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Spatial regularities of disintegration of transport networks

Regularnosci przestrzenne procesu dezintegracji sieci transportowej

SERGEI TARKHOV
Institute of Geography, Russian Academy of Sciences
Moscow

Network-destroying — the process of disintegration of the spatial structure

of transport networks and the lowering of topological complexity of their
structures. This includes the processes of circuit-destroying, framework-
destroying, tree-destroying and disconnection.

1y
2)

3)

There are three main types of network-destroying:

weak disintegration: the main part of a network retains the same class
of topological complexity, and only a small part is destroyed;

incomplete intense disintegration: the destruction of a network leads to the
lowering of its class of topological complexity;

complete disintegration: the destruction of a network with intense simplifi-
cation of its topological structure up to the complete disappearance of the
network.

Most networks are destroyed monocentrically, but some — polycentrically

(disintegrate into isolated components).

D

2)

3)

4)

5)

6)

The main reasons for the disintegration of transport networks are:
diachronic spatial competition (by operational costs, speed etc.) between net-
works of ,,0ld” and ,,new” transport modes (for example, a tramway network
with horse and steam traction was replaced by a network with electric traction);
synchronic spatial competition between two or more transport modes, when
its lines are parallel;
socio-economic degradation of an area (decreasing the level of economic
activity or the population resulting in the depopulation of the area and deep
socio-economic depression);
geopolitical reasons (disintegration of the state, geopolitical conflicts be-
tween two or more nations, which lead to the disconnection or partial re-
duction of transport communications across the border);
military action resulting in widespread destruction of the infrastructure,
including railways, roads, bridges, tunnels;
natural disasters, leading to the closure of transport routes.
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The spatial regularities of network disintegration were studied. The main
objects were railway, tram, trolleybus and metro line networks with compli-
cated topological structures (2™ topological class or more). The chronological
sequence of the disintegration of each network was determined by chronologi-
cal lists of closure dates for each section. The transport networks of 5 countries,
48 regions and 6 cities were studied:

1) railway networks of some European countries for the period 1945-1980,
when many feeder and branch lines were closed due to their inefficiency
and inability to compete with road competition: Luxemburg for 1950-1969;
intense disintegration with the transfer of the network from 2" class to
0-class; Ireland for 1950-1968; intense disintegration with transfer from 2™
to 1* class, Denmark for 1945-1969; from 3™ to 2™ class, the former Yugo-
slavia for 1960-1980 weak disintegration; France for 1945-1969; intense
disintegration from 7" to 4" class;

2) the railway networks of 48 states the U.S.A. for 1928-1982 (examples
of Towa and South Dakota; class of topological complexity decreased in 30
states and retained the same level in 18 states);

3) the tramway networks of Copenhagen (for 1952-1972; complete disintegra-
tion of the network from 3™ class until its complete disappearance), Madrid
(for 1932-1972; complete destruction of the network from 4™ class to com-
plete disappearance), Tbilisi (for 1950-1994; intense destruction with trans-
fer from 1% to 0-class), Moscow (for 1934-2002; intense destruction from 4"
to 1% class);

4) the trolleybus network of Liege, Belgium; between 1955-1971 with com-
plete destruction and transfer from 2" class straight to O-class and then
complete disappearance);

5) the metro system of New York (between 1938-1973, when the network
of ,Elevated” lines was closed and the whole metro network reduced in
structure from 4" to 3" class).

Several dozen maps were designed for each of 53 different networks which
demonstrate the sequence of the destruction process and the main topomor-
phometric indices were produced. Analysis of this information could find out
the next general spatial regularities of network-destroying processes: 1) the
simplification of network structures decreases their topological complexity
down to O-class or network-tree; 2) shrinking of circuital frameworks, the de-
creasing of circuital topological layers and circuit numbers; 3) tree-destroying
and circuit-destroying substitute each other. Intense incomplete disintegration
of railway networks usually takes place in highly economic developed coun-
tries, weak — more backward and periphery areas. Complete disintegration takes
place in the networks of ,,aging” modes of urban transit (tramways or trolleybus
networks). The intensity of disintegration of the latter is higher than that
of railway networks, but the variety of the types of degradation is greater.
Not all transport networks are destroyed until their complete disappearance.
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Fig. 1. Decline of the railway network in Luxemburg (1950-1969) (maps for 1950, 1966,
1969)
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Fig. 3. Decline of the railway network in Denmark in (1945-1969) (maps for 1945 and
1969)
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Fig. 5. Decline of the railway network in the state of [owa U.S.A. (1928-1982)
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Fig. 6. Decline of the railway network in the state of South Dakota U.S.A. (1928-1982)
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Fig. 7. Decline of the tramway network in Copenhagen (1952-1972) (maps for 1958,
1964, 1966, 1968, 1969, 1972)
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Fig. 8. Decline of the tramway network in Madrid (1934-1972) (maps for 1934, 1948,
1957, 1958, 1959, 1963, 1969, 1972)
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Fig. 9. Partial decline of the tramway network in Tbilisi (Georgia) (1950-2000) (maps
for 1950, 1955, 1960, 1963, 1970, 1974, 1986, 2000)
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Fig. 10. Partial decline of the tramway network in Moscow (1934-2002) (maps for 1934,
1940, 1955, 1961, 1974, 2002)

>

Fig. 11. Decline of the trolleybus network in Liege (Belgium) (1955-1971) (maps for
1955, 1961, 1963, 1964, 1965, 1966, 1969)
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Fig. 12. Breakdown of the railway network of the former Czechoslovakia after the di-
sintegration of the country in 1993 (networks as at 1991 and separately after 1993 for

the Czech Republic and Slovakia)

Fig. 13. Breakdown of the railway network of Korea in 1945-1953 after dividing the
country (maps for 1944 and 1950)
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The structural decreasing process can be arrested if the network of ,,new” trans-
port modes takes more attractive directions than the sections and routes used
previously by ,.older” modes of transport. The sequence of complete network
destroying is partially similar and repeats the process of spatial growth, but in
the reverse direction with some small variations.

Fast disintegration of transport networks, caused by geopolitical
changes. The fast disintegration of the transport network of a country, region or
large city can be caused by political-geographical reasons: the disintegration
of the country concerned, the transfer of part of a territory from one country to
another and the lost of territory following a war. The political disintegration
of an area leads to the disintegration of the transport network serving that area.
It can be poly-centric (national railway networks after the dissolution of the
Austro-Hungarian empire post-1918, British India after 1947, the USSR after
1991, Yugoslavia after 1991 etc.); bi-centric (the examples of the railway net-
works of Korea after 1945, Czechoslovakia after 1993 (before its dissolution the
whole network of the country had the circuit framework with four topological
layers. After the dissolution the Czech Republic has retained the same four lay-
ers but Slovakia has now only two), Sweden after 1909); mono-centric (partial
disintegration of the Finnish railway network in 1940 due to the lost of its
south-eastern corner to the USSR).

The negative consequences of disintegration are less sensitive in the central
area but are very strong in peripheral parts of the former large network in the
two first cases mentioned above. The level of topological complexity of a new
reduced network in the first case does not change at all or decreases at the 1*
and 2™ classes and at the 2™ and 3rd classes in the second instance. The mono-
centric disintegration influences most intensely on the structure of those new
peripheries that are adjacent to the lost parts of a territory. Here the network
looses the circuits that have been cut by the newly arranged border and new
deep wedges are formed within the body of the circuital framework.

Non-stability of political border can lead to a special kind of transport net-
work evolution — a pulsating process of growth and decline. The topological
structure of a transport network can complicate this case or simplify one or
more classes. This process was investigated in the following examples:
1) growth of the railway network of Romania in 1918-1919, its disintegration in
1940 and its renewed growth in 1945; 2) the growth of the railway network
of greater Yugoslavia in 1918-1919 and its disintegration in 1991-1992; 3) the
disintegration of the metro network of Berlin in 1961 after its division into West
and East Berlin and its growth in 1990 re-unification of the city.

The intense expansion of the territory of a country, region or city leads to
a rapid complication of the topological structure of the transport network serv-
ing the area; and a spatial reduction of an area to its simplification. Continued
expansion can complicate its structure in 1* and 2™ classes. When political bor-
ders change the original topological structure of a transport network changes as
well and new topological defects appear in its structure. The elimination
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of these defects can take a long time. Thus the main results of a pulsating proc-
ess of growth-decline of a transport network due to geopolitical changes are the
shift of complication and simplification of its topological structure, and the ap-
pearance of new topological defects and spatial disproportions in it.
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Transport w Europie

Transport in Europe

STANISLAW KOZIARSKI
Uniwersytet Opolski

W ostatnich 200 latach kolejne galgzie transportu przezywaly swoj roz-
kwit; poczatkowo byt to transport morski i wodny $rddladowy, pozniej kolejo-
wy, drogowy i lotniczy. Ostatnie lata to okres dominacji na rynku przewozéw
towarowych transportu samochodowego. W zakresie przewozow pasazerskich,
poza indywidualnym transportem samochodowym, przyspieszony rozwoj prze-
Zywa transport lotniczy oraz szybkie przewozy kolejowe typu TGV.

W przewozach towarowych transport samochodowy jest optacalny na bliz-
sze odlegtosci (maksymalnie do 500 km), transport kolejowy jest ekonomicznie
uzasadniony na dystansach 500-1500 km, natomiast transport morski jest opta-
calny na odlegto$ciach powyzej 1500 km. Przyjazny $rodowisku naturalnemu
jest zwtaszcza transport kolejowy i wodny: srédladowy i morski.

1. Transport drogowy

Europa, zwlaszcza zachodnia i $rodkowa ma bardzo dobrze rozwinigta sie¢
drogowa. Najwigksze znaczenie zwlaszcza dla ruchu na duze odleglosci, w tym
trangrasgranicznego ma budowa migdzynarodowych drog tranzytowych
zwlaszcza o parametrach autostrad. Pierwsze drogi o parametrach autostrady
powstaty jeszcze w okresie migdzywojennym we Wloszech, poézniej w Niem-
czech i Holandii. Kraje te do czasow nam wspoélczesnych nadal przoduja
w budownictwie autostrad.

W 1999 r. najdtuzsza siecia drog w Europie dysponowaly kraje o znaczace;j
powierzchni terytorium i dobrze rozwinigtej sieci tego typu polaczen jak: Fran-
cja — 981 626 km, Hiszpania — 662 371 km, Wlochy — 654 197 km, Niemcy —
641 912 km, Wielka Brytania — 372 084 km, Polska — 381 046 km, Ukraina —
289 167 km, Wegry — 211 419 km, Szwecja — 210 952 km. Analizujac wskaz-
nik gestosci sieci drogowej najwyzsze wartosci osiaga on w takich krajach jak:
Belgia — 4,7 km, Holandia — 3,0 km, Wtochy — 2,1 km, Francja 1,8 km, Niemcy
1,8 km, Dania 1,6 km, Czechy — 1,6 km, Wielka Brytania — 1,5 km, Austria -
1,5 km, Hiszpania — 1,3 km, Polska 1,1 km drég na 1 km’ powierzchni.
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Najwyzsze wskazniki dlugosci autostrad na 100 km? powierzchni kraju
wedtug danych za 1998 r. maja w Europie: 1. Holandia — 5,5 km/100 km’, Bel-
gia — 5,5 km, Luksemburg — 4,4 km, Szwajcaria — 3,8 km, Niemcy — 3,2 km,
Wtochy — 2,2 km, Dania — 2,0 km, Austria — 1,9 km, Francja — 1,7 km, Portuga-
lia — 1,5 km, Hiszpania — 1,6 km, Wielka Brytania — 1,4 km, Stowenia — 1,2 km,
Czechy — 0,6 km, Stowacja — 0,6 km, Wegry — 0,5 km;, Szwecja — 0,3 km, Gre-
cja— 0,3 km, Finlandia — 0,1 km, Irlandia — 0,1 km, Polska ma 0,1 km autostrad
na 100 km®. Podobny rozkiad w Europie ma wskaznik liczby samochodéw na
1 km autostrad: Luksemburg — 2236, Austria — 2209, Dania — 2556, Holandia -
2953, Francja — 3504, Niemcy — 3891, Wiochy — 5111, Wielka Brytania — 8232
(Polska — 20983 samochody na 1 km autostrady). W przeliczeniu dtugosci auto-
strad na 1 min mieszkancow ranking krajow europejskich przestawiala si¢ na-
stepujaco: 1. Luksemburg — 275,1 km na 1 mln mieszkancow, Szwajcaria —
224,9 km, Austria — 199,3 km, Hiszpania — 197,2 km, Dania — 167,2 km, Belgia
- 164,8 km, Szwecja — 161,4 km, Francja — 152,8 km, Holandia — 152,3 km,
Portugalia — 143,1 km, Niemcy — 138 km, Wiochy — 113 km, Finlandia — 84 km,
Wielka Brytania — 56,5 km.

W 1993 r. dlugos¢ sieci autostrad Europy wynosita 45 637 ki, z tego na éw-
czesne kraje Unii Europejskiej przypadato az 37 070 km (81%). Dlugo$¢ autostrad
Unii Europejskiej zwigkszyla si¢ dodatkowo po przystapieniu do niej w 1995 r.:
Austrii (1595 km autostrad w 1993 r.), Szwecji (1085 km) 1 Finlandii (337 km).
W 2000 r. dtugo$¢ sieci autostrad Europy wynosita 63 791 km, z tego na kraje Unii
Europejskiej przypadato 51 559 km (81%). Najwigcej kilometrow nowych odcin-
kow autostrad przekazywano do uzytku w latach 70. XX w.; roczne przyrosty za-
mykaty si¢ wowczas w przedziale 1162-2020 km. W latach 80. XX w. tempo bu-
dowy autostrad ostablo: rocznie oddawano do uzytku 655-1177 km nowych odcin-
kéw. Ponowny wzrost odnotowano w dekadzie lat 90. — rocznie przekazywano do
eksploatacji 802-5867 km. W okresie 1972-1992 dhugos¢ sieci autostrad Europy
podwoita sig; zbudowano w tym czasie 25 330 km nowych autostrad. Natomiast
w okresie lat 1993-2000 zbudowano 19 730 km nowych autostrad.

W 2001 r. najdtuzsza sie¢ autostrad miaty w Europie zjednoczone Niemcy:
11 786 km; nastepne w kolejnosci byly Francja (2) — 9934 km (autostrady uzupet-
nia sie¢ drég dwujezdniowych o dtugosci ok. 2500 km), Wiochy (3) — 6478 km,
Hiszpania (4) — 9571 km (w tym tylko 2320 km autostrad, pozostate to sie¢
drég dwujezdniowych), Wielka Brytania (5) — 3605 km, Holandia (6) — 2291
km, Belgia (7) — 1727 km, Szwajcaria (8) — 1638 km, Austria (9) — 1645 km
1 Szwecja (10) — 1529 km. Sasiadujaca z Europa Turcja, miata w 1998 r. juz
1851 km autostrad, gtéwnie fragmentéw magistrali drogowej Europa — Azja.

Dhugos$¢ krajowych sieci autostrad w Europie Zachodniej jest na ogot sko-
relowana z liczba eksploatowanych pojazdéw samochodowych. W 2001 r.
w Europie zarejestrowanych byto tacznie ok. 240 miln (z Rosja) samochodow
osobowych, z tego na kraje UE przypadato 186,9 min. W 2001 r. najwigcej
zarejestrowanych samochodéw osobowych bylo w Niemczech (1) — 44,3 min,
Wrtoszech (2) — 33,2 min, Francji (3) — 28,7 min, Wielkiej Brytanii (4) — 28,6 min
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1 Hiszpanii (5) — 18,1 min. Polska, gdzie w 2001 r. bylo zarejestrowanych 11,1
mln samochoddéw osobowych plasowata si¢ na siddmej pozycji w Europie; wy-
przedzala ja, oprocz wymienionych krajow zachodnich, tylko Rosja z ok. 22,5 min
zarejestrowanych samochod6éw. Do liczby pojazdéw samochodowych w Polsce
zupetnie nie przystaje dlugos¢ droég o wyzszym standardzie technicznym (tylko
566 km autostrad w 2005 r.). Program budowy autostrad powinien wyprzedzaé
prognozy wzrostu liczby samochodéw. Dzieje si¢ tak wylacznie w najbardziej
uprzemystowionych krajach Unii Europejskie;j.

Tabela 1. Pojazdy samochodowe i drogi w krajach Europy (2001 r.)

Po- Ludno$¢| Dochéd | Samo- |Pojazdy | Samo- | Samo- |Auto-bu{ Drogi [ Auto- | Autostra- | Drogi Drogi Drogi Razem | Ggstosé
Panstwo |wierzch wtys.| narodo- | chody | ogoiem | chody | chody sy platne | strady |dyidrogi| giowne | regional- | [okalne | drogiw sieci
nia 2001 r. wy osobo- | w 200! | osobo- | cigza- w wkm {2001 r. | ekspre wkm ne wkm km drég w
wkm’® wSw | wena r. wew | rowe w tys. | 2001r. sowe 1999 r. wkm 1999 r. 1999 r. tkmnal
2001 r. 1000 | wiys. | 2001 r. [ 2001 r. | 2001 wkm 1999 r. km2
miesz- witys. | wiys. 1999 r. 1999 .
kancow
w2001
I
Austria 83854 8151 33492 5141 4584 4182 327 10 227 1645 1634 10260 23065 98000 132959 1,58
Belgia 30524 102591 31186 455 5299| 4684 503 1S 1 1727 1691 12542 1326| 130300 145859 477
Dania 430%4 5353 39000 349 2276 1875 373 14 8 971 902 758 9961 59882 71503 1,65
Finlandia 338145 5176 31853 416 2481 2146 304 10 0 602 512 13271 28633 35993 78409 023
Francja 543964 59551 30374 484 34597 28700f 5456 80| 7603 9934 9626|  27500{ 358500{ S86000| 981626 1,80
Grecja 131957 10624 13709 322 42701 3200 1043 27 871 742 700 9100 31300 75600( 116700 0388
Hiszpania 505991 40038 18342 4491 22312| 18150 3780 53] 2320 9571 8893 24124| 139656] 489698 662371 1,30
Holandia 41524 15981 31577 4121 7389 6539 939 1 o[ 2291 2291 6650 57500 59400| 12584t 3,03
Irlandia 70271 3841 26352 357 321 1300 205 6 0 125 103 5270 10700 76600 92673 L3l
Luksemburg| 258¢ 443 57720 623 320 300 20 i 4] 115 115 837 911 2316 5179 2.00
Niemcy 357024 83030 32855 538| 47975| 44383 2527 85 0| 11786 11515 41321 86823 502253 641912 L79
Portugalia 91982 10066 13104 362 4956 3589 1658 18 1116 1659 1441 11408 58990 46830 118669 129
Szwecja 449964 8875 33242 451 4389 4000 374 15 0 1529 1484 13212 83427| 112829| 210952 0,46
W. Brytania| 243308 59648 22112 476] 32121 28604 2861 89 G 3605 3529 48194| 113105 207256 372084 1,52
Wiochy 301318 576801 21363 5901 36994 33239 3298 87 5593 6478 6478  46043| 113924 487752 654197 217
Ogolem UE | 3235513 380717 212285] 186892 25669} 2522 19738 54781 529131 272489( 1120820( 2972708| 4412931 1,36
Albania 28748 3510 1032 37 138 93 46 ]
Biatoru$ 207604 10350 1493 142 1502 1352 150 475 475
Bosnia i 51197 3922 1584 31 1153 1050 103 0 0
Herc
Bulgaria 110912 7707 1670 2621 2223 1910 271 42 0 328 324 3100 10510 23350 37284 033
Chorwacja 56542 4437 5355 257 1494 1195 19 563 429 182 7467 10510 10298 28657 0,50
Cypr 9251 763 14592 351 3713 260 110 3 0 257 216 2131 0 8662 11009 1,19
Czechy 78864 10264 5555 344 4306 3698 268 20 0 St7 499 20703 34242 72300 127744 1,61
Estonia 45104 1423 3457 347 547 460 81 6 0 93 87 3810 12533 34006 50436 Lt
Islandia 103004 278 3216t 569 547 i50 17 0 0 0
Jugostawia 102173 10667 1240 158]  2800| 2500 300 0 560 420 560 5928 12682 29433 48603 047
Litwa 65204 3611 2195 340 1193 1090 87 16 0 417 417 1305 19549 52379 73650 1,12
Lotwa 64604 2385 2560 250 622 530 80 12 0 0 0 7003 13345 52879 73227 1,13
Macedonia 25713 2046 2417 151 241 190 50 ! 4 133 133 699 2889 4811 8532 0,33
Moldawia 33851 4432 678 60 240 230 10 0 0 0
Norwegia 323871 4503 39749 4171 2338 1872 156 37 442 173 144 26561 27213 36962 90880 028
Polska 323250 38634 4758 2720 1L 9390 1598 81 150 398 268 17855 28170| 334753| 381046 1,17
Rosja 17075000 145470 2609 140| 25645 17050 7400 0 0 500 500
Rumunia 238391 22364 1573 144 3347 2890 410 47 0 13 114 14696 63971 119988 198769 083
Slowacja 49012 5415 4406 240 1783 1293 158 12 416 296 295 3220 3826 35372 42713 0.87
Stowcenia 20273 1930 12010 433 900 850 48 2 338 435 399 133 4722 13872 20126 0.9%
Szwajcarta 41284 7283 47273 506| 39561 3629 266 40 4] 1638 1638 2530 18297 51197 73666 1.78
Turcja 774815 66494 2810 67 5475{ 4070 1071 334 1063 1851 1749 31388 29535 323288 385960 0,49
Ukraina 603700 48760 986 106§ 5730 5230 500 [ ¢ 1837 1837 29300| 141080 116850 2839167 047
Wegry 93032 10106 5694 244 2600 2260 322 18 354 448 438 29630 231991 158152| 211419 2.27

Zrodio: zestawienie wiasne na podstawie World Road Statistics 2001, International Road Federa-
tion, Genewa; Eurostat; UIC.
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Najwigksza dynamike¢ w rozbudowie sieci autostrad przejawiaja w ostat-
nich latach Francja i Hiszpania, ktore przyjety i realizuja system autostrad plat-
nych. W 2000 r. sie¢ drog ptatnych w Europie liczyta 18 386 km, co stanowito
34% ogotu autostrad eksploatowanych na tym kontynencie. Eksploatacje drog
platnych prowadzito tacznie 96 kompanii, a optaty pobierato si¢ na 1149 pla-
cach poboru optat. Platne autostrady i drogi szybkiego ruchu eksploatuje sig
m.in.: we Francji w 2001 r. — 7603 km (8 koncesjonariuszy), Wioszech — 5593 km
(24 kompanie), Hiszpanii — 2320 km (21 operatoréw), Turcji — 1063 km, Grecji
— 871 km (w tym 450 km autostrad; 1 koncesjonariusz), Portugalii - 1116 km
(4), ex Jugostawii — 560 km, Chorwacji — 563 km (w tym 263 km autostrad),
Austrii — 227 km (5), Stowenii — 338 km (1), Norwegii — 442 km (w tym 128 km
autostrad; 28 koncesjonariuszy), na Wegrzech — 354 km (3), w Polsce — 215 km
(w 2005 r. 150 km odcinek Nowy Tomy$! — Poznan — Konin Autostrady Wiel-
kopolskiej A-2 i 65 km odcinek Krakéw — Katowice Autostrady Malopolskiej
A-4) 1 w Belgii — 1,4 km tunel (1).

W 2002 r. w Europie koncesjonariusze autostrad i drég platnych skupiali
si¢ w stowarzyszeniach, we Francji byta to ASFA — 7771 km autostrad, we
Wioszech AISCAT - 5593 km, w Hiszpanii ASETA — 2442 km, w Austrii
ASFINAG - 2000 km, w Portugalii BRISA — 1219 km, w Grecji TEO —916,5 km,
w Norwegii NORVEGFINANS - 689 km, w Serbii — 603 km, w Chorwacji
BINA-ISTRA - 600 km, na Wegrzech AKA — 416 km, w Stowenii DARS —
360 km, a Szwecji i Danii ORESUNDSBRON — 16 km.

W 1995 r. optlaty za przejazd autostradami i dwujezdniowymi drogami
ekspresowymi (system wykupywanych nalepek) wprowadzity Czechy 1 Stowa-
cja. W przeliczeniu na € oplaty za przejazd samochodem osobowym po pflat-
nych autostradach sa bardzo zroznicowane, np. w Austrii 14,4 centa € za 1 km
w 1998 r.; na Wegrzech — 12,9; Hiszpanii — 7,6; Francji - 6,3; Portugalii — 5,3
1 Norwegii — 5,3; Wloszech — 4,6 1 w Grecji — 1,7. Oplaty za przejazd samocho-
dami cigzarowymi sa prawie o 100% wyzsze i wynosza odpowiednio w: Austrii
34,0 centa € za 1 km, Hiszpanii — 14,3; Francji — 14,1; na Wegrzech — 12,9;
Portugalii — 11,8 i Norwegii — 10,6; Wioszech — 6,1 1 w Grecji — 3,2.

Sie¢ autostrad krajow kontynentalnej zachodniej czgsci Unii Europejskiej
tworzy spojny ukiad polaczen. Pozbawione powiazan autostradowych z ta
siecia — ze wzgledu na polozenie geograficzne — sa kraje skandynawskie
(w 2000 r. uruchomiono state mostowo-tunelowe potaczenie kolejowo-drogowe
Danii z Szwecjg), Irlandia oraz Grecja. Najwigcej trangranicznych powiazan
autostradowych, gtownie z racji centralnego potozenia w Europie i silnie rozbu-
dowanej sieci autostrad, maja Niemcy, gdzie w kierunku Holandii prowadzi
6 autostrad, Danii — 2, Belgii — 2, Francji — 3, Szwajcarii — 3, Austrii — 4, Czech
— 2 1 Polski — 3. Francja ma autostradowe potaczenia z: Belgia — 6, Niemcami — 3,
Szwajcariag — 2, Wiochami — 3 (w tym dwa w koncowej fazie budowy), Hiszpa-
nig — 2 1 jedno z Wielka Brytania za posrednictwem specjalnych pociagéw do
przewozu samochoddéw przez Eurotunel. Wiochy maja potaczenia autostrado-
we: ze Stowenia — 2, Austrig — 2, Szwajcaria — 2 1 Francja — 3. Szczegdlne zna-
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czenie dla krajow UE majg potaczenia Poinoc-Potudnie, zwlaszcza transalpej-
skie przez Szwajcari¢ 1 Austrig. Szwajcaria ma potaczenia autostradowe
z Niemcami — 3 oraz po jednym z Wlochami, Francjg i Austria; Austria ma
potaczenia z Niemcami — 3, Wiochami — 2 i ze Stowenig — 1. Nowy kierunek
powiazan otwiera si¢ dla Unii na potnocy Europy, w zwiazku z przystapieniem
Szwecji 1 Finlandii do UE. W 2000 r. uruchomiono tunelowo-mostowe prze-
prawy przez cie$niny dunskie, dzigki temu Szwecja i1 pozostate kraje skandy-
nawskie uzyskaly stale potaczenie kolejowo-drogowe z Europa Zachodnia.
Wazne dla krajow Unii Europejskiej jest dokonczenie budowy autostrady trans-
batkanskiej, ktéra umozliwi wiaczenie istniejacych juz w Grecji i Turcji tras
szybkiego ruchu do paneuropejskiej sieci autostrad.

