-
wigkszg barierg¢ orograficzng dla szlakéw transportu. Silne bariery oro-
graficzne (400-800 m) wystepuja rowniez w Beskidzie Zywieckim
1 fragmentarycznie w Beskidzie Niskim. Niemal caly obszar Beskidu
Zywieckiego, ktorym biegnie granica polsko-stowacka wznosi si¢ ponad
400 m powyzej dochodzacych do gldéwnego grzbietu den dolin. Dogod-
nie potozone przetgcze, ktore sg wykorzystane dla potaczen z Polski do
Stowacji 1 odwrotnie, rowniez znaczaco wznosza si¢ ponad doliny, jed-
nakze sa to wysokosci ponizej 400 m. W Beskidzie Niskim tylko nielicz-
ne grzbiety (np. Lackowa) wznosza si¢ ponad 400 m powyzej sasiaduja-
cych z nimi dolin. Przelgcze leza znacznie nizej, z r6znicami wysokosci
nawet nie przekraczajacymi 200 m. Najmniejsze bariery orograficzne na
granicy polsko-stowackiej wystgpuja na odcinkach rzecznych (np. Du-
najec, Poprad) 1 w Kotlinie Orawsko-Nowotarskiej. Stosunkowo niewiel-
kie bariery orograficzne stanowi rowniez Pogorze Spisko-Gubatowskie
1 zachodnia czg¢S¢ Beskidu Niskiego.

Ze specyfiki granicy polsko-stowackiej wynika, ze na sie¢ trans-
portowa wplywa¢ moga rowniez bariery orograficzne nie wystgpujace
bezpo$rednio na lini1 granicznej. Taka sytuacja wystgpuje w miejscach,
w ktorych granica pafnstwa przebiega poza dziatami wod. Wowecezas
w pewnej odlegtosci od granicy sa pasma gorskie, ktore nalezy przekro-
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czy¢ by dotrze¢ do granicy. Jednakze wowczas tansza jest budowa
przejs¢ granicznych.

W latach 90. Zauwaza si¢ zmniejszanie bariery orograficznej dla
sieci transportu. Srednia wysoko$¢ polozenia przej$é granicznych na
omawianym obszarze ro$nie. Pomigdzy latami 1990-99 wzrosta o 57,5
m, do 648,9m n.p.m.

Tab. 1. Srednia wysoko$¢ polozenia przejé¢ granicznych na granicy polsko-
stowackiej w latach 1990-99

Rodzaj przejcia |1990 |1991 1992 1993 (1994 {1995 (1996 [1997 1998 [1999

Przejsciakole-  U70 W70 [572,5 [572,5 [572,5 [572.5 595 595 [595 [595
jowe

Przej$cia dro- 622 1659 1630 630 619 1650 [650 650 650 650
gowe ogdlnodo-
stepne

Przejscia dla 592 1659 659 659
malego ruchu
granicznego

::’;’ysu“e PT2€) 1591 628 615 (615 (609 636 627 1649 (649 (649

Zrédlo: opracowanie wilasne

Najnizej leza przej$cia kolejowe. Przyczynia sie do tego duza za-
lezno$¢ linii kolejowych od warunkéw przyrodniczych, zwlaszcza deni-
welacji. Koleje wykorzystuja jedynie dogodne, najnizej lezace doliny
1 przelgcze. Wyzej zlokalizowane sa drogowe przejscia ogélnodostepne.
Z wymienionych rodzajow przejs¢ najwyzej  sa potozone przejscia dla
malego ruchu granicznego. Wykorzystuja one zazwyczaj drogi gruntowe
i przechodza nawet przez wyzej lezace przelgcze i grzbiety gorskie.

Bariera hydrograficzna

Bariery hydrograficzne stanowia odcinki rzek, ktore biegna wzdtuz
granicy, zwlaszcza te, ktore nalezy przecia¢ by moc przekroczy¢ granice.
Ptynace wzdtuz granicy polsko-stowackiej wszystkie cieki maja dtugosé
93,7 km (obliczenia wlasne), co stanowi 17,8% jej dtugosci.