Na przeszkodzie w utworzeniu jednolitej europejskiej sieci autostrad staje
powolny postgp w budowie autostrad w krajach postsocjalistycznych. W przy-
padku krajéw Europy Srodkowej i Wschodniej mozemy moéwi¢ jedynie o ist-
nieniu izolowanych od reszty Europy odcinkow autostrad wybiegajacych ze
stolic w kierunku najwazniejszych o$rodkoéw miejsko-przemystowych danego
kraju. Podziat Jugostawii i Czechostowacji spowodowat, ze dotychczas spdjne,
krajowe systemy transportu drogowego ulegty rowniez dodatkowej dezintegra-
cji. Rozpad Jugostawii spowodowal, ze ksztaltowany ciag autostrady transbat-
kanskiej znalazl si¢ w granicach czterech krajow: Stowenii, Chorwacji, ex Jugo-
stawii 1 Macedonii. Najwigkszy postep w rozbudowie sieci autostrad zaznaczyt
sig zwlaszcza w Stowenii i Chorwacji. W 2001 r. w granicach Stowenii byto juz
361 km autostrad, w Chorwacji — 452 km, w ex Jugostawii — 560 km i Macedo-
nii nadal tylko — 133 km. Podobna sytuacja wytworzyla si¢ po rozpadzie Cze-
chostowacji: Czechy przejety 423 km, a Stowacja — 215 km autostrad. Kraje te
w wyniku rozbudowy tej sieci drog zwigkszyly swoj stan posiadania w tym
zakresie: Czechy do 515 km, a Stowacja do 295 km w 2000 r. Konsekwentnie,
acz bardzo wolno, kraje Europy Srodkowej, w tym Polska, Wegry, Czechy,
Stowenia i Stowacja opracowaty i realizujgq program budowy krajowych syste-
mow autostrad, ze szczegdlnym uwzglgdnieniem powigzan tranzytowych. Cze-
chy buduja autostrady w kierunku Niemiec (Praga — Pilzno — Norymberga, Pra-
ga — Chomutov — Drezno) i1 Polski (Praga — Karlove Vary — Lubawka — Wro-
ctaw 1 Bmo — Otomuniec — Ostrawa — Gliwice). Polska przystgpuje do realizacji
programu budowy autostrad w kierunku granicy z Niemcami (A-4 Zgorzelec —
Wroctaw — Opole — Katowice — Krakow — Tarnéw i A-2 Frankfurt nad Odra —
Poznan — Konin — £6dz — Warszawa) 1 Czechami (A-1 Gdansk — Torun — £6dz
— Gliwice — Ostrawa). W 1998 r. dokonczono m.in. budowg autostrady Krakow
— Katowice, a w 2001 r. zakonczono realizacj¢ odcinka Wroctaw — Opole —
Nogawczyce (126 km); w 1995 r. w Polsce eksploatowano 258 km autostrad,
w 2001 r. — 398 km, w 2003 r. sie¢ autostrad wydtuzyla si¢ do 470 km, a na
koniec 2005 r. osiagneta dtugosé 566 km. Wegry zakonczyly budowg autostra-
dy w kierunku Austrii (Budapeszt — Gyor — Wieden) 1 Stowacji (jeden pas ruchu
na trasie Mosonmagyarovar — Bratystawa) 1 w szybkim tempie rozbudowuja
wyloty z Budapesztu w kierunku wschodnim (Miskolc, Polgar) 1 potudniowym
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w rejonie jeziora Balaton; w 2001 r. eksploatowano tam juz 553 km autostrad.
Stowenia modernizuje juz istniejace trasy w kierunku Austrii (w rejon Mariboru
1 Villach) i Wtoch (w rejonie Triestu i Udine). Chorwacja prowadzi rozbudowg
autostrad na potwyspie Istria, wzdtuz wybrzeza Adriatyku oraz na potaczeniach
Zagrzebia z sasiadami na péinocy (Stowenia) 1 wschodzie (Wegry). Bulgaria
natomiast od wielu lat prowadzi budowg autostrad w kierunku portéw w Warnie
1 Burgas oraz tranzytowej autostrady w kierunku Turcji: czynny jest juz odcinek
Sofia — Ptowdiw — Debar i Lubimec — Svilengrad; w 2000 r. eksploatowano tam
340 km autostrad. Wstrzymano, praktycznie juz od lat 80. XX w. budowg auto-
strad w Rumunii. Istniejace odcinki wylotowe z Bukaresztu w kierunku Pitesti,
Ploesti 1 Giurgiu oraz tras¢ nadmorska Konstanca — Mangalia zbudowano tam
jeszcze w latach 70. XX w. Rozpoczgto tam ostatnio budowe autostrady Buka-
reszt — Konstanca i dwujezdniowej drogi ekspresowej Bukareszt — Giurgiu;
w 2000 r. w Rumunii eksploatowano 133 km autostrad.

Zly stan techniczny maja drogi w europejskich krajach powstatych w wy-
niku rozpadu ZSRR, takich jak: Biatoru$, Ukraina, Motdawia, Litwa, Lotwa
1 Estonia. Po ZRRR odziedziczyly one sie¢ drég magistralnych zbudowanych,
badz zmodernizowanych w latach 60. 1 70. XX w. dla potrzeb strategiczno-
transportowych imperium sowieckiego, z charakterystycznym prostoliniowym
przebiegiem najczgsciej jednojezdniowych magistral, izolowanych od otoczenia
pasem zadrzewien i stosunkowo licznymi obwodnicami miast. Ze wzglgdu na
strategiczny charakter drog wiodacych z ZSRR do satelickich krajow Europy
Wschodniej wiele magistral, zwtaszcza o rownoleznikowym przebiegu zostato
rozbudowanych do drég dwujezdniowych. Impulsem w podjeciu tych inwesty-
cji byta takze planowana na 1980 r. olimpiada w Moskwie. Owczesna republika
Biatoru$ otrzymata droge dwujezdniowa na trasie Brzes¢ — Minsk, Ukraina:
Rowne — Sarny — Kijoéw, a Litwa: Wilno — Klajpeda. W momencie uzyskania
niepodlegloéci przez te wspomniane republiki stan techniczny tych drog byt
fatalny, zwlaszcza w zakresie nawierzchni, mostow i wiaduktow. Z powodu
trudnej sytuacji gospodarczej panstwa te dopiero po 2000 r. przystapity do mo-
dernizacji swoich tras tranzytowych i formulowania planéw ich dalszego roz-
woju. W 2001 r. Ukraina dysponowata siecia drog dwujezdniowych o dtugosci
ok. 1837 km, Biatoru§ — 475 km, a Litwa — 417 km. Rosja w tym czasie miala
ok. 500 km drég dwujezdniowych skupionych w zasadzie w rejonie Moskwy.
Tworzyly je m.in. obwodnica drogowa stolicy 1 drogi wylotowe z Moskwy
w kierunku St. Petersburga, Kurska, Archangielska i Wotokotamska. Aktualnie
kraje te przystepuja do realizacji nowych projektow drogowych. Ukraina z po-
moca kapitatu hiszpanskiego 1 wloskiego bedzie budowaé autostrady: Korczo-
wa — Lwow 1 Kijéw — Odessa. Biatoru$ kontynuuje modernizacje trasy ekspre-
sowej Brzes¢ — Minsk — Orsza do parametrow autostrady platnej. Rosja rozbu-
dowata do szeéciu paséw ruchu obwodnicg drogowa Moskwy, wybudowata
autostradg na trasach: St. Petersburg — Wyborg i Moskwa — Kaszira. Zaintere-
sowanie budowgq okalajacej wschodnie wybrzeza Baltyku autostrady Via Balti-
ca przejawiaja Litwa, Lotwa, Estonia i Finlandia.
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Znaczng gestos$cia sieci autostrad w Europie charakteryzujg si¢ aglomera-
cje Paryza, Londynu, Berlina i Madrytu. Najwigksza ggstoscia sieci autostrad
w Europie i na $wiecie, zarbwno w przeliczeniu na jednostkg powierzchni jak
i na liczbg¢ mieszkancow dysponuja kraje Beneluksu: Holandia, Belgia i Luk-
semburg. Analizujac rozktad sieci autostrad mozna stwierdzié, Ze ich znaczna
koncentracja jest bezposrednio skorelowana z ggstoscia zaludnienia. Najwigk-
sza liczba pojazdow samochodowych wystgpuje na obszarze aglomeracji miej-
skich, a analizujac strukturg ruchu pojazdéw na autostradach mozna zauwazy¢
dominujacy udzial samochodéow osobowych. Wymusza to m.in. wprowadzanie
zakazu ruchu pojazdéw cigzarowych w dni wolne od pracy, kiedy to wyjazdom
towarzyszy znaczna kongestia w ruchu. Uktad przestrzenny sieci autostrad jest
powiazany z wielkoscig i charakterem aglomeracji, w aglomeracjach monocen-
trycznych system autostrad przybiera ksztalt uktadu promienistego (por.: uktad
autostrad aglomeracji Londynu, Paryza, Berlina, Moskwy) z jedng (np. Londyn,
Berlin) lub kilkoma obwodnicami (Paryz, Madryt, Moskwa). W aglomeracjach
policentrycznych system autostrad ma charakter uktadu rusztowego (kratowe-
go), tzn. kilku rownolegle przebiegajacych tras zardwno w uktadzie réwnolez-
nikowym jak i potudnikowym (np. uktad autostrad aglomeracji Zagigbia Ruhry
w RFN). Uklad sieci autostrad jest czgsto zdeterminowany orografia terenu,
a zwlaszcza przebiegiem pasm gorskich (por.: wykorzystujace obnizenia $rod-
gorskie autostrady Szwajcarii, Wiloch, Austrii), wielkich rzek (autostrady
w dolinie Renu czy Rodanu) i wybrzezy morskich (Wtochy, Hiszpania, Portu-
galia). Ze wzgledu na koszty i wydtuzony czas budowy wielkich obiektéw in-
zynierskich takich jak tunele, estakady i mosty, do ich wznoszenia sg zmuszone
takie kraje jak Wtochy, Szwajcaria, Austria (w celu realizacji potgczen transal-
pejskich), Hiszpania, Francja, Norwegia (zréznicowana orografia obszaru).

2. Transport kolejowy

Europa, wraz z Rosjg nalezy do kontynentow o najlepiej wyksztalconej
sieci kolejowej na $wiecie. Wedhlug danych UIC w 2003 r. dtugos¢ sieci kolejo-
wej Europy wynosita 352 450 km km, w tym dwutorowych linii byto 133 559 km
(38%). Pozbawione sieci kolejowej jest 7 matych panstw i ksigstw. Srednia
gestosé sieci kolejowej z uwzglednieniem azjatyckiej czesci Rosji wynosi
1,2 km na 100 km?; wskaznik gestoscei sieci w przeliczeniu na 10 tys. mieszkan-
cow wynosi 3,9 km. Najdhizsza siecia kolejowa na kontynencie w 2003 r. dys-
ponowaty: Rosja (85 542 km), Niemcy (36 054 km), Francja (29 269 km),
Ukraina (22 051 km), Polska (19 900 km), Wiochy (16 288 km), Wielka Bryta-
nia (17 052 km) i Hiszpania (14 387 km). W przesztosci kraje zachodniej Euro-
py (Wielka Brytania, Belgia, Francja, Niemcy, a takze Polska) dysponowaly
znacznie bardziej rozbudowana siecia potaczen kolejowych, lecz na skutek
spadku przewozéw wywotanego gtownie konkurencjg transportu samochodo-
wego, ulegta ona znacznej redukc;ji.
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Tabela 2. Koleje w Europie w 2003 r.

Panstwo Po- Gestosé Dtu- P Praewoz Prze-
wierz- Lud- asto gos¢ wiym Linie rzewozy reewozy wozy Przewozy
Kom- . o zalud- - - pasa- pasa-
. chnia w nos¢ S linii linie 2- | zelektry- R R . towa- | towarowe
pania nienia na . Zerskie w zerskie w
min w min kole-jo- | torowe | fikowane rowe w | w min tkm
km? min min pkm
km? wych min t
Albania HSh 29 3,1 106,9 447 0 0 2,1 105 0,0 31
Austria OBB 84,0 8.2 97,6 5787 1844 3360 191,9 8265 87,0 17863
Belgia SNCB 31,0 10,4 3355 3521 2705 2927 168,4 8265 66,9 8306
Bialorus BC 208 9.9 476 5503 1626 876 141.6 13308 | 1059 38402
Bosnia ZBH 51 3,9 76,5 1033 92 779 1,1 55 6.0 312
Bulgaria BDZ 111 75 67,6 4318 966 2847 352 2517 20,1 5274
Chorwacja | HZ 57 43 754 2726 248 983 36,0 1163 133 2745
Czechy CD 79 10,2 129,1 9501 1845 2943 172,0 6483 92,1 17069
Dania DSB 43,0 54 1256 2273 937 624 148,1 5397 7,4 1888
Estonia EVR 45 1.4 31,1 959 108 131 5,1 182 425 9283
Finlandia VR 3390 5,2 153 5851 507 2400 59,9 3338 43,5 10047
Francja SNCF 552 59.8 1083 | 29269 | 16133 14505 879.4 71937 120,7 46835
Grecja CH 132 11,0 83,3 2414 408 83 8.9 1574 26 456
Hiszpania ng' 507 413 815 14387 | 4059 8145 593.9 20608 33,7 14156
Holandia | NSN.V 41 16,2 395, 1 2812 1887 2064 314,0 13848 259 4026
Irlandia CIE 70 4.0 57.1 1519 497 52 356 1601 2,3 398
Litwa LG 65 35 538 1774 404 122 70 432 434 11457
L‘:r";”“' CFL 3 0,5 1667 275 140 262 13,5 262 159 560
Lotwa LDZ 65 2,3 354 2270 303 258 230 762 484 17604
Macedonia CFA-
RYM 26 2,1 80.8 699 0 233 09 92 2,4 373
Moldowa c(gw 34 43 1265 | 1111 123 0 5.3 352 14,7 3000
Niemcy DB AG 357 82,6 2314 | 36054 | 17957 19829 1681,7 69549 | 268,0 73973
Norwegia ':’QSSB 324 4.6 142 4077 214 2518 452 2204 208 2570
Polska PKP 312 38.6 119,1 [ 19900 8714 12035 283,2 19643 161,8 47394
Portugalia | cp 92 104 1130{ 2818 527 1076 137,9 3585 8.7 2072
Rosja RZD 17095 145,5 85 | 85542 | 36327 42335 1299,3 157100 | 11608 | 1664300
Rumunia CFR 239 21,6 904 | 11364 2707 3929 122,4 9290 68,7 14647
Serbia Jjz 102 10,7 104,9 3809 276 1247 143 904 9.8 2408
Slowacja ZSR 49 5.4 110,2 3657 1019 1556 513 2316 50,6 10117
Stowenia Sz 20 2,0 100,0 1229 331 504 15,1 777 17.2 3274
Szwajcaria | SBB 41 73 1780 3231 1719 3231 270,0 12785 69.8 10650
Szwecja BV 450 9.0 20,0 9882 1734 7638 612 6621 238 12829
Turcja TCDD 776 71,2 91,8 8697 440 1752 77,0 5878 15,8 8612
Ukraina Uz 604 478 79,1 | 22051 7170 9322 536,3 52558 | 4455 225287
Wegry A:g v 93 10,1 108,6 7950 1292 2848 1259 7469 46,8 7990
Wik. BR 245 59,2 241,6 | 17052 | 11896 5142 999.9 41130 88,9 19824
Brytania
Wiochy FS SpA 302 57,2 189.4 | 16288 6404 11166 548.5 46374 84,2 20772
Europa 23685 797.7 352450 | 133559 169722 9112,1 598729 | 3354,9 | 2336804

Zrodto: UIC

Wskaznik gestosci sieci kolejowej Europy zamyka si¢ w przedziale od

12,2 km/100 km® w Niemczech do 0,4 km/100 km* w Albanii; pozostate kraje
0 znacznej gestosci sieci to: Belgia (11,4 km/100 km®), Luksemburg (10,5),
Szwajcaria (10,4), Polska (8,5), Wegry (8,1), Boénia i Hercegowina (7,7), Au-
stria (7,2), Holandia (6,5), Wlochy (6,3), Wielka Brytania (6,7) i Francja (6,1).
Wskaznik dtugosci linii w km na 10 tys. mieszkancoéw najkorzystniej ksztattuje
si¢ w Szwec)i (13,7 km/10 tys. oséb), Finlandii (11,7), Norwegii (9,3), Lotwie
(8,8), Litwie (8,2); to jest w krajach o stosunkowo duzej dtugosci linii kolejo-
wych 1 matej liczbie mieszkancéw. Znaczna diugos¢ linii szerokotorowych
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w Europie (142 182 km) wynika z faktu udzialu w zestawieniu krajow, w kt6-
rych linie te stanowia obowiazujacy standard, jak w Rosji 1 krajach bgdacych
w przesziosci w jej strefie wptywow (Ukraina, Biatoru$, Finlandia, Litwa, Lo-
twa, Estonia, Motdawia) oraz w Hiszpanii, Portugalii i Irlandii. Nieznaczny jest
udziat w sieci kolejowej Europy linii waskotorowych, wystepuja one w wigk-
szo$ci krajow Europy.

Znaczny udzial w sieci kolejowej Europy maja linie kolejowe wyposazone
w trakcjg elektryczng. Dlugos¢ linii kolejowych wyposazonych w trakcjg elek-
tryczna na kontynencie wynosita w 2003 r. — 169 722 km (48%), z tego ok.
53% linii jest zelektryfikowane ré6znymi systemami pradu zmiennego, a pozo-
stale 47% pradu statego. Najdluzsza siecia linii wyposazonych w trakcjg elek-
tryczna dysponuja: Rosja (42 335 km w 2003 r.), Niemcy (19 829 km), Francja
(14 505 km), Polska (12 035 km), Wiochy (11 166 km), Ukraina (9322 km),
Hiszpania (8145 km), Szwecja (7638 km), Wielka Brytania (5142 km) i Szwaj-
caria (3231 km). Szwajcaria jest tez krajem, w ktérym 99% linii kolejowych
Jjest wyposazone w trakcj¢ elektryczna. Pozostate kraje z duzym udziatem linii
zelektryfikowanych w ogolnej dlugosci linii kolejowych to: Belgia (83%),
Szwecja (77%), Holandia (73%), Wlochy (68%), Buigaria (66%), Norwegia
(62%), Polska (60%), Austria (58%), Hiszpania (57%), Niemcy (55%) i Francja
(50%).

Grupie krajow z duzym udzialem linii zelektryfikowanych przewodza kraje
matle i $redniej wielkosci o nieznaczne] dtugosci sieci kolejowej. Najbardziej
rozpowszechniony 1 zarazem najnowoczesniejszy jest system pradu zmiennego
25 kV o czgstotliwosci przemyslowej 50 Hz. Zostat wprowadzony po 1950 r.
w zarzadach, ktore dopiero rozpoczynaly elektryfikacje kolei po II wojnie
$wiatowej, np.: Rumunia, Turcja, Wegry, Bulgaria, Finlandia, Dania, Portuga-
lia, badz w krajach, ktére omawiany system wprowadzity jako drugi lub trzeci:
Francja, Wielka Brytania, Czechy i Stowacja, Serbia, Chorwacja, Rosja
i Ukraina. System pradu stalego 1,5-3 kV upowszechnit si¢ w okresie migdzy-
wojennym; zastosowaly go 1 nadal pozostaja mu wierne koleje: Wioch, Hiszpa-
nii, Belgii, Holandii, Polski; jako pierwotny system stosowaty go réwniez ko-
leje Rosji, Czech i Stowacji, Serbii 1 Wielkiej Brytanii (napigcie 750 V poda-
wane z tzw. trzeciej szyny). Najstarszy system elektryfikacyjny powstaly przed
I wojna $wiatowa to system pradu przemiennego 15 kV o obnizonej czgstotli-
wosci 16 2/3 Hz. Wprowadzily go kraje germanskiej grupy jezykowej: Niemcy,
Austria, Szwajcaria, a takze Szwecja i Norwegia. Roznice systemow elektryfi-
kacyjnych wynikaja zar6wno z rozwoju historycznego trakcji kolejowej w po-
szczegdlnych krajach, jak i postgpu technicznego w przeksztatceniach narodo-
wych systemow elektryfikacyjnych. Niektore kraje Europy posiadaja czasami
dwa 1 wigcej rodzajow trakcji elektrycznej (Francja, Czechy, Stowacja, Chor-
wacja, Rosja, Wielka Brytania).

Cecha charakterystyczna kolei europejskich jest duza liczba szybkich po-
ciagdw pasazerskich. Proces skracania czasu przejazdu pociagdéw pospiesznych
1 ekspresowych jest praktycznie znany od czaséw narodzin kolei. Zwigkszenie
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szybko$ci osiagano poprzez popraw¢ nawierzchni torowych (ciezkie szyny,
taczone pdzniej w odcinki bezstykowe) oraz unowoczesnianie lokomotyw (po-
czatkowo parowych, pdzniej elektrycznych i spalinowych) 1 wagonow. W osia-
gnieciach tych przodowatly zarzady kolejowe Niemiec, Francji 1 Wielkiej Bry-
tanii. Prace nad liniami wielkich szybko$ci wzmozono w Europie po sukcesie
technicznym i handlowym japonskich kolei typu Shinkansen. Do budowy no-
wych linii kolejowych wielkich szybkosci przystapity Francja (TGV), Niemcy
(ICE), Wiochy (,,Direttissima’), pdzniej Hiszpania (AVE), a ostatnio Belgia,
Wielka Brytania i Holandia. Cecha charakterystyczna linii wielkich szybkosci
jest przebieg po nowo zbudowanym, bezkolizyjnym torowisku z duza liczbg
dhugich, prostoliniowych odcinkow, co wymusza budowe duzej liczby wiaduk-
tow, estakad i tuneli. Standardem jest osigganie na tych liniach predkosci wigk-
szych od 250 km/h, co zapewnia jedynie trakcja elektryczna duzej mocy. Naj-
dhuzsza siecia linii wielkich szybkosci w Europie dysponuje Francja. W kolej-
nosci zbudowano tam linie dla pociagow TGV (Train a Grande Vitesse) na od-
cinku Paryz — Lyon (TGV Sud-Est), Paryz — Le Mans / Tours (TGV Atlantique)
i Paryz — Lille — Eurotunel (TGV Nord). Niemcy dla pociagéow wielkich szyb-
kosci typu ICE (InterCity Europeen) zbudowaty nowa lini¢ Hanower — Wiirzbu-
rg i Mannheim — Stuttgart. Po zjednoczeniu Niemiec i koniecznosci integracji
sieci DB i DR powstaly dalsze projekty budowy nowych linii wielkich szybko-
$ci NBS (Neubaustrecke) 1 modernizacji istniejacych potaczen ABS (Ausbau-
strecke). Wiochy nowa lini¢ dla pociagow wielkich szybkosci zbudowaly na
odcinku Rzym - Florencja (,,Direttissima”). Pierwsze europejskie linie wielkich
szybkosci zostaly zbudowane wedhug standardéw budujacych je zarzadéw ko-
lejowych. Nowe linie ICE w Niemczech zelektryfikowano systemem pradu
przemiennego 15 kV o obnizonej czgstotliwosci, wloska linig ,,Direttissima”
wyposazono w trakcje 3 kV pradu statego. Najnowoczes$niejszy 1 ciagle rozwi-
jany jest system francuskiego TGV zasilany systemem pradu zmiennego 25 kV
50 Hz, ktory dzigki swym osiggom technicznym (rekord szybkosci 513 kmv/h)
ma szanse stac si¢ standardem europejskim linii wielkich predkosci. O sukcesie
tego systemu $wiadczy fakt, ze Hiszpania budujaca od podstaw uktad linii wiel-
kich predkosci (AVE) na trasie Madryt — Sewilla przyjefa standard francuskich
magistrali TGV. Hiszpanskie linie AVE, w odroznieniu od szerokotorowych
1 wyposazonych w trakcjg pradu statego linii RENFE, sa normalnotorowe i ze-
lektryfikowane systemem pradu zmiennego 25 kV 50 Hz. Inna drogg dla pod-
wyzszenia predkosci pociagdw pasazerskich wybraty koleje Wielkiej Brytanii,
Szwecji 1 Wloch. W Wielkiej Brytanii istniejace linie poddano modernizacji
i zbudowano dla nich nowy tabor spalinowy HST 150 (High Speed Train — 150
mil/h). W Szwecji natomiast zbudowano pociagi pasazerskie X2000 z prze-
chylnymi pudtami wagonéw, ktére umozliwiaja szybkie poruszanie si¢ po krg-
tych, w duzej mierze gorskich liniach kolejowych. Podobne rozwigzania dla
cze$ci swoich linii przyjety koleje wioskie. Sukces handlowy 1 osiagi techniczne
pociagéw wielkich szybko$ci sklonily zarzady europejskie do opracowania
projektow budowy paneuropejskiej sieci tego typu linii. Dzigki zbudowaniu
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elektrycznych lokomotyw wielosystemowych mozliwe jest wlaczenie krajo-
wych odcinkow linii wielkich szybkosci do systemu europejskiego tworzonego
w pierwszym etapie przez Francjg, Belgig, Wielka Brytanig. W nastepnym eta-
pie rozbudowy do tego sytemu moga zosta¢ wiaczone koleje Holandii, Niemiec,
Witoch, Hiszpanii, Austrii 1 Polski, a po zbudowaniu linii dojazdowych do uru-
chomionego w 2000 r. mostowo-tunelowego przejscia przez cie$niny dunskie —
Danii, Szwecji i Norwegii.

Pierwsza linia kolejowa wielkich szybkosci zostata uruchomiona w Euro-
pie w 1981 r. Byla to linia TGV Sud-Est Paryz — Lyon o dhugosci 470 km.
Poczatkowo ruch na linii prowadzono z szybkoscia 260 km/h, pozniej predkosé
na tej linii sukcesywnie podwyzszano, poczatkowo do 270, a w 2001 r. do
300 km/h. Do 1994 r. konsekwentnie rozbudowywano sie¢ szybkich pofaczen
kolejowych pomigdzy miastami Paryz — Bruksela — Kolonia — Amsterdam —
Londyn. W 2000 r. uruchomiono pomigdzy Dania a Szwecja potaczenie tune-
lowo-mostowe przez ciesning @resund. W 2001 r. zainaugurowano kolejne
szybkie potaczenie kolejowe w potudniowej Francji TGV Méditerranée pomig-
dzy Valence a Marsylia i Nimes. W 2002 r. w Niemczech uruchomiono 219 km
potaczenie dla rozwijajacych szybkos¢ 300 km/h pociagdéw ICE na linii Frank-
furt na Menem — Kolonia. Dnia 15 grudnia 2002 r. uruchomiono 69 km linig
Leuven — Bierset dla szybkich pociagdéw pasazerskich pomigdzy Bruksela
w Belgii a Akwizgranem (Aachen) na granicy z Niemcami. Na koniec 2003 r.
Europa dysponowata 3721 km nowo zbudowanych linii kolejowych dostoso-
wanych do predkosci 250-300 km/h, w tym Francja — 1520 km, Hiszpania — 847
km, Niemcy — 796 km, Wiochy — 259 km, Belgia — 142 km, Wielka Brytania —
72 km, Eurotunel — 52 km, polaczenie @resund — 18 km i1 Dania — 15 km. Dzie-
ki oddaniu do uzytku na koniec 2003 r. linii Madryt — Lerida o dtugos$ci 481 km
Hiszpania pod wzgledem dlugosci linii kolejowych szybkiego ruchu zdystan-
sowata Niemcy i zajgla drugie miejsce w Europie. W 2003 r. na liscie panstw
eksploatujacych linie typu TGV pojawila si¢ ojczyzna transportu kolejowego
Anglia, gdzie oddano pierwszy 72 km odcinek Folkestone — Ebbsfleer nowobu-
dowanego 108 km potaczenia pomigdzy Eurotunelem a Londynem (Channel
Tunnel Rail Link).

Rok 2005 przynidst zakonczenie budowy linii Rzym — Neapol o dtugosci
220 km we Wloszech. W 2007 r. w Holandii ma zosta¢ zakonczona budowa
linii Antwerpia — Rotterdam — Amsterdam o dlugosci 158 km. We Wiloszech
w tym samym roku ma zosta¢ uruchomiona 92 km nowa linia Turyn — Novara.
W 2006 r. maja zosta¢ ukonczone trzy inwestycje liniowe, w Belgii: linia Liege
— Welkenraedt o dlugosci 33 km, we Wioszech: Mediolan — Bolonia (196 km)
1 przecinajaca licznymi tunelami Apeniny linia Bolonia — Florencja (77 km).
W 2007 r. planuje sig¢ zakonczenie budowy we Francji TGV Est-Européen na
trasie Paryz — Metz o dlugosci 302 km, w Szwajcarii tunelu kolejowego pod
masywem Lo&tschberg (37 km), a w Anglii nastapi ukonczenie linii CTRL
Ebbsfleet — Londyn (40 km). Wszystkie wspomniane powyzej linie znajduja si¢
w budowie, a wymienione daty otwarcia nalezy potraktowac orientacyjnie, cho-
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ciaz terminy te sa najczesciej dotrzymywane. Do 2007/2008 r. planuje si¢ dal-
sza rozbudowe kolejowych linii szybkiego ruchu m.in. o kolejne potaczenia:
w Hiszpanii: Lerida — Barcelona (170 km), Barcelona — Figueres — granica
z Francja — Perpignan (170 km), Cordoba — Malaga (150 km), Madryt — Valla-
dolid (203 km), we Francji: Angouléme — Bordeaux (120 km), Nimes ~ Mont-
pellier (60 km), we Wloszech: Turyn — Novara (92 km), Novara — Mediolan
(51 km) 1 Werona — Padwa (77 km), a w Szwecji: Sodertilje — Linkoping
(140 km) i Nyland — Umeé (190 km).

Tabela 3. Sie¢ kolei wielkich szybko$ci w Europie

Lata Belgia Dania Francja Hiszpania Niemcy Wiochy W. Brytania Europa
1981 .| @resund 285 - - 122 - 407
1983 - : 402 - : 196 - 598
1988 - - 402 - - 196 - 598
1990 - - 667 - - 237 - 904
1995 - - 1124 376 434 237 52 2171
1996 12 - 1152 376 434 237 52 211
1997 71 - 1152 376 434 259 52 2292
1998 71 - 1147 376 486 259 52 2339
1999 73 13 1147 3717 491 259 52 2347
2000 73 3 1147 377 510 259 52 2366
2001 73 3 1395 377 510 259 52 2614
2002 142 33 1395 3 729 259 52 2987
2003 142 3 1520 847 796 259 124 3721

Uwaga: Linie dla szybkosci 250 kmvh i wigkszej.
Zrédto: Union Internationale des Chemins de Fer (UIC); dla 2002 i 2003 r. zestawienie wiasne.

Do 2010 r. planuje sig rozpoczaé i zakonczy¢ budowg linii wielkich szyb-
kosci w Niemczech: Kolonia — Diiren, Lipsk — Erfurt, Norymberga — Ingolstadt
(88 km) i Karlsruhe — Bazylea, we Francji wschodnie odgatezienie TGV Rhein-
Rhéne i zachodnie przedluzenie TGV Atlantique Le Mans — Laval, we Wio-
szech linie Mediolan — Werona i Mediolan — Genua, w Hiszpaniii: Madryt —
Valencia i Alicante (104 km), Madryt — Toledo (24 km), Leon — Asturias
(25 km) 1 Orense — Santiago (68 km), w Austrii odcinek Wieden — Salzburg,
a w Finlandii polaczenie Kerava — Lahti.

Szacuje sig, ze w 2010 r. dtugos¢ sieci linii kolejowych wielkich szybkosci
w Europie wyniesie ok. 7550 km, w tym Francja bgdzie dysponowaé liniami
TGV o dlugosci 2280 km, Hiszpania — 1950 km, Niemcy — 1200 km, Witochy —
1160 km, Austria — 310 km, Belgia — 210 km, Holandia — 110 km, Wielka Bry-
tania — 110 km, Finlandia — 60 km, Szwajcaria — 40 km i Dania — 15 km.

Linie kolejowe wielkich szybkosci sa budowane w intensywnie wykorzy-
stywanych 1 gesto zaludnionych korytarzach transportowych, gdzie obok juz
istniejacych linii kolejowych (jednej, rzadziej dwoch) zbudowano trasy licznych
drog kotowych 1 autostrad lub wykorzystuje si¢ w celach zeglugowych istnieja-
ce rzeki (np. Ren na szlaku Frankfurt — Kolonia, Rodan na szlaku Valence —
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Avignon). Nowe linie kolejowe obstuguja przewaznie ruch pasazerski (Francja,
Hiszpania), rzadziej towarowy (Niemcy, Wtochy), co pozwala odciazy¢ od
ruchu kolejowego intensywnie wykorzystywane historyczne trasy zbudowane
najczesciej podczas pierwszej fazy rozwoju kolejnictwa. Niejednokrotnie pod-
czas budowy autostrad w korytarzu transportowym rezerwowane sa tereny pod
trase przysziej kolei (Francja, Niemcy, Holandia, Belgia), co pozwala obnizy¢
koszty inwestycji. Grupowanie obiektéw liniowych infrastruktury transportowe;j
w jednym korytarzu obniza, co prawda koszty jej wznoszenia, lecz rownocze-
$nie uniemozliwia prowadzenie wlasciwej gospodarki przestrzennej 1 zréwno-
wazonego rozwoju na silnie zurbanizowanych obszarach aglomeracji.

Szybkie koleje charakteryzuja si¢ korzystnymi parametrami przewozowy-
mi i nieznacznym niekorzystnym wptywem na srodowisko naturalne; cechuje je
takze duza punktualnos¢. Pod wzgledem terenochlonnosci kolej charakteryzuje
sie zajeciem terenu szacowanym na ok. 1,5 m’, autobusy — 3,1 m?, a samochéd
osobowy — 6,2 m’ na osobe. Samochéd srednio zuzywa ok. 2,5-raza wigcej
energii niz pociag, a samolot az 4 razy wigcej niz kole;.

W kolejowych przewozach pasazerskich w Europie sukcesem handlowym
okazaly si¢ wprowadzone pociagi wielkich predkosci typu TGV. W latach
1980-2003 wprowadzity ten system zarzady kolejowe Francji (TGV), Niemiec
(ICE), Wioch (,,Direttissima”), Hiszpanii (AVE), Danii, Belgii 1 Wielkiej Bry-
tanii. Okazalo sig, ze szybkie koleje, konkuruja z transportem samochodowym
juz w przewozach na odleglos¢ powyzej 100 km, a z transportem lotniczym na
odlegtos¢ do 600 km. Potwierdzeniem tych wynikow jest realizowany we
wspomnianych powyzej krajach program rozbudowy systemu szybkich kolei
poprzez wznoszenie nowych linii lub modernizacjg istniejacych potaczen i da-
zenie do stworzenia ponadnarodowych systemow tego typu w Europie.

3. Transport lotniczy

W 2004 r. gtéwni narodowi przewozZnicy lotniczy w Europie skupieni
w Association of European Airlines (AEA) przewiezli tacznie 140 670 700
pasazerow 1 wykonali pracg przewozowa 143 939,1 mln pasazerokm
i 219 985,9 min miejscokm. Najbardziej frekfentowane pofaczenia europejskie
wystapity na liniach pomiedzy aglomeracjami miejskimi zachodniej Europy
m.in.: Amsterdam — Londyn ~ 2 360 613 pasazeréw w 2004 r., Londyn — Paryz
— 2204 714, Frankfurt nad Menem — Londyn — 1 657 484, Madryt — Paryz —
1 274 705, Londyn — Madryt 1278 478, Londyn — Mediolan — 1 147 570, Bar-
celona — Paryz — 1064 671, Londyn — Zurich — 1 050 972, Londyn — Mona-
chium 1 038 385, Paryz — Rzym — 1 019 524 i Londyn — Rzym - 1 003 617
pasazerow w 2004 r. W przewozach towarowych linie europejskie przewiozty
facznie 572,1 tys. ton tadunkow i wykonaly pracg przewozowa 784,7 min to-
nokm. Najwigksza prace przewozowa w komunikacji towarowej zrealizowaty
linie: Lufthansa — 2 256 mln tkm, British Airways — 1 610,4 min tkm, Air Fran-
ce — 1 140,7 mln tkm, KLM — 1 112 miIn tkm i SAS - 1 049,2 tkm. Najwigkszy
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procentowo wzrost przewozu tadunkow w 2004 r. w stosunku do poprzedzaja-
cego go 2003 r. odnotowano na liniach: CSA — 24%, Meridiana — 22% i SN
Brussels Airlines — 20%. Lotnicze przewozy pasazerskie w Europie w ostatnim
25-leciu nieprzerwanie rosty do 2000 r. i tak w 1981 r. wyniosly 44 216,4 tys.,
w 1985 r. — 50 907,8 tys., w 1990 r. — 75 870,2 tys., w 1995 r. — 96 962,9 tys.,
w 2000 r. — 140 901,9 tys., w 2001 r. — 140 897,2 tys., w 2001 r. — 135 127 tys.,
w2003 1. — 132 924.5 tys. i w 2004 r. — 140 670,7 tys. pasazerow. Wzrastata tez
liczba przewoznikéw zrzeszonych w AEA, w 1981 r. byto ich 19, a w 2004 r.
juz 28. We wspomnianym okresie w Europie wzrastaly rowniez lotnicze prze-
wozy towarowe. W 1981 r. praca przewozowa przewoznikoOw zrzeszonych
AEA wyniosta 567 547 tys. tkm, w 1990 r. — 953397 tkm, w 2000 r. —
1 122 946 tys. tkm, by w 2004 r. zmale¢ do 904 798 tys. tkm.

Najwazniejsi europejscy przewoznicy lotniczy to narodowi operatorzy tacy
jak: Lufthansa (Niemcy), ktore w 2004 r. przewiozly — 22 909,9 tys. pasazerow,
British Airways (Wielka Brytania) — 16484 tys., Air France (Francja) -
13 560,7 tys., KLM (Holandia) — 13 143,5 tys., SAS (Szwecja) — 11 298,1 tys.,
Iberia (Hiszpania) — 8 074,7 tys., Alitalia (Wlochy) — 7925,8 tys., Swissair
(Szwajcaria) — 6 254,4 tys., Austrian Airlines (Austria) — 5 465,1 tys., Turkish
Airlines (Turcja) — 3 888,6 tys., TAP Portugal (Portugalia) — 3 791,6 tys., CSA
(Czechy) — 3 504,2 tys., Malev (Wegry) — 2 2738 tys. i Lot (Polska) — 2 169,8 tys.
pasazerow w 2004 r.

Najwigksze lotnicze przewozy krajowe sa realizowane w Hiszpanii (Iberia,
Spanair) — 19 008 623 pasazerow w 2004 r., nastgpne w kolejnosci to przewozy
wewnetrzne realizowane we Francji (Air France) — 18 488 184, Niemczech
(Lufthansa) — 13 829 083, Wtoszech (Alitalia, Meridiana) — 13 652 682, Wiel-
kiej Brytanii (British Air, BMI) — 10 364 063, Skandynawii (SAS) — 7 555 598,
Turcji (Turkish Airlines) — 5 791 099, Grecji (Olympic Airlines) — 3 064 248,
Finlandii (Finnair) — 2 289 174, Porugalii (TAP Portugal) — 1 068 840, Polsce
(Lot) — 815 587, Szwajcarii — 659 866 i Austrii (Austrian Airlines) — 445 287
pasazerow w 2004 r.

W przewozach migdzykontynentalnych dominujg przewozy lotnicze w re-
lacji Europa — Ameryka Péinocna. W 2004 r. w relacji potnocnoatlantyckiej
przewieziono lacznie 26 950,4 tys. pasazerow, najwigcej do Nowego Jorku —
7 113 993, Chicago — 2099 531, Los Angeles — 1919437, Waszyngtonu —
1 805 644 1 Miami — 1 748 072 pasazeréw. W relacji Europa — Ameryka Potu-
dniowa w 2004 r. europejskie linie lotnicze przewiozly tacznie 3 745 tys. pasa-
zerow, najwigcej do Sao Paulo — 998 692, Buenos Aires — 777 970 i Rio de
Janeiro — 507 269 pasazeréw. W relacji Europa — Daleki Wschod w 2004 r.
europejskie linie lotnicze przewiozly 14 399,9 tys. pasazeroéw; najwigcej do:
Tokio — 2 175 391, Hong Kongu — 1 395 442, Bangkoku — 1 306 918, Pekinu —
1164 065 1 Delhi — 1 152 108 pasazeréw. W relacji Europa — Bliski Wschod
w 2004 r. europejskie linie lotnicze zrzeszone w AEA przewiozly facznie 6 310 tys.
pasazerow, najwigcej do Tel Avivu — 1 907 145, Dubaju — 1 236 943 i Bejrutu —
625 431 pasazerow. W relacji Europa — Poinocna Afryka w 2004 r. europejskie
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linie lotnicze przewiozty tacznie 3 688 tys. pasazerow, najwiecej do: Kairu —
1 396 374, Tunisu — 707 558 i Casablanki — 655 648 pasazerow.

W 2004 r. 30 europejskich przewoznikéw lotniczych zrzeszonych w AEA
przewiozio tacznie 316 mln pasazeréw 1 6 mln t fadunkow, obstugiwato w tym
czasie 675 potaczen do 159 krajow. Flota tychze przewoznikoéw liczaca
ok. 2400 samolotoéw obstugiwata dziennie ok. 10 700 lotéw. Europejscy opera-
torzy lotniczy zatrudniali facznie ok. 339 tys. pracownikow.

Tabela 4. Ruch pasazerski w portach lotniczych Europy (mln pas)

Lotnisko 1990 1999 2000 2001 2002 2003

Londyn Heathrow 43,0 62,3 64,6 60,7 63,4 63,2
Frankfurt Rhein-Main 294 459 49,4 48,6 48,5 48,0
Paryz Ch. de Gaulle 22,5 43,2 482 48,0 484 48,0
Amsterdam Schiphol 16,5 36,8 39,6 39,5 40,7 39,8
Madryt Barajas 16,2 27,7 32,9 34,0 33,9 354
Londyn Gatwick 21,2 30,6 32,1 31,2 29,6 29,9
Rzym Fiumicino 17,7 24,0 26,3 25,6 253 25,1
Monachium 11,4 21,3 23,1 23,6 23,2 24,0
Barcelona 9,0 17,4 19,8 20,7 21,3 22,5
Paryz Orly 24,3 253 25,4 23,0 23,2 22,5
Manchester 10,1 17,8 18,8 19,6 19,0 19,5
Palma de Mallorca 11,3 19,0 19,4 19,2 17,8 19,1
Londyn Stansted - 9,5 11,9 13,7 16,1 18,7
Copenhagen Kastrup 12,1 17,4 18,3 18,0 18,2 17,7
Mediolan Malpensa - 17,0 20,7 18,6 17,4 17,5
Dublin 5,5 12,8 13,8 14,3 15,1 15,9
Sztokholm Arlanda 14,0 17,4 18,4 18,3 16,5 15,3
Bruksela 7,1 20,0 21,6 19,7 14,4 15,1

Zrodto: Eurostat

Francuski przewoznik narodowy Air France w 2004 r. obstugiwat 200 re-
lacji rozktadowych, w tym 35 krajowych, 68 europejskich i1 97 pozaeuropej-
skich. Jego flota powietrzna w 2004 r. liczyta tacznie 252 samoloty, w tym 165
réznego typu samolotow Airbus i 87 odrzutowcow typu Boeing. W trakcie bu-
dowy zaméwione u producentéw takich jak Airbus i Boeing znajduje si¢ kolej-
ne 34 samoloty. W 2004 r. linie Air France zawarly porozumienie o konsolida-
cji z liniami holenderskimi KLM.

Niemiecki przewoznik narodowy Lufthansa w 2004 r. obstugiwat 190 rela-
cji rozktadowych, w tym 18 krajowych, 86 europejskich i 86 pozaeuropejskich.
Jego flota powietrzna w 2004 r. liczyta tacznie 402 samoloty, w tym 134 rdzne-
go typu samoloty Airbus, 89 odrzutowcéw typu Boeing, 15 typu McDonell;
z mniejszych w eksploatacji znajduje si¢ 81 samolotéw Canadaair CRJ, 18 sa-
molotéw typu Avro, 43 typu ATR, 11 typu De Havilland i 8 typu BAE. Wspo-
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mniane mniejsze samoloty znajduja sie w eksploatacji przedsiebiorstwa Lu-
fthansa Regional. W trakcie budowy zaméwione u producenta znajduje si¢ ko-
lejne 27 samolotéw typu Airbus i 2 typu Mc Donell.

Brytyjski przewoznik narodowy British Airways w 2004 r. obstugiwat 159
relacji rozktadowych, w tym 19 krajowych, 66 europejskich i 74 pozaeuropej-
skich. Jego flota powietrzna w 2004 r. liczyta facznie 293 samoloty, w tym 66
réznego typu samolotow Airbus, 168 odrzutowcéw typu Boeing; z mniejszych
w eksploatacji znajduje si¢ 28 samolotow typu Embraer, 16 typu Avro, 10 typu
De Havilland i 5 typu BAE. W trakcie budowy zamdéwione u producenta znaj-
duje sie kolejne 7 samolotow typu Airbus.

Wioski przewoznik narodowy Alitalia w 2004 r. obstugiwat 94 relacje roz-
kfadowe, w tym 22 krajowe, 44 europejskie i 28 pozaeuropejskich. Jego flota
powietrzna w 2004 r. liczyta tacznie 190 samolotéw, w tym 46 rdznego typu
samolotéw Airbus, 25 odrzutowcéw typu Boeing oraz 84 typu McDonell
Douglas. Reszta floty powietrznej (35 samolotéw) skupiona w przedsigbior-
stwie AZ Express to samoloty Embraer (20 szt.) i ATR-72 (15 szt.). W firmie
brak zaméwien na nowe samoloty.

Hiszpanski przewoznik narodowy Iberia w 2004 r. obstugiwat 96 relacji
rozktadowych, w tym 35 krajowych, 32 europejskie i 29 pozaeuropejskich. Jego
flota powietrzna w 2004 r. liczyta tacznie 159 samoloty, w tym 71 réznego typu
samolotow Airbus, 18 odrzutowcéw typu Boeing oraz 38 typu McDonell.
U producenta zamdéwiono kolejne 5 samolotéw typu Airbus. W 2004 r. Iberia
zawarlo alians z British Airways o obstudze relacji Londyn Heathrow — Madryt
1 Barcelonoa.

Holenderski przewoznik narodowy KLM w 2004 r. obstugiwat 80 relacji
rozktadowych, w tym 1 krajowa, 35 europejskich i 44 pozaeuropejskich. Jego
flota powietrzna w 2004 r. liczyla tacznie 100 samolotéw, w tym 90 roéznego
typu samolotéw Boeing oraz 10 typu McDonell. U producenta zaméwiono ko-
lejne 10 samolotéw typu Airbus. W 2004 r. Iberia zawarlo alians z Air France.

Polski przewoznik narodowy LOT w 2004 r. obstugiwatl 59 relacji rozktla-
dowych, w tym 9 krajowych, 46 europejskich i 4 pozaeuropejskie. Jego flota
powietrzna w 2004 r. liczyta lacznie 48 samolotéw, w tym 15 réznego typu
samolotéw Boeing oraz 20 typu Embraer. We wspolpracujacej z LOT firmie
Eurolot przekazano 13 samolotéw typu ATR. U producenta zaméwiono kolejne
5 samolotéw, w tym 4 typu Embraer i 1 typu Boeing.

Najwigksze lotniska Europy pod wzglgdem liczby odprawionych pasaze-
row to w kolejnosci: Londyn Heathrow — 67 343 960 pasazerow w 2004 r.,
Frankfurt nad Menem — 51098 271, lotnisko Charles de Gaulle w Paryzu —
50 860 561, lotnisko Schiphol w Amsterdamie — 42 541 180, Madryt Barajas —
38525 899, Londyn Gatwick — 31 461 523 pasazerow.
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Tabela 5. Przewozy w portach lotniczych Europy Srodkowej w 2002 r.

Kraj Port lotniczy Laczna liczba Wzrost (%) Laczna liczba star-
pasazeréw tow i ladowan
Bulgaria Sofia 1214138 9,6 24212
Chorwacja Dubrownik 507459 10,0 7711
Chorwacja Zagrzeb 1202436 1.4 28082
Czechy Praga 6308222 3,6 103904
Wegry Budapeszt 4468821 -2,5 77941
Polska Warszawa 4936835 4,7 108885
Rumunia Bukareszt 2118712 5,1 34108
Stowacja Bratystawa 366907 20,7 17472
Stowenia Lublana 872966 28571

Zrodto: Allen R., 2003, Eastern expectations, Passenger Terminal World, nr 12, s. 26-32.

Po upadku systemu socjalistycznego w Europie Srodkowej nastapit znacz-
ny rozwoj transportu lotniczego. Chociaz laczne przewozy pasazerskie w gtow-
nych portach lotniczych tych krajow sa niewielkie, jednakze w ostatnich latach
oznaczajq si¢ znaczna dynamika wzrostu.

W Republice Czeskiej gléwnym portem lotniczym jest praskie lotnisko
Ruzyne, obstugujace 95% ruchu pasazerskiego 1 85% przewozow towarowych.
W 2002 r. lotnisko Ruzyne obstuzyto 6,3 mln pasazeréw (terminal zbudowany
6 lat temu byl przeznaczony dla 6 mln pasazeréw). W porcie Ruzyne prowa-
dzone sa obecnie prace w zakresie rozwoju portu, w tym budowa parkingu na
3000 samochoddéw. Przygotowywane jest takze rozpisanie przetargéw na bu-
dowg terminalu potudniowego, ktory ma by¢ sfinansowany przez Europejski
Bank Inwestycyjny (330 min €). Budowa rozpoczeta sie w 2004 r. i ma by¢
zakonczona w 2005 r. Nowy terminal zwigkszy zdolno$¢ przepustowa portu do
10 mln pasazerdw rocznie. W czeskim parlamencie dyskutowany jest ponadto
projekt budowy polaczenia kolejowego (10 km) z Praga.

Gléwnym portem lotniczym Stowacji jest bratystawski Stefanik Airport,
oddalony o 8 km od stolicy. Moze on obstuzy¢ 1 mln pasazeréw rocznie, ale
w toku sg prace projektowe nad jego rozbudowa. Przewidywane jest przeksztat-
cenie 6 istniejacych panstwowych portow lotniczych w przedsigbiorstwo akcyj-
ne Slovak Airport Authority.

Na Wegrzech jest 13 komercyjnych portéw lotniczych, najwazniejszym
z nich jest Budapest Ferihegy. Jest to obecnie spotka Budapest Airport, jej je-
dynym wtascicielem jest panstwo, ale po realizacji niezbg¢dnych inwestycji zo-
stanie ona sprywatyzowana, prowadzone sa nieformalne negocjacje z kilkoma
portami lotniczymi w Europie Zachodniej. Port Ferihegy, oddalony o 20 km od
Budapesztu, ma dwa terminale. Terminal 1 znajduje si¢ teraz w przebudowie
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1 bedzie uzytkowany przez tanie linie lotnicze i przewoznikow czarterowych.
Modernizacja terminalu 2 bedzie juz wkrotce ukonczona. Poniewaz zdolnos¢
przepustowa Ferihegy wynosi tylko 5 mln pasazeréw rocznie, w przedsigbior-
stwie Budapest Airport prowadzone sg prace projektowe w zakresie nowego
terminalu dla obstugi podwojonej liczby pasazerow. Przewidywany koszt wy-
nosi 200 mln €; nie ma jeszcze decyzji o terminach rozpoczecia i zakonczenia
budowy. Kilka regionalnych portdow uznano za wazne i wymagajace inwestycji
dla ich rozwoju. Przykladem jest Sarmellek nad Balatonem. Proponowana jest
tez budowa dwdéch nowych lotnisk: Veszprem w rejonie Balatonu, a drugiego
w rejonie Borgond.

Rumunia ma 17 panstwowych portéw lotniczych. Najwazniejszym z nich
jest Otopeni w Bukareszcie, gdzie od 1991 r. prowadzone sg prace w zakresie
modernizacji i rozbudowy. W 1998 r. ukoficzono pierwszy etap rozbudowy,
zwigkszylo to zdolnos§¢ przepustowa portu do 3 mln pasazeréw rocznie. W 1999 r.
rozpoczegto kolejny etap rozbudowy, a obecnie rozpatruje si¢ etap trzeci.

W Bulgarii w wyniku rosnacego ruchu turystycznego z zagranicy zlecono
opracowanie prognozy rozwoju lotniczych przewozoéw pasazerskich. Uznano,
ze lokalizacja istniejacego portu w Sofii jest najlepszym rozwigzaniem. W kon-
cu 1999 r. gtéwny architekt Sofii wydat decyzj¢ o rozpoczeciu budowy nowego
terminalu. Prace budowlane zostaly rozpoczete w 2001 r., ich zakonczenie jest
planowane na 2005 r. Dla sfinansowania tej inwestycji rzad butgarski podpisat
z Europejskim Bankiem Inwestycyjnym kontrakt na 60 mln €. Zdolno$¢ prze-
pustowa portu Sofia zostanie podwojona i wyniesie 2,6 mln pasazerow rocznie.

Chorwacja, ktora uzyskata niepodlegtos¢ w 1992 r., ma dwa miedzynaro-
dowe porty lotnicze: w Dubrowniku — centrum ruchu turystycznego i w Zagrze-
biu — stolicy kraju. Oba te porty sg obecnie modemnizowane. W 2001 r. rzad
podjat decyzje o budowie nowego terminalu w Zagrzebiu dla docelowej obstugi
6 min pasazerow rocznie. W pierwszym etapie, ktory zostanie ukonczony
w 2007 r., bedzie obstugiwanych 3 mln pasazerow. W porcie lotniczym Cilipi
w Dubrowniku modernizowany terminal zostanie otwarty w 2004 r. i bedzie
mogt obstuzy¢ 2 min pasazeréw rocznie. Wtadze miasta maja nadziejg, ze ruch
turystyczny dojdzie wkrotce do przedwojennego poziomu — 1,47 min pasaze-
row w 1987 r.

Stowenia jest panstwem niepodlegtym od 1992 r., gtéwnym portem lotni-
czym jest Lublana. Ze wzgledu na wejscie kraju w 2004 r. do UE i przewidy-
wany wraz z tym wzrost liczby pasazerow, planowane jest zainwestowanie
29 mln euro w budowe nowego terminalu, ktory ma by¢ otwarty w 2006/2007 r.