% Najwyzej polozone sa oczywiscie przejscia turystyczne — nie wymagajace konieczno-
$ci przektadania drog.
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W przypadku duzych rzek (Dunajec, Poprad) istotnym czynnikiem
jest konieczno$¢ budowy duzych mostoéw, co zwigzane jest ze znacznymi
kosztami i konieczno$ciag omowienia szczegolow zwigzanych z budowa
mostu przez obydwie zainteresowane strony. Rzeki te stanowia bardzo
silne bariery, o czym $wiadczy fakt, ze nie ma na nich zadnego mostu
drogowego. Wykorzystywane sg doliny rzek, ale tylko wowczas gdy jest
mozliwo$¢ zbudowania drogi, linii kolejowej 1 przejscia w dolinie, bez
koniecznosci przekraczania rzeki i budowy mostéow (przej$cia w Niedzi-
cy, Piwnicznej, Leluchowie).

Szczegbdlnym przypadkiem jest dolina Popradu. W okolicach Piw-

nicznej nie trzeba bylo budowaé¢ mostu. Specyficzna sytuacja wynika
z faktu, ze Poprad, wzdhiz ktoérego biegnie granica, w tych okolicach
wplywa na terytorium Polski. Droga biegnie wigc szeroka doling na te-
rytorium Polski, a granicg panstwowa przekracza zanim granica ta wie-
dzie wzdhiz rzeki. Podobna sytuacja jest w okolicy Leluchowa. Wtasnie
w tym miejscu przeprowadzono lini¢ kolejowa 1 wybudowano przejscie
graniczne. Od 1996 r. istnieje takze drogowe przejScie graniczne dla
matego ruchu granicznego a stale planowana jest jego rozbudowa 1 prze-
ksztalcenie w ogoélnodostgpne przejscie graniczne. Obydwa przejscia
funkcjonujg bez potrzeby budowy mostu na Popradzie. Na pozostatym
odcinku granicy, biegnacej wzdluz Popradu nie ma zadnego mostu (ist-
nieja jedynie ktadki z przejsciami dla matego ruchu granicznego). Tym
samym na odcinku 31 km nie ma ogo6lnodost¢pnych przejs¢ granicznych
- rzeka stanowi znaczaca barierg.
Mate i srednie rzeki ptynace wzdhiz granicy nie stanowig niemal zadnej
bariery w jej przekraczaniu, budowaniu mostow, drog, przejs¢ granicz-
nych itp. Na wielu z nich, np. na rzece Jelesnia zbudowano najwigksze
przejscie graniczne na granicy polsko-stowackiej — Chyzne-Trstena.

Bariera typu ekologicznego

Bariera typu ekologicznego jest nowym pojeciem w geografii gra-
nic, czy tez szerzej rozumianej geografii politycznej. Bariera typu ekolo-
gicznego powinna by¢ rozumiana jako ograniczenie spowodowane przez
srodowisko przyrodnicze, ze wzglgdu na wysokie jego walory, ktore zo-
staly objete ochrong prawna. Jest to zatem rodzaj bariery zwigzany



212 Marek Wieckowski

z ochrong przyrody, ktora koliduje z wieloma dziedzinami wykorzystania
gospodarczego obszaru, m. in. z transportemm.

Najwigksze sposrdd wszystkich granic polskich, nagromadzenie
obszarow chronionych sasiadujacych bezposrednio z granica panstwa
(por. Wigckowski 1999) wptywa na utrudnienia budowy szlakéw trans-
portowych, liczebnos¢ 1 wielkos$¢ przejs¢ granicznych a w konsekwencji
na wielkos¢ przeptywu ludzi. Barierg typu ekologicznego tworzg przede
wszystkim obszary chronione przylegajace bezposrednio do granicy pan-
stwa. Im wyzsza ranga tych obszardéw i fakt istnienia ich po obydwu
stronach granicy tym silniejsza jest owa bariera. Wzgledami ekologicz-
nymi motywowane sg rowniez dzialania zmierzajace do ograniczenia
ruchu granicznego, zwlaszcza pojazddw cigzarowych na przejéciu gra-
nicznym w Lysej Polanie i skierowanie tego ruchu do przejscia w Jurgo-
wie. Podobna sytuacja wystepuje przy rozbudowie przej$cia granicznego
w Chyznem, gdzie strona stowacka blokuje jego moderizacjg thumaczac
to wzglgedami ekologicznymi. Czynnik ekologiczny ma wigc coraz wigk-
sze znaczenie w ksztaltowaniu sieci transportowej, zarOwno w ograni-
czaniu jak i1 eliminowaniu przejs¢ granicznych oraz drog, ktorych prze-
bieg koliduje z obszarami chronionymi.