Najwazniejsze europejskie ,tanie” linie lotnicze to: Ryan Air, Sky Europe,
Easy Jet Wizz Air i German Wings. Przedsigbiorstwo Easy Jet dysponuje flota
samolotéw o tgcznej liczbie 91, w tym 68 samolotow typu Boeing oraz 23 sa-
moloty typu Airbus. Ogoélna liczba miejsc pasazerskich w samolotach wynosi
13 720. W 2004 r. przedsigbiorstwo Easy Jet przewiozto 20,3 mln pasazerow
1 obstugiwato 55 portow lotniczych. Przedsigbiorstwo Ryan Air dysponuje flota
samolotow o tacznej liczbie 74 samolotow typu Boeing o ogélnej liczbie miejsc
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12 973. W 2004 r. przedsigbiorstwo Ryan Air przewiozto21,3 mln pasazerow
1 obstugiwato 87 portdw lotniczych. Pozostate przedsigbiorstwa dysponowaty
juz znacznie mniejsza flota samolotow i tak German Wings — 14, Sky Europe —
13, a Wizz Air — 6 samolotow. Linie te dysponowaly w swoich samolotach
kolejno: German Wings — 1932, Sky Europe — 1111, a Wizz Air — 1080 miej-
scami w samolocie 1 przewiozty w 2004 r. odpowiednio: German Wings — 2,3 min
pasazerow, Sky Europe — 0,96 mln, a Wizz Air — 0,7 pasazerow.

4. Transport wodny srédladowy

W 2000 r. najdtuzsza siecia drég wodnych w Europie dysponowaty: Niem-
cy — 6754 km, Finlandia — 6245 km, Francja — 5789 km, Holandia - 5046 km,
Polska — 3812 km, Rumunia — 1779 km, Belgia — 1534 km, Wiochy — 1477 km,
Wegry — 1373 km, Wielka Brytania — 1153 km, Czechy — 664 km, Austria —
351 km i Stowacja — 172 km.

Tabela 6. Drogi wodne (uzeglowione kanaty, rzeki i jeziora) w Europie (km)

1970 1980 1990 1996 1997 1998 | 1999 | 2000 | 2001
Belgia 1553 1510 1513 1531 1540| 1569 15341527
Czechy 664 | 664
Niemcy 6808 6697 6669| 7339] 7339, 7300 6754
Estonia 30 30
Grecja 6 6 6 6 6 6
Hiszpania 70 70 70 70 70 70 70
Francja 7433] 6568| 61971 5678| 6051 5732|5576] 5789|5378
Wiochy 2337 2337 1366| 1466 1463| 1477)1477] 1477
Lotwa 106
Litwa 369 380 436
Luksemburg 37 37 37 37 37 37
Wegry 1373 13731 1373|1484
Holandia 5599 | 4843 5046| 5046| 5046 5046
Austria 350 350 351 351 351 351 3s1| 3s51| 351
Polska 3997 3812
Portugalia 124 124 124 124 124 124
Stowacja 172 172
Finlandia 6000 6057| 6237| 6245] 6245] 6245]6245]6245| 6245
Szwecja 390 390 390 390 390 390
mgkaBrY' 1631 1631 1631 1153| 1153 1153|1153 1153[1153
EUIS 32338 | 30620] 29637 ] 29436 29815| 29500
Bulgaria 470 470 470] 470
Rumunia 1782 17791 1779
Szwajcaria 745

Zrédto: Eurostat, European Conference of Ministers of Transport, Narodowe Urzedy Statystyczne

Pod wzgledem technicznym drogi wodne Europy dziela si¢ na siedem klas.
Droga wodna klasy I umozliwia poruszanie si¢ barek o fadowno$ci 250-400 t,
klasa I1 — 400-650 t, klasa III — 650-1000 t, klasa IV — 1000-1500 t, klasa Va —
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1500-3000 t, klasa Vb — 3200-6000 t, klasa VIa — 3200-6000 t, klasa VIb ~
6400-12000 t, klasa VIc — 9600-18000 t i klasa VII -14500- 27000 t. W Europie
do klasy VIc zakwalifikowano: droge wodna Renu od ujscia w rejonie portu
Rotterdam w Holandii do Koblencji w RFN, kanatl portowy portu Le Havre we
Francji, stowacki odcinek Dunaju ponizej Bratystawy, wegiersko-serbski odci-
nek Dunaju na trasie Budapeszt — Belgrad oraz kanat taczacy Dunaj z Morzem
Czarnym w Rumunii na trasie Cernavoda — Konstanca. Do klasy technicznej
VIb w Europie zakwalifikowano nastgpujace drogi wodne: Ren na odcinku od
Koblencji (RFN) do Bazylei (Szwajcaria), Dunaj na odcinku Regensburg (RFN)
— Wieden (Austria) — Bratystawa (Stowacja) i Gyoér — Budapeszt (na Weg-
grzech). Do klasy technicznej VII zaliczane sa w Europie droga wodna Dunaju
na odcinku od Belgradu (Serbia) do ujscia do Morza Czarnego w Rumunii. Do
klasy technicznej Vla zalicza si¢ drogi wodne: Sekwany od ujscia do Rouen,
Kanat Kilonski (Nord-Ostsee Kanal), Wezera na odcinku Bremerhaven — Bre-
ma, Laba na odcinku od ujscia do Morza Potnocnego przez Hamburg — Liin-
eburg do Wittenbegii, droga wodna Dordrecht (Holandia) — Antwerpia (Belgia)
— Maastricht — Liege, ujscie Skaldy — Bruksela, Meuse na odcinku Namur
(Francja) — Renory (Belgia) i droga wodna Szczecin - Swinoujscie. Do klasy
technicznej Vb zalicza si¢ drogi wodne: Mittellandkanal w RFN na odcinku
Osnabriick — Hannover — Berlin, potaczenie kanalowe Renu z Zagigbiem Ruhry
i z rzeka Ems w RFN, Mozela na odcinku od Koblencji (RFN) przez Metz do
Nacy (Francja), rzeka Men wraz z kanatem Men Dunaj na trasie Wiesbaden —
Frankfurt Wiirzburg — Bamberg — Norymberga — Regensburg, Sekwana na tra-
sie Rouen — Paryz — Balloy, droga wodna Saona — Rodan na odcinku Chalon —
Lyon Valence — Avignon — Fos. Do klasy technicznej Va zalicza si¢ drogi wod-
ne: Labg na odcinku od Wittenbergi przez Magdeburg, Dessau, Drezno w RFN
do Usti nad Laba w Czechach, kanat Odra Havela (RFN), Neckar na odcinku
Mannheim — Stuttgart, drogg wodna Meppel — Zwolle — Arnhem — Emmerich —
Nijmegen — Venlo — Maastricht w Holandii 1 kanat Dunkierka — Lille — Escaut
we Francji.

W 2002 r. najwigkszy udziat zeglugi $rodladowej w rynku przewozow to-
warowych w Europie (§rednio 6%) miat miejsce w: Holandii — 44,2%, Belgii —
14,3%, Niemczech — 12,8%, Luksemburgu — 7,5%, na Wegrzech — 5,8%, Au-
strii — 4,9%, Stowacji — 2,8%, Francji — 2,3% i w Polsce — 0,8%.

W 2002 r. praca przewozowa w zZegludze $rodladowej w 25 krajach obec-
nej Unii Europejskiej wynosita 1294 mld tkm. Analizujac wielkosci pracy
przewozowej zeglugi Srodladowej w poszczegdlnych krajach byta ona najwigk-
sza w: Niemczech — 64,17 mld tkm, Holandii — 40,8 mld tkm, Belgii — 8,07 mld
tkm, Francji — 8,27 mld tkm, Austrii — 2,85 mld tkm, na Wegrzech — 1,67 mld
tkm, Polsce — 1,13 mld tkm, Stowacji — 0,93 mld tkm i Czechach 0,55 mld tkm.
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Tabela 7. Praca przewozowa zeglugi $rédladowej w Europie (mld tkm)

1970 | 1980 | 1990 | 1991 | 1992 | 1993 | 1994 | 1995 | 1996 | 1997 | 1998 | 1999 | 2000 | 2001 | 2002
Belgia 671 59| 545| 523f 508| s501| s558| 573| 572| 583! 602| 636| 722 766 807
Czechy 1200 19| 135| 12| 078 091 091| 077 060| 0.55
Niemcy 488 | 514 5480 56,00 | 57,20 | 57,60 | 6180 | 6398 | 61,29 | 62,15 | 64,27 | 62,69 | 6647 | 64,82 | 64,17
Estonia 00| o00] 000| 000| 000| 000! 000 000| 000| 000| 000 000| 000( 000| 000
Francja 1221 109| 760| 830 860| 770| 750 | 663| 603| 706| 794 848| 911| 829 827
Wiochy 04| 02] 012] 009| 007 o10| o11| o014| 013| 020| 013] 018]| 017| 018 044
Lotwa 01| 01| 029| 034| 040| 000 000| 000| 000 000 000| 000| 000 000( 000
Litwa 01| 02| 016] 014f 005| 005| 003| 002| 001 001} 001} 000 000| 000| 000
t:rk;""" 03{ 03] 034 034 034] 032 032 034{ 032| 03| 037 035| 038| 037| 028
Wegry 18 22| 204) 1,72 160| 162 1,35] 121 140 144| 156| 096| 089| 126 167
Holandia 30,6 335 3566 | 3476 [ 33,53 | 32,06 | 36,01 | 3546 | 3551 | 40,99 | 4068 | 4143 | 4127 | 41,79 | 40,80
Austria 1.3 16| 166| 148 144 145| 1.82] 205 200| 209| 228{ 223] 244| 256| 285
Polska 23| 23| 103f 074| 075| o066| 079| 088| 085| 093| 10| 098] 117] 126]| 1.3
Slowacja 084| 085| 147 1.60] 152 1.53| 166 138 100] 093
Finlandia 20| 18| uio} o8| os0{ o040{ 030] 040| 030| 040 030 030! 030| 030 030
W.Brytania| g3 04| 030 020 019| 020 o020 020| 018] 015| 0I5| 016} 021| 021 020
EU25 1093 | 1142 11501 114,0 | 112,7] 109,2| 1178 | 1198 | 116,5 | 123,9 | 127,2 | 126,7 | 131,8 | 1303 | 1294
EUIS 102,6 | 1059 | 107,0 | 107,2 | 1069 | 1048 | 113,6 | 1149 | 111,6 | 1192 | 122,1 | 122,2 | 127,6 | 1262 | 125,1
Butgaria 1.8 26| 161 102| 084 046 036 053| 051 | 060 056]| 019 031]| 040 060
Chorwacja [ 03] 06| 050 005] 006 008( 009| 0,10
Rumunia 14| 24| 209| 203 1,89| 159] 19| 311 377| 433| 420| 280| 263| 270| 360
rsiz‘”“jca' o1 o01] 020] o19| o018| 017| o1s| o046} 014| 012| 013| 013 013

Zroédio: Eurostat, European Conference of Ministers of Transport, Narodowe Urzedy Statystyczne.

5. Rynek przewozéw pasazerskich i towarowych

W Europie od 1970 r. znaczaco ro$nie w rynku przewozéw towarowych
udzial przewozoéw drogowych; wérdd krajow dawnej 15 EU udziat transportu
drogowego wzrdst z 489 mld tkm w 1970 r. do 1376 mld tkm w 2002 r. Udziat
transportu kolejowego w rynku przewozow oscylowal w przedziale od 222 do
290 mld tkm.

W przewozach towarowych transportem kolowym dominowaty najbardziej
uprzemystowione kraje 15 UE jak: Niemcy (349 mld tkm w 2002 r.), Francja
(277), Wiochy (192), Wielka Brytania (157) i Hiszpania (161), gdzie przewozy
zamykaly si¢ w przedziale 50-350 mld tkm; w pozostalych krajach przewozy
tego typu nie przekraczaty 50 mld tkm..

W 2002 r. spos$rod obecnych 25 krajow EU udziat transportu drogowego
w rynku przewozow towarowych wahat si¢ od ok. 20% (Lotwa) do 100%
(Cypr); w przewazajacej liczbie krajow udziat transportu kotowego przekraczat
70% np. w Belgii, Czechach, Danii, Niemczech, Grecji, Hiszpanii, Francji,
Irlandii, Wloszech, Luksemburgu, Portugalii, Finlandii i Wielkiej Brytanii.
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Maleje udzial w przewozach towarowych kolei i zeglugi srédladowej. Zna-
czacy udzial kolei w przewozach towarowych odnotowano jedynie na Litwie,
Estonii; natomiast zeglugi srodladowe;j tylko w Belgii, Holandii i w Niemczech.

W przewozach towarowych realizowanych transportem kolejowym domi-
nujacy w Europie byt udziat takich krajow jak: Niemcy (73 mld tkm w 2003 r.),
Polska (47), Francja (46) i Rumunia (16); wielkosci tego wskaznika w pozo-
statych krajach Europy nie przekraczaty ok. 20 mld tkm. Natomiast maksymal-
ne warto$ci towarowych przewozéw kolejowych odnotowano w latach 1970-
1985.

W przewozach pasazerskich dominuja przejazdy samochodami osobowy-
mi, ich udzial w rynku przewozow przekracza juz 4203 mld pkm i w latach
1970-2002 ciagle przyrastat. Udzial przewozow kolejowych i autobusowych
utrzymywal si¢ w tym okresie na zblizonym poziomie i wynosit w 2002 r. —

486 mld pkm dla autobuséw i 346 mld pkm dla kolei.

Tabela 8. Pasazerskie przewozy kolejowe w Europie (mld pkm)

Fatstwe 1970 | 1980 | 1990 | 1991 | 1992 | 1993 { 1994 | 1995 | 1996 | 1997 | 1998] 1999 | 2000 | 2001 | 2002 | 2003
Belgia 757 696 654 677 680 669 664 676 680 698 7,10 735 773 804 826 8,26
ICzechy 855 848 802 811 7,72 702 695 730 730 660 648
Dania 3900 380 486 471 4600 473 484 478 472 499 537 514 532 553 549 536
Niemcy 62,40 62,500 61,06 67,311 67,55 69,32] 72,51 75000 76,000 73,900 72,40 73,60 7401 7395 6929 69.03
[Estonia 1230 1,55 1,51 095 0720 054 042 031} 02§ 024 o024 026 018 0,18 0.8
Grecja 153 146 198l 2000 200 173 1600 1,57 1,75] 1,88 1,55 1,5 189 1,79 1.84 1,84
Hiszpania 1401 1483 1548 1502 17700 1650 16,08 1658 16,85 17,91 1888 19,66 20,15 2083 21,14 21,00
[Francja 40,98 54,26 6376] 62,08 6265 58,19 5868 5532 59.52| 61,57 64,19 6630 69,87 71,50 7352 7220
firlandia 0760 103 123 129 1,23 127 12 129 1,300 1,39 1420 146 139 152 163 1.6
[Wiochy 32611 39,59 44,71} 4507 4441 42,72 4338 4386 44,78 4359 4139 4342 47,13 4668 4678 46,1
fotwa 382 477 537 393 366 23¢ 1,79 126 1,15 1,15 106 098 0724 071 074 074
[Litwa 2,13 326 364 323 274 2700 1,57 113 095 o084 o080 075 061 053 050 043
Luksemburg | 026 025 021 022 02¢ 02¢ 029 029 028 030 030 031 033 035 03§ 035
Wegry 1517 1371 11,400 98¢ 9.18 843 851 844 858 867 884 951 969 1001 1053) 104
Holandia 801 891 11,06 15200 1535 1525 1444 1398 14,09 14,43 1488 1431 1476 1439 1429 1389
[Austria 644 759 873 921 956 934 920 963 969 814 797 800 821 824 830 8725
[Polska 36,89 46,33 5037 40,12 28,72 24,74 21,76 2096 1981 1993 2055 21,52 1971 1821 1731 19,64
Portugalia 355 608 566 569 569 540 511 481 450 457 460 433 367 369 368 3,59
[Stowenia 1500 144 143 081 055 057 059 o060 o061 062 o065 062 071 072 075 078
Stowacja 457 454 420 377 3,06 309 297 287 281 268 232
[Finlandia 216 3220 333 323 306 301 304 318 325 338 338 342 341 328 331 3,34
Szwecja 464 700 635 579 559 599 606 633 635 696 716 761 823 860 910 9,10
W.Brytania | 30,60 30400 33,19 32,70 31,90 30,60 29000 30201 3230 3490 36,500 38,700 38,40/ 39,30 3990 4090
[Buigaria 622 706 779 487 539 584 506 470 507 589 474 382 347 299 260 2,52
[Rumunia 17,79 2322] 3058 2543 2427 1940 1831] 1888 1836 1579 1342 1232 1163 1097 850 85I
Norwegia 1900 240 201 207 216 222 233 230 238 251 260 291 28§ 276 249 240
Szwajcaria 817 9,17 1105 1237 11,82 11,67 12,09 11,74 11,66 1239 1249 1262 12,84 1350 12.11] 1226

Zrodto: Eurostat
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Pod wzgledem pracy przewozowej w transporcie towarowym liczonej
w mld tkm dominujg przewozy samochodowe w krajach wysoko uprzemysto-
wionych UE takich jak: Niemcy, Francja, Wlochy, Wielka Brytania i Hiszpania
i mieszczg si¢ w przedziale 50-350 mld tkm; w pozostatych krajach Europy
przewozy tego typu nie przekraczaja w zasadzie 50 mld tkm rocznie. W latach
1990-2003 nastapit spadek pracy przewozowej na kolejach europejskich. Nadal
ze wzgledu na wielkos$¢ pracy przewozowe] przoduja zarzady kolejowe: Nie-
miec, Francji i Polski, a praca przewozowa zamykala si¢ tam w przedziale
40-140 mld tkm; w pozostatych krajach w zasadzie nie przekraczata 40 mld tkm.

Tabela 9. Towarowe przewozy kolejowe w Europie (mld tkm)

Paistwo | 1970 | 1980 | 1990 | 1991 | 1992 | 1993 | 1994| 1995 | 1996 | 1997 | 1998 | 1999 | 2000 | 2001 | 2002 | 2003

Belgia 7.88 804 837 8200 839 760 810 7300 7,24 747 7600 739 767 708 730 729
Czechy 25,200 22,80 22,621 22,34 21,001 1871 1674 17,50 1690 1581 1585
[Dania 1700 1.6 173 1.8q 187 1.800 201 199 176 198 204 194 203 200 1.87 1.89
[Niemcy 113,000 121,30 101,700 81,79 71,98 6630 7055 6949 67,88 72,61 73,61) 7098 76,82 74,52 72,42 73,99
[Estonia 5700 6500 698 6500 340 4200 360 385 4200 S51¢ 608 7300 810 85 9,704 95,67
(Grecja 069 081 061 054 053 050 03] 029 034 032 033 033 043 038 040 049
Hiszpania 974 11,28 11,15 1046 921} 784 9,09 1094 11,13 12,51} 11,34 1149 1161 1167 1154 11,74

[Francja 67,59 6882 50,67 5148 4954 4503 48,75 48,14 49,511 53,8 5396 5344 5535 5040 5004 46,84
Irlandia 055 064 059 o060 063 058 057 060 057 052 047 053 049 052 043 040
Wiochy 18,07} 1838 1936 1996 1927 18,120 2043 21,69 21,03 2290 2245 21,55 2282 21,74 2041 2030
fotwa 15,52 17,59 18,54 16,70 10,12 9,85 9,524 9.7 1241 1397 13000 12,21 1331 14,18 150 17,99
Litwa 13,57 1824) 19,26/ 17,700 11,34 9,90y 8000 7200 810 862 827 7.85 892 7,74 977 1146

t;’fg"em' 07¢ 067 o062 o062 o060 06 065 053 o053 057 o057 o061l o063 o059 o057 052

Wegry 1982 2440 1680 1190 10000 770 770 840 760 815 815 850 88 770 7.80 7.6l
Holandia | 379|347 307 304 27 268 283 319 3,12 341 378 399 461 429 403 440
Austria 9.87 11,000 12,16 1232 1157 1124 12,42 13200 13,33 14200 1471 1504 1660 1689 1710 1687

[Polska 98,000 132,400 81,600 65200 5780 63200 64,70 6820 6740 67,70 6090 55,10 54,00 47,70 46,60 4740
Portugalia| 078 100 146 1,66 177 167 164 202 186 225 203 218 218 214 220 207
Stowenia | 330 380 4,21 3200 257 226 250 3.0 255 290 290 280 280 280 3.0 327
[Stowacja 14,200 12200 13,80 1200 1237 11,75 98¢ 1123 1093 1038 10,11
Finlandia [ 627 834 836 763 785 926 995 960 88| 984 984 975 10,11 9.8 964 10,05

Szwecja 17,31 16,65 19,10 1882 19200 18,58 19,07 1939 18385 19,18 19,14 19,09 20,09 1955 19,000 20,14

IW.Brytani
3
Bulgaria 13700 17,68 14,13] 8700 778 7,70 777 860 7,52 741l 6,15 5200 554 490 463 527

[Chorwacja 236 3000 3,00 230 2000 3000 290 269 280 290 296
Rumunia | 4310 64,80 48,80 3260 2440 22,00 21,55 2422( 2426 22,11/ 1660 14700 1640 16,10 1520 15,00
Norwegia | 2600 3000 260 2700 270 290 270 270 280 300 290 290 300 290 279 260

24,55 17.82 16,000 1530 15508 13,80 13,000 1330 15100 1690 17,300 1820 1810 1940 18700 1873

izw"jc"" 6. 780 8, 8700 830 780 860 870 7900 870 910 979 1043 966 962 92

Zrodto: Eurostat

W przewozach pasazerskich w 25 krajach EU wciaz wzrasta udzial indy-
widualnego transportu samochodowego, ktorego udzial przekroczyt juz w 1999 r.
4 mld pkm; na zblizonym poziomie w latach 1990-2002 utrzymuje si¢ udziat
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w rynku przewozow pasazerskich zbiorowego transportu kolejowego, autobu-
sowego 1 migjskiego szynowego (metro i tramwaj). W zasadzie udzial indywi-
dualnego transportu samochodowego w rku przewozow pasazerskich 25 krajow
UE zamyka si¢ w przedziale 60-80%.

W kolejowych przewozach pasazerskich w Europie dominujaca pozycjg
zajmuja zarzady kolejowe: Francji, Niemiec, Wioch, Wielkiej Brytanii, Hiszpa-
nii, Holandii i Szwajcarii; wielko$¢ pracy przewozowej zamyka si¢ w tych kra-
jach w przedziale 10-80 mld pkm; w pozostatych krajach jest nizsza od 10 mld
pkm. Wzrost kolejowych przewozéw pasazerskich zawdzigczaja wspomniane
kraje zachodniej Europy gltéwnie rozbudowie sieci szybkich pofaczen kolejo-
wych typu TGV.

Tabela 10. Krajowy i miedzynarodowy towarowy transport drogowy w Europie (mld tkm)

raj
1970 | 1980 | 1990 | 1991 | 1992 | 1993 | 1994 | 1995 | 1996 | 1997 | 1998 | 1999 | 2000 { 2001 | 2002
Belgia
135 165 250 265 28 207 329 346 314 341 355 382 384 400 398
[Dania 70 113 137 134 1aal 133 145 147 1435 147 162 169 178 174 179
INiemcy
1172 1683 2218 2457 2523 2515 2725 2797 2807 3018 3212 3417 3463 3530 3493
Grecja 49 73 109 120 nd 2d 128 148 159 169 179 1727 188 194 204
Hiszpania 279 482 789 827 859 880 922 946 925 962 t1a9 1233 1331 1419 1613
[Francja
1074 1657 1939 1994 2050 201, 2137 2271 2311 2382 2465 2603 2665 2737 2772
[rlandia a0 s 39 a2 a7 sl a3 ss s7 0 s7 0 s9 77 83 9l 107
[Wiochy 587 1196 1779 1830 1849 1794 1872 1744 1755 1734 1915 1774 1851 1868 1927
[Luksemburg 03 o6 13 1.4 1,7 1.8 1,7 1.9 1,9 20 2.1 22 24 24 29
Holandia 163 232 318 323 394 398 407 422 439 45 405 447 431 425 414
{Austria 90 140 160 18q 184 194 21,9 209 222 239 254 264 275 285 299
Porugalia 72 100 122 112 1o 103 1 ing 11,7 127 134 140 143 145 147
Finlandia 128 184 263 247 247 250 257 232 24| 254 265 265 288 274 299
Szwecja 209 214 268 254 243 259 270 293 312 331 327 328 314 300 318
|W-Brytania 81,6 908 1363 13000 1265 1345 1437 1496 1539 1571 1595 1567 1580 1569 157.3
EU1S 4887 7203 9763 10102 1033,1] 10364 1102, 11240 11361 1179.8 12487 12867 13193 1343.8 13758

Zrodio: Eurostat

W transporcie lotniczym najwigksza praca przewozowa zamykajaca sig
w przedziale 10-70 mld pkm jest realizowana gléwnie przez narodowych prze-
woznikow w takich krajach jak: Hiszpania, Wielka Brytania, Niemcy Wlochy
1 Francja; coraz wigkszy udzial w rynku przewozéw maja tzw. tanie linie lotni-
cze rozwijajace obstuge krajowych lotnisk regionalnych. Najwigksze porty lot-
nicze Europy, pod wzgledem liczby odprawionych rocznie (powyzej 20 miln)
podréznych, to lotniska aglomeracji Londynu (3), Paryza (2), Frankfurtu nad
Menem, Amsterdamu, Madrytu, Rzymu, Monachium i Barcelony.
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Transport wodny $rodladowy tadunkow na wigksza skalg jest prowadzony
tylko w krajach, ktore w przesztosci rozwingly sie¢ drég wodnych takich jak
Niemcy, Holandia, Francja i Belgia; praca przewozowa tej galezi transportu jest
niewielka i zamyka si¢ w przedziale 10 (Francja, Belgia) — 70 mln tkm (Niem-
¢y, Holandia).

Przewozy morskie Europy obstuguja najwigksze porty zlokalizowane
w Holandii (Rotterdam — 320 miIn t i Amsterdam — 70 min t w 2002 r.), Belgii
(Anwerpia — 181 min t), Niemiec (Hamburg - 88 i Bremenhaven — 48 min t),
Francji (Marsylia — 82 i Le Havre — 68 min t) i Wielkiej Brytanii (Grimsby — 62
1 Londyn 61 min t) 1 Wloch (Genua — 61 i Triest — 47 min t).

W Polsce w latach 1990-2003 przewozy pasazerskie i towarowe systema-
tycznie malejg, wzrastaja jedynie pasazerskie przewozy lotnicze, glownie
o zasiggu migdzynarodowym. W zakresie przewozow pasazerskich w 2003 r.
transport samochodowy przewidzt 823, a kolejowy tylko 283 mln pasazerow;
wzrasta natomiast miedzynarodowy ruch lotniczy do ok. 1,7 min pasazerdw.
W 2003 r. transport samochodowy przewidzt 982, a kolejowy 242 mlin t tadun-
kow.

Podsumowanie

W Europie od 1970 r. znaczaco ros$nie w rynku przewozow towarowych
udziat transportu drogowego; wsrod krajow dawnej 15 EU udzial transportu
drogowego wzrdst z 489 mld tkm w 1970 r. do 1376 mld tkm w 2002 r. Udziat
transportu kolejowego w rynku przewozow oscylowal w przedziale od 222 do
290 mld tkm. W przewozach towarowych transportem drogowym dominowaly
najbardziej uprzemystowione kraje 15 UE jak: Niemcy (349 mld tkm w 2002
r.), Francja (277), Wiochy (192), Wielka Brytania (157) i Hiszpania (161),
gdzie przewozy zamykaly si¢ w przedziale 50-350 mld tkm; w pozostalych
krajach przewozy tego typu nie przekraczaly 50 mld tkm. W 2002 r. sposrod
obecnych 25 krajow EU udziat transportu drogowego w rynku przewozow to-
warowych wahat si¢ od ok. 20% (Lotwa) do 100% (Cypr); w przewazajacej
liczbie krajow udziat transportu kotowego przekraczat 70% np. w Belgii, Cze-
chach, Danii, Niemczech, Grecji, Hiszpanii, Francji, Irlandii, Wtoszech, Luk-
semburgu, Portugalii, Finlandii i Wielkiej Brytanii.

W Europie maleje udziat w przewozach towarowych kolei i zeglugi $rod-
ladowej. Znaczacy udziat kolei w przewozach towarowych odnotowano jedynie
na Litwie, Estonii; natomiast zeglugi $rodladowej tylko w Belgii, Holandii
i w Niemczech. W przewozach towarowych realizowanych transportem kole-
jowym dominujacy w Europie byl udziatl takich krajow jak: Niemcy (73 mld
tkm w 2003 r.), Polska (47), Francja (46) i Rumunia (16); wielkosci tego
wskaznika w pozostatych krajach Europy nie przekraczaty ok. 20 mld tkm.
Natomiast maksymalne wartoéci towarowych przewozow kolejowych odnoto-
wano w latach 1970-1985.
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W przewozach pasazerskich w Europie dominuja przejazdy samochodami
osobowymi, ich udzial w rynku przewozdéw przekracza juz 4203 mld pkm
1 w latach 1970-2002 ciagle przyrastat. Udzial przewozow kolejowych i autobu-
sowych utrzymywat si¢ w tym okresie na zblizonym poziomie i wynosit w 2002 r.
- 486 mld pkm dla autobuséw i 346 mld pkm dla kolei.

W 2004 r. gléwni narodowi przewoznicy lotniczy w Europie skupieni
w Association of European Airlines (AEA) przewiezli tacznie 140 670 700 pasa-
zero6w 1 wykonali pracg przewozowa 143 939,1 mln pasazerokm i 219 985,9 min
miejscokm. Najwazniejsi europejscy przewoznicy lotniczy to narodowi operato-
rzy tacy jak: Lufthansa (Niemcy), ktore w 2004 r. przewiozlty — 22 909,9 tys.
pasazerow, British Airways (Wielka Brytania) — 16 484 tys., Air France (Francja)
— 13 560,7 tys., KLM (Holandia) — 13 143,5 tys., SAS (Szwecja) — 11 298,1 tys.,
Iberia (Hiszpania) — 8 074,7 tys., Alitalia (Wlochy) — 7 925,8 tys., Swissair
(Szwajcaria) — 6 254,4 tys., Austrian Airlines (Austria) — 5 465,1 tys., Turkish
Airlines (Turcja) — 3 888,6 tys., TAP Portugal (Portugalia) — 3 791,6 tys., CSA
(Czechy) - 3 504,2 tys., Malev (Wegry) — 2 273,8 tys. i Lot (Polska) — 2 169,8 tys.
pasazerow w 2004 r. W przewozach towarowych linie europejskie przewiozly
facznie 572,1 tys. ton tadunkéw i wykonaly pracg przewozowa 784,7 min to-
nokm. Najwigksza pracg¢ przewozowa w komunikacji towarowe] zrealizowaty
linie: Lufthansa — 2 256 min tkm, British Airways — 1 610,4 min tkm, Air France
—1140,7 mln tkm, KLM — 1 112 mln tkm i SAS — 1 049,2 tkm.

Najwigksze lotniska Europy pod wzglgdem liczby odprawionych pasaze-
row to w kolejnosci: Londyn Heathrow — 67 343 960 pasazerow w 2004 r.,
Frankfurt nad Menem — 51 098 271, lotnisko Charles de Gaulle w Paryzu —
50 860 561, lotnisko Schiphol w Amsterdamie — 42 541 180, Madryt Barajas —
38525 899, Londyn Gatwick — 31 461 523 pasazerow.

PiSmiennictwo

Allen R., 2003, Eastern expectations, ,,Passenger Terminal World”, nr 12, s. 26-32.

Basiewicz T., 1993, Studia tras szybkich kolei w Polsce, ,,Przeglad Komunikacyjny”,
nr5,s. 811.

Berezowski S., 1979, Zarys geografii komunikacji, PWN, Warszawa.

Cialone E., Saccone A., 1999, Le autostrade in Europa, ,,Autostrade”, nr 1, s. 81-116.

Friedberg J., 2002, Sie¢ autostrad i drdog ekspresowych w Polsce, ,Polskie Drogi”,
nr 1-2,s.14-18.

Jane's World Railways, 2005-2006, Editen by Ken Harris, Huddersfield.

Koziarski S., 1995, Przeksztalcenia struktury przestrzennej sieci kolejowej w Polsce i na
Swiecie, Opole.

Koziarski S., 2004, Rozwdj przestrzenny sieci autostrad na swiecie, Opole.

Koziarski S., 2004, Szybkie koleje na swiecie, ,Prace Komisji Geografii Komunikacji
PTG”, pod red. T. Lijewskiego i J. Kitowskiego, t. X, Warszawa — Rzeszow, s. 33-107.

Koziarski S., 2005, Transport w Europie, Opole.

Lijewski T., 1986, Geografia transportu Polski, PWE, Warszawa.



Transport w Europie 45

Litwinski J., 2005, Dziafalnosé lotnisk komunikacyjnych w Polsce w latach 2000-2004,
Biuletyn Informacyjny Lotnictwa Cywilnego, nr 1 (134), Warszawa.

Litwinski J., 2005, Linie lotnicze swiata, ,,Przeglad Komunikacyjny”, nr 11, s. 32-37.

Menes M., 2003, Wschodzqce rynki motoryzacyjne, ,Przeglad Komunikacyjny”,
nr 10, s. 22-24.

Roczniki ezasopism w Gtownej Bibliotece Komunikacyjnej Ministerstwa Infrastruktu-
ry (nr inwentarzowy):

Doprava, Praha (Czechy, dwumiesigcznik, P.II1.2163)

Drogownictwo, Warszawa (Polska, miesigcznik, P.I111.232)

Polskie Drogi, Warszawa (Polska, miesigcznik, P.II1.6734)

Przeglad Komunikacyjny, Warszawa (Polska, miesigcznik, P.I11.2234)
Revue Generale des Routes, Paris (Francja, miesigcznik, P.IV.1720)
Strasse und Autobahn, Bonn (Niemcy, miesigcznik, P.I11.6409)
Transport Europe, Bruxelles (Belgia, P.II1.6690)

Roczniki statystyczne Glownego Urzedu Statystycznego za lata 1990-2005, GUS, War-

szawa.

Wybrane strony internetowe:

www.ctrl.co.uk

www.autostrade.it

www.pkp.com.pl

www.autoroutes.fr

www.bav.de

www.fad.ru

www.aiscat.it

www.bmv.de

www.gddkia.gov.pl

www.area-autoroutes.fr

www.cbrd.co.uk

www.home.no.net/lotsberg

Www.asecap.com

www.chez.com/franceautoroutes

www.usirf.asso.fr

www.autostrada-a2.pl

WWWw.enteanas.it

www.metroplanet.net

www.autostrada-a4.pl

www.equipement.gouv.fr

www.airport.com.pl

www.bahn.de

www.eurotunnel.com

www.mercurio.iet.unipi.it

www.aseta.es

www.highways.co.uk

www.equipement.gouv.fr

www.europa.eu.int

www.ic.pkp.pl

www.rff fr

www.asf fr

www.members.al.net/wabweb

www.tav.it

www.autostrade.it

www saratlas.free.fr

www.mi.gov.pl

www.autobahn-online.de

www.ukmotorwayarchive.org

www.info-autoroute.fr

www.sncf fr

www.uic.asso.fr

www.lot.com

www.stat.gov.pl

www,wordcanals.com

www renfe.es

www.irfnet.org

www.nationalrail.co.uk

www.destatis.de

www.pkp.com.pl

www.railfanneteurope.com

www.db-netz.com

www.mform.es

www.ytmk.org.tr

www.tav.it

www.wikipedia.org

WWW.mi.gov.pl

www rff fr

www.tgv.com

www.tgvmediterranee.com

WWW.mintrans.ru

www.ubak.gov.tr

www.stat.gov.pl

www.polskiedrogi.com.pl

www.gif.es

www.dgt.es



http://www.ctrl.co.uk
http://www.autostrade.it
http://www.pkp.com.pl
http://www.autoroutes.fr
http://www.bav.de
http://www.fad.ru
http://www.aiscat.it
http://www.bmv.de
http://www.gddkia.gov.pl
http://www.area-autoroutes.fr
http://www.cbrd.co.uk
http://www.home.no.net/lotsberg
http://www.asecap.com
http://www.chez.com/franceautoroutes
http://www.usirf.asso.fr
http://www.autostrada-a2.pl
http://www.enteanas.it
http://www.metroplanet.net
http://www.autostrada-a4.pl
http://www.equipement.gouv.fr
http://www.airport.com.pl
http://www.bahn.de
http://www.eurotunnel.com
http://www.mercurio.iet.unipi.it
http://www.aseta.es
http://www.highways.co.uk
http://www.equipement.gouv.fr
http://www.europa.eu.int
http://www.ic.pkp.pl
http://www.rff.fr
http://www.asf.fr
http://www.members.al
http://www.tav.it
http://www.autostrade.it
http://www.saratlas.free.fr
http://www.mi.gov.pl
http://www.autobahn-online.de
http://www.ukmotorwayarchive.org
http://www.info-autoroute.fr
http://www.sncf.fr
http://www.uic.asso.fr
http://www.lot.com
http://www.stat.gov.pl
http://www.wordcanals.com
http://www.renfe.es
http://www.irfnet.org
http://www.nationalrail.co.uk
http://www.destatis.de
http://www.pkp.com.pl
http://www.railfanneteurope.com
http://www.db-netz.com
http://www.mform.es
http://www.ytmk.org.tr
http://www.tav.it
http://www.wikipedia.org
http://www.mi.gov.pl
http://www.rff.fr
http://www.tgv.com
http://www.tgvmediterranee.com
http://www.mintrans.ru
http://www.ubak.gov.tr
http://www.stat.gov.pl
http://www.polskiedrogi.com.pl
http://www.gif.es
http://www.dgt.es

46 Stanislaw Koziarski

STANISLAW KOZIARSKI

TRANSPORT IN EUROPE

During the last 200 years, the shares between the modes of transport have changed
and the volumes have increased tremendously. Sea, inland waterways and railways still
play an important role, but the dominating mode of transport today is definitely road
transport. About 80% of all tonnage transported (about 45% of all tonne-kilometres) and
of all passenger-kilometres are by road. Air transport is also increasing rapidly. In addi-
tion, the number of passenger cars has increased to more than 170 million in the EU-25.

Although motorways constitute only a small part of the entire road network, their
length has more than tripled over the last 30 years. In 2002, the most extensive motor-
way network within the EU-25 could be found in Germany, followed by France, Italy
and Spain.

During the last decade, the transport infrastructures in the European Union have
been extended for all inland transport modes, with the exception of the length of railway
lines and inland waterways which has decreased slightly.

The car density in the EU has doubled in the last 25 years to reach 463 cars per
1 000 inhabitants in the EU in 2002. The number of passenger cars per 1 000 inhabitants
has sometimes been interpreted as an indicator for the standard of living. The increased
mobility demand has mainly been satisfied by passenger cars, used for roughly three
quarters of all trips.

Compared with the other modes, the transport performance of rail has improved at
a modest pace. Since the early 1990s, growth has been slow in most countries, and in
some a decrease has been observed. Still, the EU average of kilometres travelled per
person per day is above two. The fact that the increase was in spite of a shrinking net-
work and less rolling stock indicates increased efficiency.

Between 1970 and 2003, the average transport by bus and coach in the EU-15 in-
creased by around 50%, reaching a total of more than 400 billion passenger-kilometres.
With more than 90 billion passenger-kilometres, Italy has the highest figure in the EU in
absolute terms. However, the populations of Denmark, Luxembourg and Greece travel
mostly by bus and coach in the EU-15, with between 5.5 and 6 km per person per day.

Given that tonne-kilometre figures are not available, the performance of sea trans-
port of goods is not easily comparable to those of the other modes. However, the data
still show the total volume of goods handled in all the major maritime ports of the EU.
The total volume of goods handled in 2003 can be estimated at over 3 000 million ton-
nes of goods. A large part of the increase over the years can be attributed to the increase
in the import of oil and oil products.

Compared with maritime transport, the volumes of freight and mail transport by air
are obviously low. However, even though the volumes are small compared with the
other modes of transport, the average value of air-transported goods is mostly much
higher than for the other modes of transport. EU air transport has increased substan-
tially.



PRACE KOMISIH GEOGRAFII KOMUNIKACIH PTG
2006.t. X1 5. 47-56

Integracja sieci transportu w Unii Europejskiej

Integration of transport network in European Union
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W Unii Europejskiej w celu integracji ekonomicznej i spofecznej jednym
z wazniejszych elementow jest usprawnienie komunikacji, w tym skoordyno-
wanie i1 rozw0j infrastruktury transportowej i potaczen komunikacyjnych po-
miedzy poszczegdinymi krajami. Integracja, czesto oddzielnie i odmiennie za-
gospodarowywanych obszaréw mimo stopniowego zanikania granic, nie jest
procesem ani fatwym ani szybkim.

Problem granicy panstwowej w funkcjonowaniu transportu

Nieciagtos¢ sieci transportu jest spowodowana wieloma czynnikami, spo-
srod ktorych za jeden z wazniejszych mozna uznaé istnienie granic panstwo-
wych. Granica panstwa jest przede wszystkim elementem rozgraniczajacym
dwa lub wiecej terytoria. Granice polityczne oddzielaja suwerennosé¢ danego
panstwa od suwerennosci jego sasiadow (N.J.G Pound 1963) i jak dodaje Pre-
scott (1987) stanowia zasigg, do ktorego panstwo moze sprawowal prawng
wladze. Nalezy doda¢, ze to rowniez linia demarkacji odmiennych systemoéow
polityczno-instytucjonalnych (Guichonnet, Raffestin, 1974), a takze systemow
ekonomicznych i struktur spotecznych, oraz sposobdw zycia.

Granice zmieniaja swoje funkcje, ale nie znikaja catkowicie. Oczywiscie
wszystkie granice powinny by¢ wystarczajaco plynne i przepuszczalne, aby
umozliwi¢ zmiany i pomoc w wymianie transgranicznej (Duchacek, 1986).
Jednak nawet pomimo szybkich zmian politycznych, niepomy$lne stosunki
miedzynarodowe (sasiedzkie) utrzymuja jeszcze sasiadéw w stanie ograniczo-
nej interakcji (Eskelinen, Liikanen & Oksa (1999); House, 1981; Martinez,
1994). Sieci transportu cz¢sto przez wiele lat po ztagodzeniu rezimu granicy lub
Jej zaniku tworza wiele nieciaglosci. Sytuacja taka ma miejsce zaréwno pomie-
dzy krajami pierwotnego EWG (np. Francja — Wiochy), krajami EWG a nowo
przytaczanymi (np. Francja-Hiszpania, Hiszpania — Portugalia) jak i pomiedzy
innymi krajami wysokorozwinigtymi (np. Szwajcaria — Francja). Taka sytuacje
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Transport transgraniczny

Okreslenia transport transgraniczny uzywamy w odniesieniu do przecina-
Jjacej granice polityczne infrastruktury transportowej oraz przy opisie transgra-
nicznych przewozow oséb i towaréw (Komornicki 2005). Specyfika transportu
transgranicznego wiaze si¢ w giownej mierze z petnionymi funkcjami przez
granicg. Transgraniczna infrastruktura transportowa jest fragmentem normalnej
sieci komunikacyjnej lub ma charakter specyficzny. Do infrastruktury trans-
portowej, ktora przecina granice polityczne nalezy zaliczy¢: drogi (w tym auto-
strady), linie kolejowe, rurociagi, szlaki wodne, linie tramwajowe, koleje i wy-
ciagi gorskie a takze $ciezki rowerowe i piesze. Infrastruktura specyficzng sa
obiekty i elementy sieci, ktérych istnienie wymuszane jest istnieniem granicy:
terminale celne, stacje przetadunkowe, punkty pobierania optat, wagi dla samo-
chodéw ciezarowych itp.

Transgraniczny transport morski i lotniczy nie wymagaja punktow i infra-
struktury na samej granicy. Terminale odpraw znajduja sig, w przypadku trans-
portu morskiego w portach usytuowanych nad morzem, czyli w poblizu granicy
morskiej, a w przypadku transportu lotniczego w portach lotniczych usytuowa-
nych zazwyczaj z dala od granic ladowych. Liberalizacja dostgpu do rynku,
wzrost zamozno$ci, czasu wolnego i mobilnosci ludno$ci a takze coraz korzyst-
niejsza polityka cenowej (w tym pojawienie sie operatorow niskokosztowych)
przyczyniaja si¢ do wzrostu ruchu lotniczego zaréwno na kierunkach krajo-
wych, jak i miedzynarodowych.

Tabela 1. Dziesig¢ pierwszych relacji kraj-kraj w ruchu lotniczym w Unii Europejskiej
(w tys. pasazeroéw, dane za rok 2003)

L.p. pary krajow lic?ba'
pasazeréw

1 Wielka Brytania Hiszpania 32327
2 Niemcy Hiszpania 17778
3 Wielka Brytania Francja 10 334
4 Wielka Brytania Irlandia 9990
S Wielka Brytania Niemcy 9136
6 Wielka Brytania Wiochy 8 636
7 Wielka Brytania Holandia 7797
8 Niemcy Wiochy 7187
9 Wielka Brytania Grecja 6 037
10 Francja Wilochy 5927

Zrodlo: Eurostat.

Wielko$¢ ruchu przekraczajaca 5 min. pasazeréw charakteryzuje 13 relacji
w tym az w 7 relacjach wystgpuje Wielka Brytania. Pierwszym kierunkiem
potaczen Polski z krajami Unii Europejskiej sa Niemcy. W 2003 r. z potaczen
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miedzy Polska a Niemcami skorzystalo 863 tys. pasazeréw, co uplasowalo je na
49 pozycji w UE.

Tab. 2. Dziesig¢ pierwszych par miast w ruchu lotniczym w Unii Europejskiej (w tys.
pasazerow, dane za rok 2003)

Lp. pary miast lic?ba'
pasazZerow

1 Londyn Dublin 4377
2 Londyn Amsterdam 3492
3 Londyn Paryz 2799
4 Londyn Frankfurt 2193
5 Londyn Malaga 2 151
6 Londyn Mediolan 193]
7 Londyn Rzym 1 878
8 Londyn Madryt 1782
9 Londyn Barcelona 1712
10 Paryz Madryt 1614

Zrodto: Eurostat.

O ile potaczenie sieci lotniczej i drogowej oraz potaczen wykorzystujacych
te rodzaje transportu nie stanowito probleméw o tyle spdjnos¢ potaczen kolejo-
wych jest duzo bardziej skomplikowana. Systemy kolejowe roznia si¢ m.in.:
szeroko$cig torOw, wysokoscig peronow, wyposazeniem technicznym, zasila-
niem elektrycznym, systemem sygnalizacji i hamowania, o$wietleniem, i opi-
sem wagonow, sygnalizacja tylow pociagow a takze systemami zarzadzania,
pracy itp. Wiele z tych niekompatybilnosci okazalo si¢ znacznymi utrudnienia-
mi w migdzynarodowym ruchu szybkich pociagoéw.

Potaczenie lub stworzenie od podstaw migdzynarodowych systemow szyb-
kich kolei ma miejsce dopiero od potowy lat 90. Kazdy kraj ma w tej materii
swoja polityke i gre¢ interesow, jednak jak do tej pory dominujaca rolg odgrywa
Francja, ktora swoj system szybkich polaczen przesuwa w kierunku krajow
sasiedzkich. Jednak problemem bylo to aby dostosowaé systemy juz istnicjace
i rozwijajace sig, zwlaszcza niemiecki i wloski. Wiladze Unii Europejskiej
wprowadzity dyrektywy do rozwoju wspdlnego i spdjnego systemu kolejowego,
ktory bedzie oparty na jednakowej sygnalizacji (ETCS), maksymalnie dwoch
systemach zasilania i dwoch wysokosciach peronow.

Przyktadowo pociagi Thalys obstugujace trasy na linii Paryz-Bruksela-
Koln-Amsterdam, w czterech sasiadujacych krajach zasilane sa przez cztery
niezalezne systemy zasilania elektrycznego i dodatkowo o réznym napieciu.
Podnosi to koszty eksploatacji a takze zmusza do produkcji lokomotyw przysto-
sowanych do zmiennego napigcia zasilajacego trakcje.

Utrudnieniem 1 podniesieniem kosztow przy produkcji wagonow jest takze
rozna wysokos¢ peronéw we Francji, Belgii 1 Wielkiej Brytanii. Oczywiscie
ogromnym utrudnieniem technicznym jest r6zna szeroko$¢ rozstawu torow
pomiedzy Francja a Hiszpania co wydtuza czas przejazdu pociagdéw pomiedzy
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tymi krajami. Rozwiazaniem, ktoére wprowadzono sa pociagi Thalgo kursujace
migdzy Barcelona a Perpignan i Montpellier o zmieniajacym sig automatycznie
rozstawie kol. Dzigki temu systemowi wprowadzono tez pociagi Talgo Pendu-
lar w relacjach z Barcelony do: Mediolanu, Zurychu, Genewy, Marsylii i Tulu-
zy. Prowadzone sa prace aby pociagi te osiagaty predkosci do 250 km/h na ist-
niejacych torach.

Granica panstwa, ktora jak wczesniej wspomniano oddziela dwa organi-
zmy panstwowe, rozgranicza czesto rdzne systemy sieci transportu. Rdzni¢ sie
one moga m.in. ggstoscia, uktadem siatki, wgztami i ich znaczeniem. Rozne jest
tez ich dopasowanie i spojnos¢. Czesto sie€ jest nieciagta i nawet na pograniczu
dobrze rozwinigtych panstw jak Szwajcaria 1 Francja wystgpuja réznice w pa-
rametrach droég zbiegajacych si¢ na granicy a nawet brak ich przedtuzenia po
stronie sasiada (Reiter B., Moine A., 2005). Granica pafstwa wyznacza rowniez
miejsce styku wlasnosci i zarzadzania obszarami a tym samym i infrastrukturg
transportowa. Jej wspodlne potaczenie zalezy wigc od woli obydwu stron. Nawet
przy istnieniu polaczen drég czgsto mozna zaobserwowad inne systemy zarza-
dzania ich jakoscia, modernizacja czy od$niezaniem.

Rosnaca predkosé w polaczeniach miedzynarodowych

Europejska sie¢ migdzynarodowego transportu jest usprawniana m.in. w celu
zmniejszania czasu dojazdu pomigdzy panstwami. Oczywiscie najszybszym $rod-
kiem transportu jest samolot, jednak przy polaczeniach do kilkuset kilometrow
coraz silniejsza konkurencje stanowia pociagi wielkiej predkosci a w niektorych
przypadkach transport samochodowy wykorzystujacy polaczenia autostradowe.

Kazdy kraj Unii Europejskiej rozwijal sie¢ autostrad wediug swoich po-
trzeb 1 wykorzystujac wiasna polityke. Spajanie narodowych sieci prowadzi do
utworzenia europejskiego systemu autostrad, ktére wykorzystywane sa zarowno
w przewozach krotko odlegto$ciowych (np. pomigdzy aglomeracjami Belgii
i Holandii) jak i tranzytowych (np. pomiedzy Hiszpania a Niemcami).

Redukowanie czasu przejazdu jest jednym z gléwnych wyzwan rozwoju
kolei wielkich predkosci. Dzigki stworzeniu polaczenia szybkimi kolejami
przez Tunel pod Kanatem La Manche (por. Sobczyk, Swié, 1991; Kostrubiec
1994) pociagi TGV Eurostar potrzebowaty poczatkowo 3h na pokonanie trasy
Paryz-Londyn. Po przebudowach i powstaniu nowych odcinkéw trasy juz na
obszarze Wielkiej Brytanii czas ten skrocit si¢ do 2 h 30 min. (Lille-Londyn —
1h 44 min., Bruksela-Londyn 2h 15 min.). Juz w 1998 r. kolej Eurostar prze-
wiozta ponad 6,5 min pasazerow (14 par potaczen dziennie na trasie Paryz-
Londyn i 10 na trasie Bruksela-Londyn).

Dzigki potaczeniom Thalys i TGV Méditerranée zredukowano do 4 godzin
1 30 minut trasg pomigdzy Lille 1 Marsylia, do 3 h 30 min. ze Szwajcarig 1 potnocna
czeScia Wioch. Sie¢ Thalys od 1997 roku taczy Paryz z Bruksela (1 h 20 min.
obecnie; 2 h 5 min. w 1996). W 1999 r. na tej trasie kursowalo 20 par pociagow
dziennie 1 przetransportowaly one w catym roku prawie 10 mln. pasazerow. Od
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2003 roku istnieje sie¢ szybkich potaczen przez Belgi¢ do Niemiec (Paryz-
Liege i Liege-Kolonia i dalej do Frankfurtu). Obecnie trwaja prace nad przebu-
dowa odcinka pomigdzy Bruksela a granica z Holandia i w 2006 roku czas
przejazdu z Paryza do Amsterdamu skroci sig do 3 h 15 min. Polaczenie przez
Alzacje bgdzie mozliwe po zakonczeniu, w 2007 r., realizowanej obecnie linii
Paryz-Strasburg i planowanemu na kolejne lata potaczeniu sieci francuskich
TGV i niemieckich ICE.

Hiszpania, ktéra uruchomita swoja pierwsza linie dla szybkich kolei
w 1992 roku pomigdzy Madrytem a Sewilla zdecydowatla si¢ na zmiang rozsta-
wu torow z szerszego, tradycyjnego w Hiszpanii do normalnego obowiazujace-
go we Francji 1 innych krajach europejskich. Zmieniono tez zasilanie pociagéw
na ten sam system, ktory obowiazuje we Francji (system pradu przemiennego
o napigciu 25 kV o czgstotliwo$ci przemystowej 50 Hz). Dzigki temu dalsze
plany rozwoju tras w kierunku Barcelony bgda mogly by¢ przedtuzone i pota-
czone z francuska siecia TGV. Rzady Francji i Hiszpanii porozumialy sig w tej
sprawie i Hiszpanie po zakonczeniu budowy linii Madryt-Barcelona, wybuduja
odcinek do Figueras, Francja zobowiazata sig¢ do przebudowy odcinka od Nimes
do Perpignan a odcinek transgraniczny, ktéry wymaga budowy tunelu o diugo-
sci 8 km bedzie wybudowany wspolnie. W dalszej przyszlosci planowane sa
potaczenia tego typu z Barcelony do Tuluzy i dalej do Bordeaux, a takze
wzdluz wybrzeza Oceanu Atlantyckiego.

Kolejnym wielkim i kosztownym wyzwaniem bgdzie zapewne budowa
nowej trasy pomigdzy Lyonem a Turynem, z tunelem pod Alpami o diugosci
52 km. Projekt, ten, ktorego sama faza projektowa kosztowata juz 137 min eu-
ro, ma kosztowa¢ 11-13 mld euro. Potrzebuje on jeszcze akceptacji najwyz-
szych wtadz obu krajéw a rok realizacji przewiduje si¢ na 2015. Z nowego po-
taczenia, ktore skrocitoby czas przejazdu migdzy tymi waznymi metropoliami
z obecnych 4 godzin do planowanych 2, korzystaloby ok. 7 mln. pasazerow
rocznie a w ruchu towarowym przewozone by byto ponad 40 mln ton towaréw.

W ruchu migdzynarodowym rozwijane bgda polaczenia Perpignan-
Barcelona, a w dalszej przyszitosci Lyon-Turyn, Strasburg-Frankfurt, Lyon-
Genewa oraz wzdtuz wybrzezy Oceanu Atlantyckiego do Hiszpanii.