Analizujac potozenie obszaréw chronionych na omawianym obsza-
rze nalezy stwierdzi¢, ze stanowig one najwigksza barier¢ w nastgpuja-
cych rejonach: Tatry, Beskid Zywiecki, Bieszczady i wschodnia czgs$é
Beskidu Niskiego, Pieniny oraz Beskid Sadecki. Za najdogodniejsze ko-
rytarze, pomigdzy obszarami chronionymi 1 nie kolidujacymi z ochrong
przyrody nalezy uznal, poczynajac od zachodu: dolina Soly (przejscie
graniczne w Zwardoniu), Kotlina Orawsko-Nowotarska (przej$cie gra-
niczne Chyzne — Trstena oraz Chochotow — Sucha Hora), wschodnia
czg$¢ Pogodrza Spisko-Gubatowskiego (przejScie graniczne w Jurgo-
wie), zachodnia czg$¢ Beskidu Niskiego (przejscie graniczne Konieczna
— Becherow).

' Nie nazwano tej bariery jako ekologicznej, gdyz to mogloby budzié¢ niewlasciwe
skojarzenia z badaniem tego zjawiska w rozumieniu liebiegowskiego prawa minimum
i ograniczen ekologicznych.
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Bariery przyrodnicze a sie¢ transportu

Uwzgledniajac wszystkie wymienione bariery przyrodnicze naj-
wieksze koncentruja sie¢ w: Tatrach, Beskidzie Zywieckim, Pieninach
oraz Bieszczadach (por. rys. 1). Na silne bariery w tych mezoregionach
fizyczno-geograficznych sktada sie¢ przede wszystkim natozenie bariery
orograficznej z barierg typu ekologicznego. W przypadku Pienin sg to:
bariera typu ekologicznego, oraz bariera rzeczna. Najslabsze bariery
przyrodnicze na granicy polsko-stowackiej usytuowane s na obszarze
obnizenia Orawsko-Podhalanskiego (szerokie obnizenie, z matymi deni-
welacjami, pozbawione laséw, bez obszaréw chronionych) i czgsciowo
na Pogorzu Spisko-Gubatowskim (mate deniwelacje, dogodny uklad do-
lin, bez obszaréw chronionych).

Rys. 1. Kompleksowe bariery przyrodnicze na granicy polsko-stowackiej
asiec transportu (stan na rok 2000).

@ drogowe przejicia grankzne

@  koleyowe przejicia granizne
wazniejsze drogl

Ponadto nalezy stwierdzi¢:

— Wigkszosé¢ drég transgranicznych o nawierzchni twardej znajduje sig
w srodkowej czgsci granicy. W Kotlinie Orawskiej i na jej obrzezach
znajduja sie trzy drogi transgraniczne (Srednio co 11 km). Z kolei na
odcinku pomigdzy Lysa Polang a Sromowcami, na Pogoérzu Spisko-
Gubatowskim i Pieninach przebiegaja trzy drogi transgraniczne (Sred-
nio co 13 km).
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— Najstabiej w tego typu drogi wyposazona jest wschodnia czg$¢ grani-
cy. W Bieszczadach nie ma ich w ogéle, zas w Beskidzie Niskim — sg
zaledwie dwie (§rednio co 60 km). Na wschod od Niedzicy (do Krze-
mienca) istniejq zaledwie cztery drogi transgraniczne (Srednio co 70
km). Na t¢ sytuacj¢ wplywaja: bariery orograficzne, ale takze ekolo-
giczne (w Bieszczadach cenne obszary chronione) oraz stabszy rozwdj
gospodarczy wschodniej cze$ci pogranicza i mniejsze zaludnienie.

— Transgraniczne drogi o nawierzchni twardej w ponad potowie przy-
padkéw (61,5%) nie pokonujg najwyzszego punktu swego przebiegu
na granicy panstwa. Oznacza to, ze droga przebiegajaca przez granicg
zostata przetozona w miejscu, ktore nie stwarzalo wigkszej bariery
orograficznej. Tego typu uklad powoduje, ze droga przekracza
grzbiety gorskie z dala od granic panstwowych, a sama granic¢ prze-
cina w miejscu dogodnym orograficznie — umozliwiajace tansze wy-
budowanie przej$cia granicznego.