Lokalny transport transgraniczny

Specyficznym, ale majacym coraz wigksze znaczenie jest lokalny transport
transgraniczny. Korzystaja z niego przede wszystkim:
— Turys$ci (wakacje, pobyty kilkudniowe)
— Odwiedzajacy jednodniowi (zakupy, ustugi gastronomiczne i inne, kultura,
sport itp.)
— Pracownicy transgraniczni
— Businessmani
— Odwiedzajacy rodzing i znajomych
— Studenci
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Dojazdy do pracy maja najwigksze znaczenie dla obszarow przygranicz-
nych o duzym zréznicowaniu ekonomicznym. Dzieje si¢ tak zardwno pomiedzy
nowo przyjetymi panstwami Unii Europejskiej a starymi jej cztonkami (np.
Stowacja-Austria, w rejonie Bratystawy), jak tez pomigdzy wieloma krajami
,Unii = 157 (np. Francja-Belgia) czy tez pomiedzy krajami starej unii a Szwaj-
carig (np. dojazdy Francuzéw mieszkajacych w poblizu aglomeracji Genewy
i Bazylei). Ten ostatni przyktad, dwdch sasiadujacych panstw o istotnych rézni-
cach ekonomicznych powoduje przenoszenie si¢ i kupowanie domow rdzen-
nych Szwajcaréw na terytorium Szwajcarii. Nastgpuje zmiana kraju zamieszka-
nia na tanszy, ale pozostaje praca w kraju ojczystym i koniecznos¢ codziennych
dojazdéw do pracy. Dla usprawnienia komunikacji transgranicznej na tego typu
obszarach kladzie si¢ coraz wigkszy nacisk na dopasowywanie istniejgcej sieci.
Przyktadowo dla Genewy potrzebne sg nowe potaczenia z jej strefg podmiejskg
lezaca na terytorium Francji. System istniejacych drog i autostrad jest juz nie-
mal kompletny ale rosnacy ruch transgraniczna jak tez tranzytowy wymaga
stale nowych rozwigzan. Rolg t¢ powinny spetnia¢ polaczenia transportem o jak
najmniejszym oddziatywaniu na srodowisko, czyli liniami tramwajowymi i ko-
lejowymi. Ryc. 2. przedstawia istniejace i planowane linie kolejowe w okoli-
cach Genewy.

Ryc. 2. Linie kolejowe w regionie Genewy

Coppet, Nyon, Gland, Lausanne et la Suisse

Thonon, Evian

K3

Genéve Aéro'port

Bellegarde, Lyon, Paris Bonneville, Annecy

Czarne, ciagle linie na ryc. 2 obrazujg obecng sie¢ kolejowa, ktéra na za-
chodzie taczy Genewg z francuskimi miastami: Bellegarde i Lyonem. Na
wschodzie istniejace polaczenie znajduje si¢ niemal catkowicie na terytorium
Francji i nie posiada bezposredniego pofaczenia z liniami kolejowymi przebie-
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Dla ruchu turystycznego na dalsze odleglos$ci wykorzystywane sa zarowno
samoloty, kolej jak i transport drogowy. W przypadku lokalnego ruchu trans-
granicznego znaczenia nabiera: transport miejski, samochodowy, kolejowy
a takze transport kolejkami gorskimi. Oczywiscie budowane sg tez transgra-
niczna $ciezki piesze i rowerowe. Na obszarach goérskich narodowe systemy
kolejek gorskich taczone sa we wspdlne transgraniczne systemy (np. na pogra-
niczu Wtoch, Francji 1 Szwajcarii).

Podsumowanie

Integracja sieci systemow transportowych nie jest procesem ani fatwym ani
szybkim. Systemy transportowe taczone byly zazwyczaj przez poszczegdlne
pojedyncze nitki stuzace do tranzytu. Potrzeba integrowania przestrzeni euro-
pejskiej prowadzi do spajania poszczegolnych, czgsto bardzo odmiennych sieci
1 systeméw transportowych. Najmniejsze problemy wystgpuja w transporcie
lotniczym 1 morskim, nie posiadajacym bezposredniego styku na granicy lado-
wej. Transport ladowy wymaga dokfadniejszego dopasowania i kompatybilno-
$ci. Kraje Europy Zachodniej mimo znacznie dtuzszego integrowania

PiSmiennictwo

Auphan E., 2003, La fin du modéle frangais d grande vitesse, [w:] Auphan E., Dezert B.
(red.) L'Europe en mouvement. Population, transports, amenagement, tourisme. Ed.
Ellipses Paris, s. 116-125.

Buléon P., et (coll) Rocher T., Lefevre S., 2000: Nouveau contexte pour le transmanche
maritime? Transport 402: s. 264-272.

Charvet J.P., Sivignon M. (red.), 2002, Geographie humaine: questions et enjeux du
monde contemporain, A.Colin, Paris, s. 347.

Cinotti E., Treboul J.B., 2000, Le TGV européens, PUF, Que sais-je?, nr 3540 s. 128.

Church A., Reid P., 1999: Cross-border co-operation, institutionalization and political
space across the English Channel, Regional Studies 33: s. 643-655.

Duchacek L., 1986, International Competence of Subnational Governements: Border-
lands and Beyond’, [w:] Martinez O. J. (red.) Accros Boundaries: Transborder In-
teraction in Comparative Perspective, El Paso: Texas Western Press.

Eskelinen, H., Liikanen 1., Oksa J., 1999, Curtains of iron and gold — Reconstructing

borders and scales of interaction, Ashgate, Aldershot.

European Commission, 2002a, Structural policies and European territory — Coopera-
tion without frontiers, Luxembourg: Office for Official Publications of the Euro-
pean Communities, s. 50.

European Commission, 2002b, White Paper, European transport Policy for 2010: time
to decide, Luxembourg, s. 119,

Fuente Layos, L. de la, 2005, Passenger air-transport 2002-2003, Statistics in Focus,
4/2005, Eurostat, Luxemburg, s.12

Gay J.-H. 1995. Les discontinuités spatiales, Paris, Economica, s. 112.

Guichonnet, Raffestin, 1974 , Geographie des Frontiéres, Paris.



56 Marek Wieckowski

House, J.W., 1981, Frontier studies - an applied approach, [w:] Burnett A.D., Taylor
P.J., (red.) Political studies from spatial perspectives, s. 291-312 Wiley, New York.

Komornicki T., 2005, Transport transgraniczny jako pojecie geograficzne, [w:] Kitow-
ski J. (red.), Prace Komisji Geografii Komunikacji PTG, t. XI, Warszawa — Rze-
szoéw, s. 55-63.

Kostrubiec B., 1994, Inauguracja komunikacji pod kanalem La Manche, Czasopismo
Geograficzne, t. LXV, z. 2, s. 199-203.

Koziarski S., 2004, Szybkie koleje na swiecie, [w:] Kitowski J. (red.), Prace Komisji
Geografii Komunikacji PTG, t. X, Warszawa — Rzeszéw, s. 33-106.

Moine A., Reitel B. (2001). «Les infrastructures de transport a la frontiére», in

Guermond Y ., coord., Territoire et Aménagement, Atlas de France, vol. 14. Paris:

CNRS-GDR Libergéo-La Documentation frangaise, p. 130-131.

Martinez, O.J., 1994, The dynamics of border interaction - New approaches to border

analysis, [w:] Schofield C.H., (red.) World boundaries, global boundaries, Volume:

Vol. 1, s. 1-15 Routledge, London.

Pound N.J.G 1963, Political Geography, New York.

Pradeau Ch., 1993, Jeux et enjeux des frontieres, Presses Universitaires de Bordeaux, s. 362.

Prescott , 1987 Political Frontiers and Boundaries, London.

Reiter B., Moine A., 2005, Entre Rhin et Jura, des espaces transfrontaliers oi émergent
des dissymétries spatiales, Mappemonde, nr 77.

Sobczyk W., Swi¢ H. 1991, Wplyw tunelu pod Kanalem La Manche na rozwdj infra-
Struktury transportowej potnocno-wschodniej Francji, Czasopismo Geograficzne,
t. LXII, z. 4, s. 366-371.

Spill Ch., 2003, La grande vitesse dans les systemes de trasnport de l'espace mondial,
[w:] Auphan E., Dezert B. (red.) L'Europe en mouvement. Population, transports,
amenagement, tourisme. Ed. Ellipses Paris, s. 105-115.

Wigckowski M. 2003, Tansboundary railway connections on the southerns borders
of Poland at the beginning of the XXI century [in:] J. Kitowski i T. Lijewski (red.)
Prace Komisji Komunikacji PTG, vol. IX, Warszawa - Rzeszéw, s. 201-210.

Wigckowski M., 2005, Wybrane aspekty funkcjonowania szybkich kolei we wspolcze-
snej Europie, na przykiadzie francuskiego TGV, [w:] Kitowski J. (red.), Prace Ko-
misji Geografii Komunikacji PTG, t. XI, Warszawa — Rzeszéw, s. 41-54.

MAREK WIECKOWSKI

INTEGRATION OF TRANSPORT NETWORK IN EUROPEAN UNION

The paper presents selected problems of the integration of the transport network in
European Union between the neighboring countries. The transborder transport infra-
structure include roads, railways, pipelines, and waterways crossing the borders, as well
as airports and seaports, while specific infrastructure encompasses objects or network
elements, whose existence is due to the fact of crossing the border. A specific of them is
transport in transborder agglomerations.

Borders are spatial barriers for development of transport network. Their impact as
barriers to transport depends on the degree of formalization and permeability. The ac-
tion of boundary as a spatial barrier is most often expressed through institutions. The
gradual reduction of frontier as a spatial barriers is envisaged, progressing along with
spatial integration processes.
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System transportowy Bulgarii przed akcesja kraju
do Unii Europejskiej: rzeczywistos¢ i wyzwania

The transport system of Bulgaria prior to the country's accession
to the EU: state and challenges
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Uniwersytet Sofijski ,,Sweti Kliment Ochridski”

MARGARITA ILIEVA
Instytut Geografii Uniwersytetu Bydgoskiego
Instytut Geografii Bulgarskiej Akademii Nauk

25 kwietnia 2005 r. zostala podpisana umowa akcesyjna mi¢dzy Bulgaria
a Unia Europejska. Z ta chwilg wzrosty obowiazki dla kraju. Bulgaria musi
jeszcze wiele nadrobi¢ w roéznych dziedzinach, aby mogta przylaczy¢ si¢ do UE
1 stycznia 2007 r. Jednymi z najwigkszych wyzwan sa w dziedzinie transportu,
a ich rozwiazywanie bedzie kontynuowane nawet po jej akcesji do Unii. Czg$¢
problemdéw infrastrukturalnych mozna rozwigza¢ wilasnymi sitami, jednak po-
zostale wymagaja aktywnego udziatu zainteresowanych w instytucjach UE oraz
krajow sasiednich. Tylko zjednoczonymi wysitkami oraz potencjatem Bulgaria
zdazy zintegrowac swoj system transportowy z systemem krajow-cztonkéw UE.
Osiagnigty stopien rozwoju systemu transportowego Bulgarii, przebieg sie-

ci transportowej kraju i jej stan sa wynikiem oraz odbiciem wptywu réznorod-
nych czynnikéw historycznych, politycznych, przyrodniczych oraz spoteczno-
ekonomicznych. Wedlug projektu Strategii rozwoju narodowego systemu
transportowego Republiki Bulgarii do 2015 r. wplyw czynnikéw na wspolcze-
sny rozwdj systemu transportowego Bulgarii mozna podzieli¢ na kilka grup:
a) migdzynarodowe:

— globalizacja,

— integracja europejska,

— zagrozenia terroryzmem, niezawodno$¢ transportu,

— sytuacja polityczna na §wiecle,

— aspekty ekologiczne;
b) regionalne:

— polozenie geograficzne,

— akcesja Bulgarii i Rumunii do UE,

— Sytuacja polityczna,
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— konkurencja regionalna;
¢) narodowe:
— restrukturyzacja gospodarki Butgarii,
— rozwdj spoteczno-gospodarczy kraju,
— ujednolicenie prawa w dziedzinie transportu,
— regionalne zréznicowanie kraju.

Oczywiscie kazda grupa oraz kazdy z czynnikéw maja okreslone znacze-
nie. Z powodu ograniczonej objgtosci artykulu oméwimy bardzo krétko tylko
rol¢ potozenia geograﬂcznego Bulgaria ma polozenie tranzytowe — na jej ob-
szarze przecinaja si¢ wazne drogi migdzynarodowe, biegnace z Europy Zachod-
meJ i Srodkowej na Bliski i Srodkowy Wschéd, a takze drogi z Europy Pétnoc-
nej 1 Wschodniej do krajow $rdédziemnomorskich. Obszar Butlgarii petni rolg
,»-mostu” migdzy Zachodem a Wschodem. Krzyzuje si¢ tu 5 z 10 gtéwnych ko-
rytarzy europejskich (ryc.1). Polozenie naddunajskie i czarnomorskie jest waz-
nym czynnikiem stymulujacym rozwdj systemu transportowego Bulgarii oraz
wzmacniajacym jej pozycj¢ we wspolpracy regionalnej. Sprzyjajace potozenie
geograficzne bylo jedna z przyczyn zderzenia interesdéw narodowych Bulgarii
z interesami krajow sasiednich sit Wielkich we wszystkich okresach rozwoju
kraju. Rozpatrywane z perspektywy historycznej zdarzenia miaty odbicie
w wielokrotnych przemianach obszaru kraju, w jego rozwoju gospodarczym
oraz w rozwoju systemu transportowego Bulgarii. Od konca II wojny $wiatowe]
do konca lat 80 XX wieku Bulgaria miata potozenie na granicy Uktadu War-
szawskiego z krajami poludniowo-wschodniego skrzydia NATO, a w przyszto-
sci (po r. 2007) bedzie wschodnia granica UE.

Ryc. 1. Europejskie korytarze przecinajace Bulgarie
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Z czynnikdw naturalnych cechy specyficzne rzezby terenu oraz klimat
majg najwazniejsze znaczenie dla przebiegu oraz rozwoju systemu transporto-
wego. Kolejno potozone duze jednostki geomorfologiczne, od pétnocy na potu-
dnie — réwniny, gory, kotliny (Réwnina Naddunajska, Stara Planina, Kotliny
Zabalkanskie, Sriednia Géra, Nizina Tracka, Rodopy) oraz duza dtugosé pasm
gorskich, roznice wysokosci nad morzem, rozczlonkowanie rzezby terenu itd.
wplywaty na konfiguracje sieci drogowej i kolejowej oraz na ksztaltowanie sig¢
systemu transportowego. Niesprzyjajacy wptyw klimatu w porze zimowej na
sytuacje drogowa obserwuje si¢ nie tylko w regionach gorskich, lecz takze na
réwninach, zwiaszcza w péinocno-wschodniej czesci kraju.

Analiza SWOT, przeprowadzona w trakcie przygotowania operacyjnego
Programu ,Infrastruktura transportowa”, jeden z szesciu priorytetowych pro-
gramow operacyjnych Narodowego planu rozwoju 2007 — 2013, pokazuje nie-
ktore najwazniejsze mocne strony rozwoju tej infrastruktury. Bulgaria jest jedy-
nym krajem Europy, przez ktdry przechodzi pig¢ z dziesi¢ciu paneuropejskich
korytarzy transportowych, w niej rozwijajg si¢ wszystkie rodzaje transportu,
kadra w sektorze transportu jest dobrze wykwalifikowana, itd. Do stabych stron
zaliczono niedostatecznie rozwinigte potgczenia z krajami sasiednimi, stan
techniczny infrastruktury, ponadto duza czg¢s¢ srodkdw transportowych nie od-
powiada rygorom wspolczesnych wymagan ekologicznych. Nowe mozliwosci
rozwoju transportu bgda prowadzity do wigkszej integracji z rynkiem transpor-
towym UE, podwyzszania efektywnosci energetycznej transportu, zwigkszenia
ruchu oraz przeptywdw transportowych itd. Oczywiscie, sa niektore zagrozenia.
jak niezbilansowany i niezintegrowany rozwoj systemu transportowego, opoz-
nienie realizacji projektéw infrastrukturalnych, to ze przeptywy tranzytowe
moga omina¢ Bulgarig, przechodzgc przez Serbig, Macedonig, Grecje do Turcji
i na Bliski Wschod, itd.

Transport zajmuje wazne miejsce w gospodarce narodowej Bulgarii.
W 2004r. w transporcie zostalo wytworzonych 7,7 % PKB kraju. Jego udziat
stanowi 5,9 % wszystkich zatrudnionych w gospodarce (2000 r). Najwiekszy
Jest udzial pracujacych w transporcie samochodowym i kolejowym (ryc. 2).
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go finansowania infrastrukturalnych projektow, ktére beda wykonane w przy-
szto$ci (Regular Raport 2003). Na podstawie umow z UE Bulgaria otrzymuje
pomoc finansowa na remontowanie, modernizacj¢, budowe drég. Od 1994 roku
realizowany jest program Drogi tranzytowe. Jego podstawowym celem jest
naprawa i modernizacja gtéwnych drog, priorytetowo niektérych odcinkéw
paneuropejskich korytarzy przecinajacych Butgari¢ (ryc. 7). Na poczatku jego
realizacje finansowano z programu PHARE, a obecnie z funduszy PHARE
i ISPA. W latach 1994 — 2004 naprawiono 3150 km drég za pomoca srodkow
wihasnych. dotacji europejskich (unijnych), kredytow itd. W czasie negocjacji
z UE, w rozdziale ,,Polityka transportowda” byt przyjety program dalszego od-
nowienia drog w kraju (tabela 2).

Razem z tym idzie proces realizacji programu PHARE — Wspdipraca
transgraniczna z Grecjqg, ktoéry ma na celu ulepszenie drog migdzynarodowych.
fragmentow korytarzy nr 4, 9, 10 do istniejacych przejs¢ granicznych (ryc. 7).
W programie tym zapewnione sg tez srodki finansowe na budowg trzech no-
wych przej$¢ granicznych na granicy z Grecja. Dodatkowo program ISPA fi-
nansuje budowe nowych drdg oraz remonty istniejacych drég tez w kierunkach
korytarzy europejskich (2000 — 2006).

Tabela 2. Program odnowienia drég w Butgarii (km)

2008 | 2009 2010 2011 {2012 {2013 | 2014 | 2008-2014
Modernizacja 91 116 114 88 81 40 0 530
Rekonstrukcja 26 42 68 88 96 182 | 238 760
Nowe 18 28 33 64 40 31 94 308
budownictwo
Ogélem 135 186 213 240 | 217 | 253 ] 352 1598

Zrédlo: Ministerstwo Transportu i Lacznosci Bulgarii

Sie¢ linii kolejowych Butlgarii jest budowana w dtugim czasie. Przewaznie
czesc z nich jest zelektryfikowana (tabela 3). Gestos¢ linii kolejowych wynosi
38,9 km/1000 km”. Rzezba terenu kraju i rozwéj historyczny miaty powazny
wptyw na potozenie gtownych linii kolejowych, przewaznie w kierunku za-
chéd-wschod (ryc. 8). Polityka rozwoju transportu kolejowego w ostatnich
20 latach byta ukierunkowana na rekonstrukcje, modernizacje, elektryfikacje,
odnowienie taboru itd. Przewiduje si¢ zachowanie tych trendéw i w nastgpnych
latach. Pomoc w ramach programu ISPA obejmuje modernizacjg i elektryfika-
cje odcinkow gtéwnych linii kolejowych.

Tabela 3. Linie kolejowe w Butgarii (2003)

Dlugos¢ (km) w %

Linie normalne, w tym: 5398 84.9
zelektryfikowane 2847 66,5
podwdjne 967 26,3

Linie waskotorowe 960 15.1

Ogélem 6358 100,0

Zrodio: Narodowy Instytut Statystyczny
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— orientacjg polityki kraju ku bardziej $cistemu sprzgzaniu sieci transportowe;j

Butgarii z sieciami innych krajow europejskich;

— budowa fragmentéw paneuropejskich korytarzy transportowych przebiega-
jacych przez Bulgarig;

— wzrost roli transportu rurociggowego w narodowym systemie transporto-
wym w przyszlosci;

— prywatyzacje placowek, dziatalno$ci 1 obiektow infrastrukturalnych trans-
portu;

— koncesjonowanie budowy i eksploatacji obiektéw infrastrukturalnych (auto-
strad, lotnisk itd.);

— zamykanie linii kolejowych waskotorowych i czgsci linii normalnych, nie-
rentownych.

Wazna rolg w procesie integracji systemow transportowych maja przejscia
graniczne. Liczba przej$¢ na granicach Bulgarii z krajami sasiednimi teraz jest
niewielka i s one polozone nieréwnomiernie (ryc. 13). Znaczna jest odlegtos$é
migdzy nimi. Odleglo$¢ jest najmniejsza na granicy ladowej butgarsko-
rumunskiej, a najdtuzsza — na granicy bulgarsko-greckiej (tabela 4). Przecigtna
odlegtos¢ migdzy przej$ciami jest bardzo duza (112,2 km). Na granicach nie-
ktorych krajow unijnych przejscia sa bardzo blisko, na przyktad na granicy
francusko-niemieckiej przejécia graniczne sg co 7 km, na granicy niemiecko-
szwajcarskiej — co 4 km.

Ryc. 13. Program rozwoju przej$¢ granicznych i ich polaczenia z narodows siecia dro-
gowa w latach 2001-2005
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Tabela 4. Przejscia graniczne 1 odlegto$¢ migdzy nimi

. Odlegtos¢
. o Liczba i .
Liczba przejsé¢ rzeiéé Dlugosé mi¢dzy
Kraje sqsiednie granicznych przey granicy przej$ciami
granicznych A .
drogowych . (km) granicznymi
kolejowych* R
drogowymi
Serbia i Czarnogéra 5 1 341 60,8
Macedonia 3 - 165 55,0
Grecja 2%* 1 493 246,5
Turcja Jrkx 1 259 86,3
Rumunia: 7 2 609 87,0
w tym: Dunaj (4)-1 most, 3 promy | (1) 470 1175
granica lgdowa (3) (1) 139 46,3
Na Morzu Czarnym [2] - 378 -
Ogoélem 22 5 2245 112,2

*Wszystkie przejscia graniczne kolejowe wystepuja razem z przejsciami drogowymi
** Trzecie przejscie bedzie otwarte w drugiej potowie 2005 1.
*** Trzecie przejscie od czerwca 2005 r.

Sie¢ drogowa 1 kolejowa Bulgarii jest niedostateczne ,,otwarta” na sieci
transportowe krajow sasiednich i sieci europejskie, ale w okresie 1990 — 2004 r.
nie otwarto ani jednego przejécia na granicach Bulgarii niezaleznie od zawar-
tych umow migdzypanstwowych (z Grecja, Turcja), od deklarowanej woli po-
litycznej wszystkich panstw, od istniejacego finansowania programow i fundu-
szo6w unijnych itd. Budowa kilku przejs¢ szta bardzo powoli i dopiero w 2005 r.
otwarto trzecie przejscie z Turcja (Lesowo-Hamzabeyli) 1 bgdzie otwarte przej-
Scie z Grecja (Goce Delczew — Drama).

Koncepcja budowy nowych przej$¢ granicznych w latach 2005-2015,
przyjeta przez Rade¢ Ministrow Builgarii (05.05.2005) obejmuje utworzenie
15 przej$¢, w tym: 7 na granicy z Rumunia, 2 na granicy z Serbia, po 3 na gra-
nicach z Grecja 1 Turcja (ryc. 14). Zwigkszenie liczby przej$¢ i ulepszenie po-
taczen z krajami sasiednimi bedzie sprzyjato aktywizacji wspdipracy transgra-
nicznej migdzy lokalnymi spoteczenstwami 75 buligarskich gmin po dwéch
stronach granic.

Ryc. 14. Nowe przejscia graniczne (2005-2015)
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Fakt, ze transport jest jednym z priorytetow rozwoju gospodarki narodowe;j
Butlgarii razem z komunikacja 1 wysokimi technologiami, energetyka, turystyka
oraz rolnictwem, $§wiadczy, ze Bulgaria posiada dobre rozeznanie co do wagi
wymagan w rozwoju systemu transportowego. W 2004r. PKB transportu wzra-
stal w tempie 6,0%, a w gospodarce narodowej — 5,6 %. Podstawowym wymo-
giem stawianym przed transportem jest budowa potrzebnej i zgodnej z europej-
skimi standardami infrastruktury transportowej. Jest to wazny i nieodmienny
warunek szybkiej 1 peinej integracji Bulgarii z UE. Potrzebne jest ulepszenie
standardu istniejacych elementoéw infrastruktury transportowej (przej$cia gra-
niczne, lotniska, porty, drogi itd.) oraz budowa i otwarcie nowych przejs¢ gra-
nicznych. Prywatyzacja z réznym co do wielkosci udziatem panstwa lub konce-
sjonowanie linii kolejowych, Zeglugi rzecznej, floty morskiej, lotnisk, portow,
autostrad itd. tez bedq miaty duze znaczenie. Powaznym wymaganiem w roz-
woju gospodarczym i regionalnym jest budowa drég w stabiej rozwinietych
regionach przygranicznych i wewngtrznych, w celu likwidowania nieréwno-
miernego rozwoju transportu. Priorytetowym zadaniem w polityce transporto-
wej w przysziosci ma by¢ szybka budowa nowych obiektéw infrastruktury
transportu, a zwlaszcza korytarzy transportowych, czgsci korytarzy europej-
skich. Zalicza si¢ do nich obiekty réznego charakteru: drugi most nad Dunajem;
droga Nisz (Serbia)-Sofia, czg$¢ korytarza nr 10; linia kolejowa miedzy Bulga-
ria a Macedonia (do tej chwili brakuje potaczenia sieci kolejowych tych kra-
jow); modernizacja i elektryfikacja linii kolejowej Plowdiw — Swilengrad —
granica grecka 1 turecka; budowa rurociggu Burgas — Aleksandrupolis itd.

Most drogowo-kolejowy nad Dunajem Vidin-Kalafat jest jednym z najwaz-
niejszych obiektow. Intensywne dyskusje migdzynarodowe o koniecznos$ci jego
budowy zaczgly si¢ w czasie wojny na obszarze bylej Jugostawii i embargo
ONZ w potowie lat 90, ale do tej chwili budowa jeszcze si¢ nie zaczgta. Chro-
nologia projektu jest nastgpujaca:

a) porozumienie dwustronne miedzy Buigarig a Rumunia — czerwiec 2000 r.,

b) ratyfikacja porozumienia — kwiecien 2001 r.,

c) zabezpieczenie finansowanie — 2005 r. (finansowanie narodowe, kredyty,
pozyczki, pomoc finansowa programu ISPA, Francji, Niemcoéw, itd.),

d) oczekiwany okres zakonczenia budowy — koniec 2008 r.

Pomyslna realizacja przewidywanych projektow transportowych w blizszej
lub dalszej perspektywie bedzie gwarancjg integracji butgarskiego systemu
transportowego z europejskim systemem transportowym.
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Pozycja negocjacyjna Bulgarii po rozdziale 9 ,Polityka transportowa”.
www.mtc.government.bg/EU_integration/eurointegration.html

Program rozwoju infrastruktury transportowej Bulgarii w okresie do 2015 —
www.mtc.government/Transport/transport_politics.html

Strategia narodowa sektora transportu, czerwiec 2000 —~ www.mtc.government.bg

Strategia rozwoju narodowego systemu transportowego Republiki Buigarii do 2015, Mini-
sterstwo Transportu i Lacznosci, kwiecien 2005 (projekt) — www.mtc.government.bg

EBRD Transition Report 2004. Aspekty praktyczne programu ISPA dla Bulgarii —
www.mrrb.government.bg

Strategia rozwoju transportu morskiego i rzecznego oraz portow Republiki Bulgarii do
roku 2015 (czerwiec 2005).

www.mtc.government/Transport/transport_polics/STRATEGIA_MERITIME-
062005.pdf
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THE TRANSPORT SYSTEM OF BULGARIA PRIOR TO THE COUNTRY'S
ACCESSION TO THE EU: STATE AND CHALLENGES

In April 2005 the contract was signed for Bulgaria's accession to the EU at the be-
ginning of 2007. The responsibilities and obligations are increasing and the country
faces numerous challenges, some of which are in the field of transport.

The present-day state of the transport system in Bulgaria results from the com-
bined influence of a whole set of factors and conditions. Bulgaria is the only country in
Europe whose territory will be crossed by 5 out of all 10 Pan-European corridors. Now
the road and railway network in Bulgaria is remarkable for its lower density as com-
pared to the EU-countries and insufficient connections with the transport systems of the
neighbouring and European states.

The transport plays an important role in the national economy and is one of its five
priority sectors, which are communications and high technologies, power output, tour-
ism and agriculture. Undoubtedly, the financial aid by funds and programs promotes the
construction of the necessary transport infrastructure in conformity with the European
standards, of objects linked with the European corridors, of new border check points,
etc. The implementation of the planned projects will guarantee the integration of the
Bulgarian transport system with the European one.


http://www.mtc.government.bg/EU_integration/eurointegration.html
http://www.mtc.government/Transport/transport_politics.html
http://www.mtc.government.bg
http://www.mtc.govemment.bg
http://www.mrrb.government.bg
http://www.mtc.government/Transport/transport_polics/STRATEGIA_MERITIME-

PRACE KOMISJI GEOGRAFII KOMUNIKACIJI PTG
2006, t. XII, 5. 71-85

Aktualne problemy przenikalnosci granicy
polsko — ukrainskiej

Current problems of polish-ukrainian border permeability

JERZY KITOWSKI
Uniwersytet Rzeszowski

Uwagi wstepne

Trwalym elementem rozwoju regionalnego Polski powinna by¢ wspdtpraca
z sgsiadami na wschodniej granicy: Rosja, Litwa, Biatorusig i Ukraing, bowiem,
w kontekscie procesu integracyjnego z Unig Europejska, przed Polska pojawita
si¢ szansa podejmowania dziatan zmierzajacych do konsekwentnego wlaczania
obszarow krajow bylego Zwiazku Radzieckiego do europejskiego systemu go-
spodarczego. Polska, po wstapieniu do Unii Europejskiej wymaga systemowego
podejscia do problemu zagospodarowania naszej wschodniej granicy — ze-
wnetrznej granicy Unii, w tym zdefiniowania oraz sklasyfikowania barier i za-
grozen tego procesu.

Termin przenikalno$¢ granic nalezy rozumiec¢ jako uscislenie wystgpuja-
cego powszechnie w literaturze przedmiotu pojecia otwartosci granic', ktéry
zawiera aktualna polityke zagraniczng sasiadujacych panstw, warunki dla inwe-
storOw zagranicznych oraz wzajemna percepcjg spotecznosci przygranicznych.
Natomiast przenikalno$¢ stanowi odpowiednik otwartosci technicznej, ktora
jest pochodng stopnia sformalizowania granicy, rozumianej jako bariera prze-
strzenna oraz stopnia rozwoju transgranicznej infrastruktury transportowej,
rozumianej jako liczba i stan techniczny przecinajacych granice linii kolejo-
wych i drég. Polska granica panstwowa z Ukraing liczy 526,3 km dhugosci i jest
ochraniana na odcinku 236,2 km przez Bieszczadzki Oddziat Strazy Granicznej
oraz na odcinku 290,1 km przez Nadbuzanski Oddziat Strazy Granicznej.

O poziomie rozwoju infrastruktury transgranicznej oraz o intensywnosci jej
wykorzystania decyduje, w glownej mierze, poziom rozwoju spoteczno-
ekonomicznego obu sasiadujacych krajow.

' T. Komornicki: Granice Polski. Analiza zmian przenikalnosci w latach 1990-1996.
»Geopolitical Studies” vol. V, Warszawa 1999, s. 19.
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Charakterystyka ruchu granicznego

W 2004 r. granicg polsko-ukrainska przekroczyto 12,164 min osob (dla po-
rownania granicg na przej$ciu drogowym w Cieszynie przekroczyto w tym cza-
sie 13,1 mln 0s6b), co stanowito 6,14% ruchu granicznego w Polsce oraz 44,1%
ruchu na granicy wschodniej (tab. 1). Wielko$¢ omawianego ruchu granicznego
zmalala wprawdzie nieznacznie w latach 2002-2004 o 1,1%, ale od 2003 r. ob-
serwujemy jego tendencje wzrostowg (o 3,7%). Ruch transgraniczny na oma-
wianym odcinku granicy koncentrowat si¢ w szesciu przej$ciach drogowych, na
ktore przypada 95,5% odprawionych osob. Na pig¢ przejs¢ kolejowych przypa-
da zaledwie 4,5% ruchu. Najwigksza liczba osob przekroczyta przejscia drogo-
we w Medyce (31,8%) oraz w Hrebennem (16,1%) i w Korczowej (15,6%).

Tabela 1. Ruch graniczny oséb® w latach 2000-2004

Odcinek granicy z: Lata
2002 2003 2004
Rosjg 3954742 3142116 3568 887
Litwg 3029757 3222236 3783332
Bialorusig 9677511 8986 438 8 086 736
Ukraing 12 304 099 11 725 355 12 163 967
Granica wschodnia 28 966 109 27 076 145 27 602 922
Stowacjg 15135252 14 682 343 16 165 643
Czechami 65021 874 55025 330 52 478 336
Granica poludniowa 80 157 126 69 707 673 68 643 979
Niemcami 71041 813 72 650 428 90 832 441
Granica lotnicza 5411150 5651 482 7 448 703
Granica morska 5900 734 5963 121 3641 439
Razem 191 476 932 181 048 849 198 169 484

a) Ruch ogdtem (paszportowy + maly ruch graniczny + pozostaty).

Zrodto: Dane Strazy Granicznej

Tabela 2. Ruch graniczny® osob na poszczegdlnych odcinkach granicy panstwowej

w 2004 r.
Liczba W tym wedlug liczby przekraczajacych granice w tysigcach oséb

Granica z: praejéé dol| 1- | 5- 10- 50- 100- | 200- | 500- 1000- | 2000- pow.
5 10 50 100 200 500 1000 2000 5000 5000

Rosja 6 ) | 1 1 2

Litwa 3 I 1 1

Bialorusig 10 1 1 1 2 2 1 2

Ukraing 12 1 2 2 1 1 4 1

Stowacjg 48 24 5 ) 2 3 4 3 4 2

Czechami 91 15 21 7 16 2 3 7 8 5 3 4

Niemcami 38 3 1 2 3 2 2 4 3 2 8 8

Lotnicza 19 9 1 2 ) | 2 2 1

Morska 18 2 2 7 3 0 ) 2 1

Ogoétem 245 52 32 14 33 9 12 21 22 20 17 13

a) Ruch paszportowy, uproszczony, inny oraz obstuga srodkéw transportu.
Zrodio: Opracowanie wlasne na podstawie danych Strazy Granicznej

Jak wynika z danych przytoczonych w tabeli 2, na 84 polskich przejsciach
granicznych (a zatem $rednio na co trzecim) odprawiono w 2004 r. nie wigcej
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niz 5 tysigcy osob (w tym na 52 ponizej tysigca podréznych). Z reguly sa to
przejscia turystyczne na granicy ze Stowacja i Czechami. Z kolei na 50 przej-
$ciach wielko$¢ ruchu granicznego przekroczyla milion oséb, w tym na 13 —
pig¢ milionéw (z czego 5 znajduje si¢ na badanym odcinku granicy).
Najwigksze przejscie drogowe na granicy polsko-ukrainskiej, w Medyce,
zajgto w 2004 r., pod wzgledem liczby odprawionych osob, dopiero 16 miejsce
w kraju (blisko 3,5-krotnie mniej mz w Cieszynie), natomiast w pierwszej dziesiat-
ce najwigkszych przej$¢ kolejowych znalazty si¢ dwa, lezace na badanym odcinku
granicy, w Przemyslu (7 miejsce) oraz w Dorohusku (9 lokata) — por. tab. 3.

Tabela 3. Najwigksze przejicia drogowe i kolejowe w 2004 r. wedlug ruchu granicznego®

Przejécia drogowe Przejscia kolejowe

Lp. Nazwa Osoby | Lp. Nazwa Osoby

1. Cieszyn 13092 137] 1. Kunowice 1041 658
2, Swiecko 9905617 2. Terespol 1 035 588
3. Jedrzychowice 9410732 3. Zebrzydowice 824 079
4. | Cieszyn - Boguszowice | 8 174 778 | 4. Kostrzyn 293377
5. Olszyna 7942 568 | 5. | Szczecin - Gumience 273529
6.  ¢knica 7492025 6. Muszyna 272 301
7. Stubice 6090615] 7. Przemysl 209 876
8. Osinéw Dolny 5949 616 | 8. | Kuznica Bialostocka 191 711
9. Lubieszyn 5786595 9. Dorohusk 160 965
10. Kudowa Slone 5271823 10. Zasieki 158 425

Ruch ogotem (paszportowy + maly ruch graniczny + pozostaty).
Zrodto: Dane Strazy Granicznej

Jak wynika z badan przeprowadzonych przez T. Komornickiego® nad ru-
chem osobowym przez granicg wschodnig w okresie wrzesien 2002 — sierpien
2004, widoczne jest wyrazne zatamanie liczby przekroczen badanego odcinka
granicy w pazdzierniku 2003 roku, kiedy wprowadzono wizy dla obywateli
Rosji, Biatorusi i Ukrainy. Okres, w ktorym wahania granicznego ruchu osobo-
wego powrocity do wezesniejszego natgzenia byt dos¢ krotki, a w przypadku
granicy polsko-ukrainskiej juz w grudniu 2003 roku wielko$¢ ruchu granicznego
osiagnela poziom z roku poprzedniego. Cytowany autor tlumaczy to, w pewnej
mierze, wzrostem liczby wyjazdéw obywateli polskich i przejgciu przez nich
czgsci aktywnosci handlowej od Ukraincow. Data wstapienia Polski do Unii Eu-
ropejskiej (1 maja 2004 r.) nie wplyneta na tendencje ruchu granicznego.

Wielko$¢ ruchu granicznego winna by¢ rozpatrywana na tle poziomu
1 uwarunkowan zjawiska niedopuszczenia, przez Straz Graniczng, zarOwno
obywateli Polski oraz cudzoziemcow do przekroczenia granicy panstwowej. Do

? T. Komornicki: Transport transgraniczny jako pojecie geograficzne. ,Prace Komisji
Geografii Komunikacji PTG” (pod red. J. Kitowskiego). Warszawa-Rzeszow 2005,
t. XI, s. 55-61.
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glownych przyczyn niedopuszczenia, przez Bieszczadzki Oddziat Strazy Gra-

nicznej, cudzoziemcoéw do przekroczenia granicy Polski nalezy zaliczy¢:

a) niezgodno$¢ rzeczywistego celu podrézy z deklarowanym (42,8%),

b) brak waznej wizy (28,4% — podczas gdy przed rokiem zaledwie 6,35%),

¢) brak $rodkéw ptatniczych lub dokumentéw umozliwiajacych ich uzyskanie®
(17,4%),

d) zagrozenie dla bezpieczenstwa i porzadku publicznego (6,9%),

e) niepozadany w Polsce (2,0%),

f) niewazny dokument paszportowy (1,9%).

W 2004 r. stuzby kontroli ruchu granicznego nie zezwolily na wjazd do
Polski 66 035 cudzoziemcom, w tym na granicy zewngtrznej 61 484 osobom.
Najwieksza liczb¢ odmoéw wjazdu na terytorium Polski wydano obywatelom
Filipin — 17 765 (byli to marynarze, ktérzy nie mieli waznych wiz, a tym sa-
mym prawa do zejs$cia na lad), Ukrainy 12 053, co stanowi blisko 19%, (9 600
przed rokiem), Bialorusi 8 821, Rosji 7 487 i Indii 5 136. Ponadto liczba od-
mow wijazdu z przyczyn zwigzanych z nielegalna migracja wydanych cudzo-
ziemcom z panstw ryzyka migracyjnego wyniosta 18 616, w tym na granicy
z Ukraina 7 897 (wzrost o 8,4%).

: Cudzoziemcy spoza Unii Europejskiej oraz Europejskiego Obszaru Gospodarczego

(Norwegia, Islandia, Lichtenstein oraz Szwajcaria) wjezdzajacy na terytorium Polski

powinni w czasie kontroli granicznej posiada¢ i na zadanie Strazy Granicznej okazad

dokumenty uprawniajace do przekroczenia granicy panstwowej, a mianowicie:

—  Wize (dotyczy to podrdznych, ktorzy obowiazani sa posiadaé¢ wizy przy wjezdzie na
obszar Unii Europejskiej),

— Srodki niezbedne do pokrycia kosztéw wjazdu, przejazdu, pobytu i wyjazdu w wy-
sokosci 100 zt na kazdy dzien pobytu, nie mniej jednak niz 500 zi (dzieci w wieku
do 16 lat — 50 zi, nie mniej jednak niz 300 z}); przy przejezdzie tranzytowym przez
terytorium Polski wymagane jest odpowiednio 300 zt, a w przypadku dzieci do lat
16 - 50 zt.

Cudzoziemcy wjezdzajacy do Polski powinni takze dodatkowo posiadaé potwierdzenie

pokrycia przez ubezpieczyciela kosztow leczenia na terytorium Polski. W przeciwnym

wypadku muszg przedstawi¢ $rodki na pokrycie kosztéw leczenia w wysokosci 300 zt
na kazdy dzien pobytu lub réwnowarto$¢ tych srodkow w wymienialnych walutach
obcych. Obowiazkiem podroznego posiadajacego obywatelstwo kraju spoza Unii Euro-
pejskiej lun Europejskiego Obszaru Gospodarczego jest takze wykazanie, ze cel wjazdu
na terytorium Polski jest zgodny z deklarowanym, tzn. podrézny winien to potwierdzi¢,
przedstawiajac odpowiednie dokumenty (np. zaproszenie, zaSwiadczenia, karty uczest-
nictwa w imprezach itp.). Jezeli cudzoziemiec nie wykaze, ze cel wjazdu do Polski jest
zgodny z deklarowanym (turystyczny, odwiedziny, legalna praca), nie otrzyma zezwo-
lenia na wjazd do Polski. Rygory te nie dotycza obywateli Unii Europejskiej i Europej-
skiego Obszaru Gospodarczego. Por. J. Maziarczyk: Dzialalnosé¢ Bieszczadzkiego Od-
dzialu Strazy Granicznej w czasie Procesu akcesyjnego RP w struktury Unii Furopej-
skiej oraz po uzyskaniu czionkostwa [w:] Obywatelstwo europejskie. Nowe perspekty-
wy — nowe wyzwania (pod red. S. Sagana). Wyd. Uniwersytetu Rzeszowskiego, Rze-
szow 2004, s. 56.
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W 2004 r. stwierdzono 1795 przypadkéw nielegalnego wykonywania pra-
cy przez cudzoziemcéw, w tym 886 ujawnionych przypadkéw (49,4%) doty-
czylo obywateli Ukrainy®. Do przytoczonych wynikéw nalezy odnosié¢ sig
z pewnym dystansem. Jak z nich bowiem wynika, najwigcej Ukraincow niele-
galnie pracowato w wojewddztwie lubelskim (402), 16dzkim (129), wielkopol-
skim (82), dolnoslaskim (67) i mazowieckim (59). Po starannej ich weryfikacji
tatwo mozna wysnu¢ wniosek, ze liczba wykrytych przypadkow nielegalnego
zatrudnienia cudzoziemcoéw jest w dominujacej mierze pochodng liczby prze-
prowadzonych kontroli legalnosci zatrudnienia, a nie rzeczywistego rozkiadu
omawianego zjawiska. Najwigksza liczbe omawianych kontroli przeprowadzity
stuzby wojewodztwa lubelskiego — 1014 (co stanowi 38,7% liczby kontroli
przeprowadzonych na obszarze calego kraju. W wyniku tych kontroli ujawniono
756 przypadkéw nielegalnego zatrudnienia (co stanowi odpowiednio 42,1%). Dla
poréwnania, w kolejnym sasiadujacym z Ukraing wojewddztwie — podkarpackim
przeprowadzono 65 kontroli, ktore doprowadzity do ujawnienia zaledwie 22
przypadkéw nielegalnego wykonywania pracy przez cudzoziemcow.

Jak wynika z danych przytoczonych w tab. 4, w przej$ciach drogowych
granicy polsko-ukrainskiej wigcej 0séb wjezdza do Polski, niz z niej wyjezdza.
Uwaga ta dotyczy takze obywateli Polski, poza przejsciem w Dorohusku i Hre-
bennem. Szczegdlna przewagg liczby wjezdzajacych nad wyjezdzajacymi ob-
serwujemy w przej$ciach kolejowych. Wynosi ona w Hrebennem 3,2 razy, Kro-
scienku 3,0 i w PrzemySlu 1,45 razy.

Tabela 4. Ruch graniczny® osob na przej$ciach drogowych i kolejowych granicy polsko-
ukrainskiej w 2004 r.

Przekraczajacy granice - OGOLEM
e . w tym
gl:;;?::l:: Ogélem Polacy Cudzoziemcy
Razem W tym Razem W tym Razem W tym
Z Polski Do Polski Z Polski Do Polski Do Polski Z Polski
DROGOWE| 11619334 | 5562115 6057219 | 4235169 2 065 892 2169277 | 7384165 3887 942 2604 163
Dorohusk 1583 056 775 905 807 I51 267481 134 594 132 887 1315575 674264 641311
Zosin 908 496 451913 456 583 401 748 200 670 201 078 506 748 255 505 251 243
Hrebenne 1958415 946 347 1012068 526 570 264 019 262551 1431 845 749517 682 328
Korczowa 1 893 586 852 655 1 040931 514037 241408 272629 1379 549 768 302 611247
Medyka 3 866485 1837082 2029403 1563 598 746 252 817346 | 2302887 1212057 1 090 830
Kroscicnko 1 409 296 698213 711083 961735 478 949 482 786 447 561 228 297 219 264
KOLEJOWE 543 467 201711 341756 109 347 53903 55444 434 120 286 312 147 808
Dorohusk 160 965 71526 89435 24 724 12427 12 297 136 241 77142 59099
Hrubieszéw 12 251 5687 6564 23 13 10 12 228 6554 5674
Hrebenne 112 532 26 737 85 795 47 189 22972 24 217 65 343 61578 3765
Przemys| 209 876 85736 124 140 24473 12 070 12 403 185 403 111737 73 666
Kroscienko 47 843 12025 35818 12938 6421 6517 34 905 29 301 5604

a) Ruch paszportowy, uproszczony, inny oraz obstuga $rodkéw transportu.
Zrédto: Dane Strazy Granicznej

W latach 2002-2004 wielko$¢ ruchu granicznego wzrosta tylko w Kro-
scienku (blisko 33 razy, co wiaze sig oczywiscie z rozbudowa tego przejscia),
Zosinie (0 20,4%) 1 Medyce (o 5,3%), podczas gdy w pozostalych przejsciach

* Zbiorcze wyniki dzialalnosci stuzb kontroli legalnosci zatrudnienia w 2004 roku. Mi-
nisterstwo Gospodarki i Pracy. Departament Rynku Pracy, Warszawa 2005, s. 32.
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drogowych zmalata ona dos¢ wyraznie: w Dorohusku (o 38,2%), Hrebennem
(0 21,9%) oraz w Korczowej (o 11%). Podobne tendencje wystapily w przej-
sciach kolejowych. Wzrosta liczba podréznych w Hrebennem (o 74,2% — pola-
czenie ze Lwowem) i Hrubieszowie (0 56,8% — linia szerokotorowa), podczas
gdy w pozostatych przej$ciach kolejowych liczba ta znaczaco spadta: w Kro-
$cienku (o 32,6%, co wiaze si¢ z uruchomieniem przejscia drogowego), w Do-
rohusku (o0 24,4%) oraz w Przemyslu (o 21,6%).

W 2004 r. Polacy stanowili 36,45% ogotu przekraczajacych przejscia dro-
gowe i dominowali jedynie w Kro$cienku (68,2% — ,, mrowkowy” przemyt pa-
liw), podczas gdy w Zosinie udzial ten wynosit 44,2%, Medyce 40,4%, Kor-
czowej 27,1%, Hrebennem 26,9% oraz w Dorohusku zaledwie 16,9%. Jeszcze
nizsze warto$ci osiagnal omawiany wskaznik w przejSciach kolejowych —
20,1%, w tym w Hrebennem 41,9%, Kroscienku 27,0%, Dorohusku 15,4%,
Przemyslu 11,7% oraz w Hrunbieszowie zaledwie 0,2% (przejscie to przekro-
czylo tylko 23 obywateli Polski).

Kilku uwag szczegdélowych wymaga przejécie drogowe w Medyce.
W 1998 r. uruchomiono na nim réwniez przejscie piesze. Liczba odprawionych
w ruchu pieszym wzrosta w latach 1998-2001 5,7 razy, w tym liczba cudzo-
ziemcow — 7,5 razy. W 2004 r. na przejsciu pieszym w Medyce odprawiono
1,5 min 0sdb, co stanowi spadek, w stosunku do 2002 roku o niespetna 4%
(w tym udzial Polakow wyniost 27%), co stanowito blisko 39% liczby osob
przekraczajacych przej$cie drogowe w Medyce. W pierwszym pdtroczu 2005 r.
udziat przejscia pieszego (1,320 mln osdb, to jest 88% liczby odprawionych
w 2004 r.) przekroczyt polowe (50,6%) ruchu granicznego na omawianym
przejsciu drogowym. Jak wynika z szacunkow Strazy Granicznej, z ,,mréwko-
wego” przekraczania tego przejscia (przemyt papieroséw i alkoholu) utrzymuje
sie okoto 5 tysigcy mieszkancow strefy przygranicznej okolic Przemysla. Jest to
zatem najwigkszy w Przemyslu ,,zaklad pracy”, znaczaco tagodzacy spoleczne
koszty wysokiego bezrobocia w tym miescie. ,,Mrowki” reaguja niezwykle
gwaltownie na proby wprowadzania, przez stuzby celne, ograniczen w dopusz-
czalnych limitach wnoszenia papieroséw i alkoholu. W 2004 r. odnotowano,
bezprecedensowy na innych odcinkach granicy panstwowej, przypadek sitowe-
go sforsowania tego przejScia przez grupg ponad 100 osob, a w 2005 r. przejscie
dla pieszych bylo blokowane przez 3 dni. Wojewoda podkarpacki parokrotnie
rozwazat podjecie decyzji o zamknigciu tego przejscia.

Omawiany odcinek granicy przekroczylo w 2004 r. 3,8 mln samochodow
osobowych (7%), co daje najwyzsza dynamike w badanym okresie 138,6%,
réwna dynamice notowanej na odcinku granicy z Niemcami (tab. 5).

Granica polsko-ukrainska charakteryzuje si¢ rowniez najwigksza dynamika
(obok granicy z Rosja) ruchu autobuséw. W badanym okresie ruch ten zwigk-
szyt si¢ 0 11,4% (tab. 6). Omawiany odcinek granicy przekroczylo w 2004 r.
blisko 74 tysigce autobusow, co stanowi 14,5% granicznego ruchu krajowego.
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Tabela 5. Ruch graniczny samochodéw osobowych w latach 2002-2004
Lata
Odcinek granicy z:
2002 2003 2004
Rosja 1499 970 1002 578 1 484 094
Litwg 553 535 532 748 677 003
Biatorusia 2 497 154 2367 841 2 464 694
Ukraing 2731511 3161 345 3785871
Granica wschodnia 7282170 7 066 515 8 411 662
Stowacja 2972577 3036 226 3718219
Czechami 14 003 164 12 291912 12044 716
Granica potudniowa 16 975 741 15328 138 15762 935
Niemcami 20 560 299 20 580 569 28528 103
Granica morska 145 448 153293 188 551
Razem 44 963 658 43 126 512 52 891 251
Zrédto: Dane Strazy Granicznej
Tabela 6. Ruch graniczny autobuséw w latach 2002-2004
. Lata
Odcinek granicy z:
2002 2003 2004
Rosja 21 822 26 310 34 385
Litwg 30 692 32078 33 666
Bialorusia 48 225 46 471 33 055
Ukraing 66211 65 538 73 788
Granica wschodnia 166 950 170 397 174 894
Stowacja 56 053 50 351 58 247
Czechami 119 758 108 159 116 506
Granica potudniowa 175 811 158 510 174 753
Niemcami 155 625 146 307 154 633
Granica morska 4309 4167 4033
Razem 502 695 479 381 508 313

Zrédio: Dane Strazy Granicznej

Granicg polsko-ukrainska przekroczyto w 2004 r. nieco ponad 378 tysiecy

samochodow ciezarowych (tab. 7), co stanowi 5,1% ogo6tu granicznego ruchu
tego $rodka transportu. Dla poréwnania, udziat ten na odcinku granicy z Litwa
jest ponad dwukrotnie wyzszy. Na podkreslenie jednak zastuguje wysoka dy-
namika, w latach 2002-2004, ktéra dla badanego odcinka granicy wynosi 146%
i ustepuje jedynie wskaznikowi dla granicy z Rosja, ktory wynosi 179,2%.

Do interesujacych wnioskéw prowadzi uwazna analiza danych przytoczo-
nych w tab. 8. Informuja bowiem o skali zaangazowania Polakow we wspiera-
niu ,,pomaranczowej rewolucji”. Na grudzien 2004 r. przypada bowiem blisko
99 tysiecy obywateli Polski, ktorzy przekroczyli to przejscie, co stanowi 11,3%,
podczas gdy az dla siedmiu miesigcy omawiane wskazniki strukturalne sa
mniejsze od 9% (w tym w kwietniu ponizej 6%). Udzial Polakow w ogolne;j
liczbie 0séb wjezdzajacych na Ukraine wahal sie¢ w omawianym roku od
32,92% w kwietniu do 46,93% w grudniu. Nalezy jednak pamigtac, ze analizo-
wane dane, o czym juz wspomniano, zawierajg rowniez informacje o liczbie
przekraczajacych granicg pieszo.
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Tabela 7. Ruch graniczny samochodéw cigzarowych w latach 2002-2004

Lata
Odcinek granicy z:
2002 2003 2004
Rosjg 73755 89 432 132 185
Litwa 595 329 655 626 827 349
Biatorusig 529 094 566 825 560423
Ukraing 258 957 312142 378 075
Granica wschodnia 1457135 1624 025 1 898 032
Stowacja 299 856 331005 401 432
Czechami 753376 833 097 1006176
Granica potudniowa 1053232 1164 102 1 407 608
Niemcami 3161 100 3212278 3914148
Granica morska 140 689 174 142 190 864
Razem 5812 156 6174 547 7 410 652

Zrédio: Dane Strazy Granicznej.

Tabela 8. Ruch graniczny® oséb na przejéciu drogowym w Medyce w 2004 .