— Mozna wyr6zni¢ kilka sposobow przebiegu drog transgranicznych.
Biegna dolinami rzek, przechodzac tagodnie na terytorium sasiednie-
go kraju opadajac stale w jednym kierunku — np. dolina Popradu (dro-
ga Nowy Sacz — Stara Lubownia). W innych przypadkach opadaja
z kazdej ze stron do doliny rzecznej (np. Lysa Polana), lub kotliny
(np. Chyzne), gdzie przekraczaja granicg panstwa.

— Dazialy wod sa istotnymi barierami w budowie przez nie drog. Dziaty
wod przecina zaledwie 38,5% drég transgranicznych. Odcinki granic
nie bedace dzialami wod (gtownie Spisz, Orawa), mimo, ze sa dosc
krotkie, wilasnie na nich wystgpuje najwigksza koncentracja drog
transgranicznych.

— Duze znaczenie ma tez wysoko$¢ grzbietu granicznego, dla jego prze-
kroczenia 1 wybudowania przejscia granicznego. Wigkszos¢ tych drog
przekracza granice w miejscach, gdzie deniwelacje nie przekraczaja
150-200 m. Zadna z drog nie przechodzi przez grzbiety
z deniwelacjami powyzej 400 m.

— Bariera orograficzna ma istotne znaczenie dla rodzajow ruchu przej$§¢
granicznych.

— Specyficznymi miejscami sa rOwniez granice mezoregiondow, przeci-
najace granic¢ panstwa. W pigciu takich miejscach przechodza linie
transgraniczne, a kolejne trzy linie biegnag w bliskim sasiedztwie gra-
nic mezoregionow.
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Mozna zaryzykowac stwierdzenie, Ze na granicy polsko-stowackiej
w obecnej dobie najsilniejsza barier¢ przyrodnicza stanowi bariera typu
ekologicznego. Jej rola w najblizszym czasie bedzie najprawdopodobniej
rosta. Male¢ bedzie znaczenie bariery orograficznej. Bez wigkszych
zmian pozostanie bariera hydrograficzna, gdyz nie planuje si¢ zadnych
drogowych przejs¢ granicznych na duzych rzekach.

ZMNIEJSZANIE ROLI BARI R GRANICY NA PRZYKLADZIE
ODLEGLOSCI POMIEDZY MIASTAMI

Jak wykazano, w przypadku granicy polsko-stowackiej liczne ba-
riery nakladaja si¢ wzajemnie na siebie. Eliminacja wielu czynnikow
doprowadza do faktu, Ze granica jest bardziej przepuszczalna, ma mniej-
sze znaczenie jako bariera psychologiczna i inna. W wielu przypadkach
za najwazniejsze nalezy uznac istnienie przejs¢ granicznych, jako nie-
zbgdnego elementu do tworzenia spdjnej sieci transportu i przekraczania
granicy (w sposob legalny). Granica, jako bariera przestrzenna ma wplyw
na odchylenia odlegtosci zaré6wno-w ujgciu bezwzglednym jak tez cza-
sowym, spofecznym 1 innym.

Fakt, ze granica stanowi barier¢ przestrzenna, dla transportu, po-
twierdza rowniez analiza odleglosci pomigdzy miastami powiatowymi
lezacymi po obydwu stronach granicy. Zostaly wyznaczone pary najbliz-
szych miejscowosci bgdacych osrodkami administracyjnymi powiatow
sasiadujacych z granica, obliczona odlegto$¢ w linii prostej migdzy tymi
miejscowosciami i obliczona odlegtos¢ $rednia dla wszystkich par. Sred-
nia transgraniczna odlegtos¢ pomigdzy najblizszymi miastami powiato-
wymi wyrazona prostym wzorem (m.in. wedlug Domanskiego 1970):

N
2.(D)
pisl
N
wynosi dla pogranicza polsko-stowackiego 41,7 km. Najwigksza jest we
wschodniej czgséci pogranicza. Jest to najkrotsza hipotetyczna odleglo$¢
pomigdzy najblizszymi miastami powiatowymi z sasiadujacych panstw.
Odleglos¢ ta odbiega, nie tylko od odlegtosci rzeczywistej, ale i od naj-
krotszej odlegtosci pomigdzy tymi miastami, gdy musi ona przechodzi¢
przez przejscie graniczne. W takim przypadku zmiany sa wigksze. Po
pierwsze zwigksza si¢ odleglos¢ pomigdzy najblizszymi sasiadami
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a w wielu przypadkach zmienia si¢ on na inne miasto. Okazuje sig, ze
wowczas ogromne znaczenie ma potozenie przejs¢ granicznych i ich
liczba. A w wielu przypadkach najblizszym sasiadem okazuje si¢ miasto
najblizej potozone od przejscia granicznego (np. Krosno dla miast poto-
zonych we wschodniej Stowacji). W 1990 r. $rednia transgraniczna odle-
glo$¢ pomigdzy najblizszymi sasiadami, przy koniecznosci przekraczania
granicy w przejs$ciu granicznym, przez wynosita 51,6 km. Byla wigc 1,24
raza wigksza od wartosci najkrotszej drogi pomijajac przymus przekro-
czenia granicy w przejSciu granicznym. Wzrost liczby przejsé granicz-
nych przyczynil si¢ do zmniejszenia tej wartoSci. W 1999 r. $rednia
transgraniczna odlegtos¢ wyniosta 47,9 km. Wartos¢ ta jest o 1,15 raza
wigksza niz w ukladzie bez przejs¢ granicznych. Oznacza to, ze wciaz
jest za mato przej$¢ granicznych na granicy polsko-stowackiej, by odle-
glosci pomigdzy miastami, najblizszymi sasiadami byly jak najmniejsze.
Srednia odleglos¢ rzeczywista wynosi 69,5 km. Jest ona o 1,45 raza dhuz-
sza od najkrétszej odleglosci przez przej$cia graniczne i o 1,67 raza od
najkroétsze) odleglosci bez uwzgledniania granicy. Oznacza to, ze odle-
glos¢ pomiedzy miastami, najblizszymi sasiadami bardziej zwigkszo-
na jest przez wydluzenie drogi czynnikami przyrodniczymi niz ko-
niecznoScia przekraczania granicy przez przejScia graniczne. Nasu-
waja si¢ wnioski:

— Nadal jest zbyt malo przej$s¢ granicznych (zwlaszcza we wschodnie)
czgScl pogranicza).

— Bariery przyrodnicze sa na tyle silne, ze znacznie wydtuzaja rzeczy-
wista odleglo$¢ pomigdzy osrodkami miejskimi.

— Liczba 1 lokalizacja przej$¢ granicznych jest szczeg6lnie istotna dla
miejscowosci potoZzonych blisko granicy panstwowej. Im dalej od tej
granicy tym bardziej odlegtosci do przejs¢ granicznych sig¢ wyréwnu-
Ja.

Poréwnano tez najkrotsze odleglosci (w linii prostej) z odlegto-
$ciami rzeczywistymi pomigdzy kilkoma najblizszymi miastami powia-
towymi (nie tylko najblizszymi sasiadami) po obu stronach granicy. Ob-
liczony wskaznik, ktéry mozna nazwa¢ wskaznikiem roznicy odleglosci
najkrotszej i rzeczywistej ukazuje ciekawe zjawiska. Warto$¢ bliska jed-
no$ci swiadczy, ze nie istnieja bariery zwiazane z granica i1 srodowiskiem
przyrodniczym, lub sa skutecznie wyeliminowane, a lokalizacja przejscia
granicznego jest zblizona do optymalnej. Wysoka wartos¢ $wiadczy
o tym, Ze istnieja czynniki, ktéore powoduja znaczne wydluzenie drogi
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rzeczywistej pomigdzy miastami. Odleglosci rzeczywiste sa nawet ponad
dwukrotnie wigksze od najkrétszych teoretycznych — w rejonie Babiej
Gory 1 Tatr. We wschodniej czgsci pogranicza rzeczywiste odleglosci sa
nawet ponad trzykrotnie dluzsze od najkrotszych teoretycznych. Tym
samym najwigksze bariery stanowi masyw Babiej Gdry, Tatry oraz Be-
skid Niski 1 Bieszczady.

Rys 2. ukazuje, jak uktadaja si¢ odleglosci teoretyczne od miasta
powiatowego Zakopane. Nalezy zwrocié uwagg, ze lezy ono w odleglosci
14 km od najblizszego punktu na granicy panstwa (w linii prostej). Jed-
nakze fakt istnienia granicy polsko-stowackiej zmusza do przekroczenia
tej granicy jedynie w przej$ciach granicznych. Tym samym granica staje
si¢ do§¢ powazng barierg wydtuzajaca znacznie odleglosci. Aby dotrzeé
do owego punktu odlegtego o 14 km od Zakopanego po drugiej stronie
granicy, nalezy pokona¢ odlegtos¢ ponad 35 km. W tym przypadku gra-
nica pokrywa si¢ z barierg orograficzna. Biorac pod uwage odleglosci
rzeczywiste (czyli wzdhuz drog) okaze sig, ze sa one znacznie wigksze
(przykladowo warto zwréci¢ uwage na odleglosci pomigdzy powiato-
wymi miastami Zakopane i Liptowski Mikulasz — w linii prostej, w linii
proste] uwzgledniajac konieczno$é przekroczenia przejscia granicznego
Chochotow — Sucha Hora, oraz rzeczywista odleglos¢ wzdhuz drog).
ELancuch tatrzanski jest na tyle silng bariera, ze drogi musza go omijac.
Silniejsza okazala si¢ przeszkoda komunikacyjna w postaci Tatr Zachod-
nich 1 Gor Choczanskich. Gory te, drogi musialy omija¢ przebiegajac
doling Orawy 1 Wagu. Jedynie pomigdzy Tatrami Zachodnimi i Gérami
Choczanskimi przeprowadzono lokalne drogi, ktére w okresie zimowym
sa jednak trudno przejezdne. W Tatrach ogromne znaczenie, zwlaszcza
w ostatnich kilkudziesigciu latach, ma bariera typu ekologicznego. Choé
istnieja realne mozliwosci wybudowania drog transgranicznych przez
Tatry (zwlaszcza przez Zachodnie byty takie pomysty) istnienie parkéw
narodowych 1 potrzeba ochrony tego obszaru skutecznie ogranicza moz-
liwos¢ budowy drog transgranicznych w Tatrach.

Kolejny przyktad ilustruje jak znaczaco zmniejsza si¢ odlegtoscé,
przy wzroscie liczby przej$¢ granicznych na przyktadzie zachodniej czg-
$ci pogranicza (ilustruja to Rys. 3a i 3b). Na mapach tych przedstawiony
jest wptyw bariery granicy na odlegtoéci z powiatowego miasta Zywca.
Gdyby nie istniala granica dotarcie do wielu miejsc po stronie stowackie;j
byloby tatwiejsze i szybsze. Jednakze granica przyczynia si¢ do powigk-
szenia odlegtosci potrzebnej do pokonania migdzy Zywcem
a niektorymi miejscowo$ciami stowackimi, co z kolei zwigksza koszty.
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SUMMARY

POLITICAL BORDER AS A BARRIER
FOR DEVELOPMENT AND OPERATION
OF TRANSPORT IN THE WEST CARPATHIANS

Political borders, which are undoubtedly spatial barriers, also constitute

a substantial hindrance for development and operation of transport network and

communication links. This paper has presented the political border as a barrier

for transborder transport network. The Polish-Slovak border that constitutes
almost the whole Polish border in the Carpathians served as an example. The
barriers have been divided into two main types: antropogenic and natural. Out
of the antropogenic barriers the Author has analysed the following ones: legal,
psychological, infrastructural and economic. As the most important natural bar-
riers were considered the following ones: orographic, hydrographic and eco-
logical. As it has been shown, in the case of the Polish-Slovak border numerous
barriers overlap. Elimination of many factors leads to the situation that the bor-
der is more permeable and has a lesser meaning as a psychological or other
barrier. In many cases it is existence of border crossings that is the most impor-
tant as an indispensable element to create a consistent network of transport and
border crossing (in a legal way). The border as a spatial barrier affects distance
deviations both in absolute and time, social and other terms.

After analysing types of barrier created by the Polish-Slovak border, the

Author has drawn several conclusions:

— There are grounds to suspect that primarily legal, infrastructural and psy-
chological barriers will be reduced. Their meaning is steadily reduced, first
of all because of the fact that the local population is increasingly interested
in permanent co-operation;

— The orographic and hydrographic barriers may have an increasingly smaller
meaning;

It seems that the meaning of the ecological barrier will rise. The Polish-

Slovak border cuts very important and precious areas from the natural point

of view.
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