Wyszczegdl- W tym:

nienie Razem 1 11 i1 v v Vi VII Vil X X X1 X1
Ruch | 3866485 | 250192 | 244881 | 265547 | 230659 | 295151 | 333708 | 360096 | 377979 | 343522 | 355107 | 371446 | 438197
graniczny oséb
W tym:
Polacy 1563 598 | 106248 | 93647 | 88210 | 75939 | 112211 | 131867 | 140028 | 148896 | 145059 | 144424 | 171414 | 205658
Cudzoziemcy | 2302 887 | 143944 | 151234 | 177337 | 154723 | 182940 | 201841 | 220068 | 229083 | 198463 | 210683 | 200032 | 232539
Wjazd 2029403 | 128762 | 124089 | 146548 | 125102 | 157614 | 173050 | 187278 | 203772 | 183970 | 185548 | 192143 | 221527
= Polacy 817346 | 51812 | 44720 | 46276 | 40943 | 61950 | 68323 | 74020 | 80312 | 76484 | 76178 | 89655 | 106664
* Cudzoziemcy | 1212057 | 76950 | 79369 | 100272 | 84159 | 95655 | 104727 | 113258 | 123460 | 107486 | 109370 | 102488 | 114863
Wyjazd 1837082 | 121430 | 120792 | 118999 | 105557 | 137537 | 160658 | 172818 | 174207 | 159552 | 169559 | 179303 | 216670
= Polacy 746252 | 54436 | 48927 | 41934 | 34993 | 50252 | 63544 | 66008 | 68584 | 68575 | 68246 ] 81759 | 98994
= Cudzoziemcy | 1090830 | 66994 | 71865 | 77065 | 70564 | 87285 | 97114 | 106810 | 105623 | 90977 | 101313 | 97544 | 117676

a) Ruch paszportowy, uproszczony, inny oraz obstuga srodkéw transportu.
Zrédto: Dane Strazy Granicznej

Dane o ruchu samochodéw osobowych przez przejscie w Medyce (tab. 9)
z jednej strony potwierdzaja nasz udziat w ,,pomaranczowej rewolucji”, z dru-
giej za$ rosnace zjawisko zaopatrywania si¢ polskich kierowcow w paliwo na
Ukrainie (zjawisko handlu ukrainskim paliwem zapoczatkowano na przejsciu
w Krosécienku). Zauwazamy bowiem, ze w grudniu 2004 r., jako jedynym mie-
siacu w roku, liczba samochodéw osobowych z polska rejestracja wjezdzaja-
cych do kraju byta wyzsza od liczby samochodéw z obca rejestracja (aczkol-
wiek najwigcej polskich samochodéw wjechalo w pazdziemniku — 20 674).
Rowniez na grudzien, co jest oczywiste, przypada najwigksza liczba polskich
samochodow, ktore wjechaty na Ukraing, jest ona blisko rowna sumie liczby
samochodéw z polska rejestracja ktore wyjechaty, przez badane przejscie
w pierwszym kwartale 2004 r. Od kwietnia obserwujemy systematyczny wzrost
liczby samochoddéw osobowych, z polska rejestracja, w kierunku wyjazdowym
(poza niewielkim zawahaniem w miesiacach wakacyjnych), oraz, przez analo-
gi¢ w kierunku powrotnym. ,,Mréwkowy” przemyt paliwa prowadzi oczywiscie
do chronicznego utrzymywania si¢ wielogodzinnych kolejek do odprawy gra-
nicznej, czego nie potwierdza, niestety, oficjalna statystyka czaséw odprawy
publikowana w internecie przez Straz Graniczna.
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Tabela 9. Ruch graniczny samochodéw osobowych na przejciu drogowym w Medyce

w 2004 1.
Wyszczegél- Razem W tym:
nienie 1 1l m v v VI VII VIII X X X1 X1
Ruch granic- | 515066 | 35969 | 37126 | 37643 | 38619 | 62435 | 69030 | 63742 | 67411 | 70238 | 82624 | 75167 | 77862
zny $r. transp.
W tym:
Polacy 292299 | 15102 | 14728 ] 12560 ] 12142 | 22564 | 27589 | 22915 | 25258 | 29209 | 36932 | 35301 | 37999
Cudzoziemcy | 425567 | 20867 | 22398 | 25083 | 26477 | 39871 | 41441 | 40827 | 42153 | 41029 | 45692 | 30866 | 39863
Wjazd 361093 | 16326 | 17248 | 19370 | 18806 | 29610 | 33170 | 30462 | 36031 | 37783 | 44248 | 38639 | 39 400
= Polacy 154535 | 7322| 6775] 6993 | 6812] 12035 ] 14010 11810 13575] 15810 ] 20674 | 18845 | 19874
+ Cudzoziemcy | 206558 | 9004 | 10473 | 12377 ] 11994 | 17575 | 19160 | 18652 | 22456 21973 | 23574 | 19794 | 19526
Wyjazd 356773 | 19643 | 19878 | 18273 | 19813 | 32825 | 35660 | 33280 | 31380 | 32455 | 38376 | 36528 | 38462
= Polacy 137764 | 7780 | 7953 | 5567 5330 10529 | (3379 | (1105 11683 | 13399 | 16258 | 16456 | 18125
= Cudzoziemcy | 219009 | 11863 | 11925 | 12706 14483 | 22296 | 22281 | 22175 | 19697 | 19056 | 22118 | 20072 | 20337

23) Ruch paszportowy, uproszczony, inny oraz obstuga $rodkow transportu.
Zrodto: Dane Strazy Granicznej

Po uruchomieniu 19 listopada 2002 r. (kosztem 30 mln z}) drogowego
przejscia w Kroscienku obserwujemy radykalny spadek ruchu granicznego na
przejSciu kolejowym, obslugiwanym przez dwa pociagi dziennie, relacji Za-
gorz-Chyrow. Przecigtne zapetnienie pociagu w 2004 r. bylo wyjatkowo niskie
1 wynosito nieco ponad 50 oséb (kierunek wjazd do Polski) i zaledwie niespeina
17 0s6b w kierunku powrotnym (facznie z 3-4 osobowa obstuga pociagu — por.
tab. 10). Najwigksza liczba pasazerow wijechata do Polski tym pociagiem
w grudniu (79,1), a najmniejsza w styczniu (29). Z kolei przecietnie najwiecej
0s6b opus$cilo nasz kraj w marcu (23), a najmniej w pazdziemiku — zaledwie
11,5, czyli pasazerowie w ruchu paszportowym mogliby si¢ zmiesci¢ w dwdch
przedziatach wagonu.

Tabela 10. Przecigtne zapelnienie pociagu w osobach® na przejsciu kolejowym w Kro-
scienku w 2004 r.

Wyszcze- Razem W tym:

golnienie I 11 111 IV v VI | VII | VIIT | IX X XI | XII

Ogolem 33,5 21,6 284 46,6 | 53,1 | 365| 309 348 34,0 253 | 25,7| 27,7 39,5
Wtym:
Wjazd 50,2 29,6 398 702| 79,1 | 54,6 474! 527 51,3] 37,5{ 39,8 43,0] 59,9
Wyjazd 168 136 17,0( 23,0 21,8] 183 145 1701 1664 132 11,5] 12,5{ 19,1

a) Ruch paszportowy, uproszczony, inny oraz obstuga srodkéw transportu.
Zrodo: Opracowanie wiasne.

Dla poréwnania, przecigtne zapetnienie pociagu pasazerskiego na przejsciu
kolejowym w Przemyslu wynosito 103,1 osob w kierunku wjazdowym i 71,3
w kierunku wyjazdowym z Polski (tab. 11). Zauwazamy, ze we wszystkich
przejsciach kolejowych granicy polsko-ukrainskiej wigcej pasazerow wjezdza
do Polski, niz jg opuszcza. Ttumaczy¢ to nalezy pozostawaniem cudzoziemcow
w Polsce (nielegalna praca), lub traktowaniem Polski jako etapu migracji za-
robkowej do innych krajow Unii Europejskiej, powroty nastgpuja zwykle zaku-
pionymi tam samochodami osobowymi
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Tabela 11. Przecigtne zapelnienie pociagu w osobach® na przejéciu kolejowym w Prze-
myslu w 2004 r.

Wyszcze- W tym:
gélr.lie- Razem

nie I II I v v \2! VII | VIII IX X XI XII
Ogélem 87,2, 895| 951| 80,5| 742 84,8 823| 9991004 | 84,0{ 74,7 | 76,1 1133
W tym:
Wjazd 103,1 | 1033 113,6| 94,5] 839) 1030 930! I11,5] 1158} 101,8] 91,8 949 142,1
Wyjazd 71,3 7561 76,1] 66,5 646| 665} 71,5| 883! 850 663| 57,3 57.5]| 84,1

a) Ruch paszportowy, uproszczony, inny oraz obstuga $rodkéw transportu.
Zrédto: Opracowanie wlasne.

Charakterystyka wybranych aspektow przest¢pezos$ci transgranicznej

Charakterystyczna cecha przestgpczos$ci transgranicznej, na omawianym
odcinku granicy, jest rozwdj nielegalnej migracji, przemytu alkoholu, papiero-
sow, kradzionych samochodéw oraz pirackich ptyt kompaktowych i oprogra-
mowania komputerowego. Marginalne jeszcze w 1990 r. zjawisko nielegalnej
migracji do Polski (3147 zatrzymanych) od 1991 r. zaczgto nabieraé masowego
charakteru. Przez Polskg wioda dwa glowne kanaty nielegalnej migracji:

a) batkanski, ktorym obywatele Rumunii 1 Bulgarii oraz krajow bytej Jugosta-
wii probuja si¢ przedosta¢ do Niemiec,

b) wiodacy przez wschodnia granicg, z ktérego korzystaja obywatele panstw
Azji, Afryki i bylego ZSRR.

Na granicy polsko-ukrainskiej obserwujemy w latach dziewiecdziesiatych
wyrazny wzrost liczby zatrzymanych nielegalnych migrantéw w ogolnej liczbie
migrantdw zatrzymanych na granicy wschodniej (do ponad 75% w 1999 r.).
W latach 2002-2004 liczba zatrzymanych osdéb wzrosta z 497 do 659, przy
czym w 2003 r. zatrzymano 897 nielegalnych migrantéw (tab. 12). W badanym
okresie dominujg przypadki zatrzyman nielegalnych migrantow poza przej-
$ciami granicznymi (,,zielona granica”).

W 2004 r. na granicy polsko-ukraifiskiej, na probie jej nielegalnego prze-
kroczenia (tab. 13), najczesciej zatrzymywano obywateli Ukrainy (123), Chin
(120), Pakistanu (66), Wietnamu (61), Rosji (52), Indii (46), Polski (43) i Gruzji
(40 os6b). Obserwujemy takze wyrazne zmiany w strukturze narodowosciowe;j
zatrzymanych. W dwoch pierwszych latach, wérdd nielegalnych migrantow,
dominowali obywatele Wietnamu (146 w 2002 r. i 72 w roku nastepnym),
Afganistanu (odpowiednio 135 i 57) oraz Indii (65 i 81). Ponadto zauwazamy,
ze wérod zatrzymanych nielegalnych migrantéw liczne grupy tworza obywatele
Ukrainy (76 1 92) i Polski (30 oraz 224).
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Tabela 12. Zatrzymani samodzielnie przez Straz Graniczng za przekroczenie granicy
pafistwowej wbrew przepisom (pgpwp) lub usitowanie pgpwp w latach 2002-2004

Lo . Lata
Odcinki granicy:
2002 2003 2004
Z Rosja 50 80 62
Z Litwa 51 110 62
Z Biatorusig 63 44 72
Z Ukraing 497 807 659
Granica wschodnia 661 1041 855
ze Slowacja 536 420 231
Z Czechami 1307 1110 1131
Granica potudniowa 1843 1530 1362
Z Niemcami 2 562 2706 3168
na morskiej 96 60 77
na lotniczej 211 226 215
na terytorium kraju 0 99 85
Ogélem 5373 5662 5762
Zrédlo: Dane Strazy Granicznej.
Tabela 13. Zatrzymani samodzielnie przez Straz Graniczng za pgpwp® lub usitlowanie
pgpwp W 2004 roku (bez przekazanych) - wedlug obywatelstw
Granica z: Razem Granica 2: Razem
N . granica granica | Tery-
(;ll)syt\;i Razem| o . ll::a- Ukraina MOT Lot- ze- Li- | Slo- | Cze- | Niem- we- torium
s ru- A ska | micza | wngtrzna | twa | wacje | chami | cami | wnetrz- | kraju
$ia z UE naz UE
Ukraina | 1884 3 123 9 122 257 5 37 211 ]| 1370 1623 4
Polska 1290 34 12 43 34 46 169 6] 131 404 | 576 1117 4
Rosja 557 8 7 52 4 3 74 2 1 101 371 475 8
Czechy 330 0 20 308 2 330
Motdowa | 276 36 ] 7 44 1 5 27 199 232
Chiny 218 120 1 121 4 91 95 2
Wictnam 146 61 2 1 64 3 1 4 49 57 25
Pakistan 143 19 66 1 86 5 36 41 16
Niemcy 133 2 13 15 3 4 34 77 118
Bialorug 101 9 4 6 8 27 1 2 71 74
India 93 46 46 2 40 42 5
Nieusta- 92 1 11 77 77 4
lone
Armenia 80 17 20 13 1 4 55 5 16 21 4
Litwa 65 1 2 3 20 1 6 34 61 1
Gruzja 59 1 1 40 42 2 2 11 15 2
Afgani- 45 19 19 23 23 3
stan
RAZEM | 5762 62 72| 659 77] 215 1085] 62] 231 1131] 3168 4592 85

a) przekroczenie granicy pafistwowej wbrew przepisom.

Zrédto: Dane Strazy Graniczne;j.

Na granicy z Ukraing zatrzymano 45 zorganizowanych grup z 459 mi-

grantami, z tego w wyniku wspolnych dziatan Strazy Granicznej i ukrainskich
stuzb granicznych — 4 grupy z 61 migrantami oraz 4 grupy z 34 migrantami
zatrzymano w wyniku wspolnych dziatan z Policja. W zorganizowanych gru-
pach najczgsciej zatrzymywano (na wszystkich odcinkach granicy oraz we-
wnatrz kraju) obywateli Rosji (716), Ukrainy (710, podczas gdy w 2003 r. 260),
Chin (318), Pakistanu (162) i Wietnamu (150).
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Z ogolnej liczby 1884 nielegalnych migrantow — obywateli Ukrainy, az
1623 osoby zatrzymano w 2004 r. na granicy wewngtrznej Unii Europejskiej,
w tym 1370 os6b na granicy z Niemcam (poréwnania 399 oséb w 2002 r. oraz
604 w 2003 r.).

W 2004 r. poprzez przejécia badanego odcinka granicy przekazano stronie
ukrainskiej 4013 cudzoziemcow, to jest az 64,7% ogdlnej liczby przekazanych
cudzoziemcow (tab. 14). W latach 2002-2004 liczba przekazanych osdb wzrosta

blisko dwukrotnie.

Tabela 14. Liczba przekazanych z Polski cudzoziemcdw w latach 2002 - 2004

Lata
Odcinek granicy z:
2002 2003 2004
Rosjg 29 21 40
Litwa 110 109 49
Bialorusig 536 520 477
Ukraing 2149 3247 4013
Granica wschodnia 2 824 3897 4579
Stowacja 459 372 127
Czechami 427 560 356
Granica poludniowa 886 932 483
Niemcami 83 100 73
Granica lotnicza 1039 972 1 004
Granica morska 4 41 60
Razem 4 836 5942 6 199

Zrodto: Dane Strazy Granicznej

Charakterystyczna cecha przestgpczos$ci transgranicznej na omawianej gra-
nicy jest wysoki udzial przemytu papieroséw — 53,5% oraz alkoholu — 30%.
Podobnie, jak w przypadku alkoholu, czynnikiem generujacym przemyt papie-
rosow jest wysoka akcyza. W 1999 r. wzrosta ona 0 27%, a w 2000 r. przekro-
czyla 42% i bedzie nieuchronnie rosta do 57% ceny detalicznej (jest to wyma-
gany standard Unii Europejskiej).

Az ponad 91% przypadkéw przemytu pojazdéw samochodowych spro-
wadzonych na polski obszar celny z pominigciem obowigzujacych optat ujaw-
niono na wschodniej granicy, z czego blisko 3/4 ogélnej liczby przypadkéw
udaremnionego przemytu miato miejsce na granicy z Ukraing oraz Biatorusia.
Jeszcze wyzszy, bo wynoszacy 95%, jest udziat granicy wschodniej w ogdlnej
liczbie ujawnionych samochodéw pochodzacych z kradziezy (w tym na gra-
nic¢ z Ukraina przypada 57%). Pocieszajacym symptomem jest malejaca ten-
dencja tego zjawiska na wszystkich odcinkach polskiej granicy.
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Uwagi i wnioski koncowe

Liczba straznic Strazy Granicznej na granicy z Ukraing wzrosta w latach
2000-2002 o siedem. W 2003 r. osiggnigto przez Straz Graniczna docelowy stan
zabezpieczenia zewngtrznej granicy Unii Europejskiej. Na wszystkich odcin-
kach granicy ladowej przecigtna gegsto$¢ straznic Strazy Granicznej spelnia
standardy Unii Europejskiej, to jest wymog co najwyzej 25 kilometrowej odle-
glosci migdzy straznicami. Nalezy podkresli¢, ze rygor ten nie byt jeszcze spet-
niony na granicy wschodniej w 2001 r., w tym zwlaszcza na granicy z Biatoru-
sig (32 km) 1 Ukraing (31 km). Na granicy polsko-ukrainskiej, podlegtej Biesz-
czadzkiemu Oddziatowi Strazy Granicznej, jeszcze dwie straznice chronily
wowczas ponad 25 km odcinek granicy: w Lutowiskach — 104,2 km (najdtuzszy
w skali kraju odcinek) oraz w Ustrzykach Dolnych 29,7 km. Sytuacja ulegta
poprawie po oddaniu straznic w Ustrzykach Gornych (w 2000 r.), Huwnikach
(w 2002 r.), Stuposianach (w 2002 r.), Hermanowicach (w 2003 r.) i w Czarne;j
(w2004 r.).

Dostosowanie systemu organizacji polskich stuzb granicznych do zasad
obowiazujacych w Unii Europejskiej jest zamierzeniem trudnym i kosztownym.

Pomoc Unii dla Polski w zakresie integracji wyniosta okoto 0,3% PKB,
podczas gdy koszty dostosowania si¢ Polski do standardéw Unii w zakresie
norm ochrony $rodowiska, rozwoju infrastruktury i norm pracy oceniane sg na
7% PKB rocznie. Unia Europejska przedstawita Polsce 13 wytycznych doty-
czacych naszej granicy, ktore nalezy bezwzglednie spetnié, w celu zapewnienia
bezpieczenstwa na zewngtrznych granicach Unii oraz ulatwienia legalnego ob-
rotu towarowego i przeptywu osob.

Polska administracja celna musi takze skroci¢ czas odpraw granicznych do
dwoch godzin. Zaklada sig, ze bgdzie to mozliwe dzigki powszechnemu stoso-
waniu uproszczonych procedur. Dzigki nim przewoznicy moga odprawiac sig
na granicy we wilasnym zakresie, a ewentualnych procedur dokonywaé po jej
przekroczeniu w wewngtrznych placéwkach celnych. Obecnie z takich mozli-
wosci korzysta w Polsce zaledwie okoto 700 firm na 120 tysigcy firm zajmuja-
cych si¢ handlem migdzynarodowym. Polska zamierza na granicy wschodniej
dokonywa¢ odpraw w ruchu towarowym wspdlnie ze stuzbami celnym sasied-
nich panstw. W realizacji tego zamierzenia nalezy dostrzegaé, w $wietle do-
tychczasowych do$wiadczen, pewne zagrozenia. Jako optymalne przyjmuje sig
sprawdzanie 5% transportéw przekraczajacych wschodnia granicg oraz objgcie
kontrolami pozagranicznymi 10% transportdw z zagranicy. Aktualnie, na grani-
cy polsko-ukrainskiej rozwaza sig, na wielokrotnie powtarzany wniosek wladz
samorzadowych Lubaczowa, mozliwos¢ uruchomienia tylko jednego przejscia
drogowego w Budomierzu. W tej sytuacji, jak si¢ wydaje, znaczacym czynni-
kiem tagodzacym skutki bariery formalno-prawnej i organizacyjnej jest ko-
nieczno$¢ wprowadzenia na przejéciach granicy polsko-ukrainskiej procedury
wspélnych odpraw granicznych. Doswiadczenia w funkcjonowaniu przejscia
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drogowego w Kroscienku zdaja si¢ jednoznacznie potwierdza¢ stuszno$é tego

postulatu.

Wraz ze wzrostem dynamiki ruchu granicznego na naszej wschodniej gra-
nicy, nalezy oczekiwac wzrostu przestgpczos$ci transgraniczne;j:

— zorganizowanej nielegalnej migracji (zwlaszcza z krajow Azji i Afryki),

— przemytu alkoholu, papieroséw, narkotykéw, broni i amunicji,

— przemytu samochod6éw pochodzacych z kradziezy na terenie Polski i Europy
Zachodniej, dokonywanego przez wyspecjalizowane migdzynarodowe grupy
przestepcze, oraz samochodoéw zglaszanych jako utracone, do krajow
Wspdlnoty Niepodlegtych Panstw,

— naplywu do Polski cztonkéw grup przestepczych wywodzacych sig z krajow
WNP i przenoszenie ich dziatalnosci na terytorium naszego kraju, a zwiasz-
cza w rejony wazniejszych szlakow komunikacyjnych’,

— zjawiska korumpowania funkcjonariuszy stuzb granicznych przez migdzyna-
rodowe grupy przestepcze®,

Nalezy takze oczekiwaé, ze przestgpczos¢ transgraniczna nieuchronnie
przesunie si¢ z granicy zachodniej na granicg wschodnia. Ponadto po uzyskaniu
przez Polsk¢ cztonkostwa Unii Europejskiej, nalezy si¢ spodziewad zmiany
charakteru nielegalnej migracji z tranzytowej (do bogatych krajéw Unii) na
docelowa do Polski. Nalezy przy tym podkresli¢, ze nasza wschodnia granica
stanowi najdluzszy odcinek ladowy zewnetrznej granicy Unii Europejskiej
ochraniany przez jedno panstwo.

JERZY KITOWSKI

CURRENT PROBLEMS OF POLISH-UKRAINIAN BORDER PERMEABILITY

Summary

In 2004, the Polish-Ukrainian border was crossed by 12.164 m persons, constitut-
ing 6.14% of the border traffic in Poland and 44.1% of the traffic on the eastern border.
The transborder traffic on the said section of the border was concentrated at six road
crossings, where fell 95.5% of the cleared persons. The highest number of persons
crossed road crossings at Medyka, Hrebenne and Korczowa. The date of Poland’s
accession to the European Union did not affect the tendencies in the border traffic.

In 2004, the said border section was crossed by 3.8 m passenger cars (7%), giving
the highest dynamism in the analysed period of time (138.6%), equalling the dynamism
noted at the border section with Germany. The Polish-Ukrainian border is also featured
by the highest dynamism (apart from the border with Russia) of coach traffic.

The characteristic feature of transborder crimes on the analysed border section is
development of illegal migration, smuggling of alcohol, cigarettes, stolen cars, pirate

3 Polska strategia zintegrowanego..., op. cit., s. 129.
® W 2004 r. trafilo do aresztu, pod zarzutem korupcji, ponad 30 funkcjonariuszy Strazy

Granicznej z przejscia drogowego w Korczowe;j.
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compact disks and computer software. On the border with Ukraine 45 organised groups
with 459 migrants were stopped. In the organised groups, the most frequently stopped
were citizens of Russia, Ukraine, China, Pakistan, and Vietnam. The analysed border
section has a high share of cigarette smuggling — 53.5% and alcohol - 30%. As many as
over 91% of car vehicle smuggling cases brought into the Polish customs area with
avoidance of the binding fees, were discovered on the eastern border, including almost
% of the total number of prevented snuggling cases that occurred on the border with
Ukraine and Belarus. Even higher, as amounting to 95%, is the share of the eastern
border in the total number of discovered cars coming from theft (including 57% falling
to the border with Ukraine).

The European Union has presented Poland 13 directives concerning our border
that must be met to ensure safety on external borders of the Union and to facilitate legal
turnover of goods and flow of persons.
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Granica jako element liniowo-przestrzenny w $rodowisku przyrodniczym
jest przedmiotem badan wielu dyscyplin naukowych, ale najwczesniej proble-
mem granicy interesowali si¢ badacze w okresie ksztaltowania si¢ imperium
rzymskiego (Arystoteles 384-322 r. p.n.e.) (Otok, 1997). Problematyka granic
stata si¢ waznym przedmiotem badan politologéw 1 geografow na przetomie
XVIII I XIX w wieku XX (Barbag, 1987), ktory charakteryzowat sig burzliwy-
mi zmianami politycznymi, terytorialnymi, ksztaltowaniem si¢ wspodtczesnej
mapy $wiata.

Wspolczesne granice maja z reguly przebieg linearny, a wigc sa to linie
styku dwoch suwerennych panstw, oddzielajace je rdwnocze$nie od siebie
(Barbag, 1987). Granica okre$la tozsamo$¢ terytorialna panstwa i oddziela za-
réwno obszar podziemny jak i powietrzny. W literaturze angielskiej ugrunto-
waty si¢ dwa terminy na okreslenie granicy tj. frontier i boundary (Kristof,
1993). Pierwszy z nich oznacza strefe graniczng czy tez pogranicze, natomiast
drugi granicg we wiadciwym tego stowa znaczeniu. W literaturze ugruntowany
zostal podzial granic migdzynarodowych na naturalne i sztuczne. Romer E.
(Romer, 1939) granica naturalng nazywa linig¢ lub pas stanowiacy przede
wszystkim powazna dla migracji cztowieka przeszkodg. Z kolei Maul O. (Maul,
1956) uwaza, Ze sg to granice polityczne dostosowane do granic strukturalnych.
Powszechnie uwaza sig, ze wspoiczesne granice polityczne sa w zasadzie li-
niami, a granice strukturalne pasami lub strefami. Do granic naturalnych zalicza
si¢ granice gorskie, granice przebiegajace wzdluz wybrzezy morskich, rzek,
kanatéw lub jezior. T. Komornicki badajacy wspoéiczesne problemy granic uwa-
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za, ze kazda granica polityczna jest sztuczna (Komomicki, 1999). Granica jako
pionowa przestrzen linearna migdzy sasiadujacymi panstwami, poddawana jest
zroznicowanemu zakresowi jej przekraczania. Chodzi tu o pojecie tzw. otwarto-
$ci granic, na ktérag wywiera wptyw:

— aktualna polityka zagraniczna sasiadujacych panstw,

— mozliwosci korzystnego rozwoju inwestycji po drugiej stronie granicy,

— stopien rozwoju ekonomicznego zwlaszcza obszarow przygranicznych,

— poziom zycia spoteczenstw oddzielonych sztucznie granica.

Komomicki T. (Komornicki, 1999) bardziej uscislit pojgcie ,,otwartosci”
okreslajac je terminem ,,przenikalno$¢é granicy”. Termin ten zaweza ruch gra-
niczny do fizycznego przekraczania granicy pafnstwowej przez ludzi i pojazdy.

Na wielko$¢ natgzenia ruchu granicznego wplywaja zarowno bariery prze-
strzenne jak tez infrastrukturalne. Bariery te ulegly znacznemu zmniejszeniu
w wyniku radykalnych zmian polityczno-gospodarczych jakie nastapity od
1990 roku migdzy innymi na Ukrainie i w Polsce. Konsekwencja tych zmian
by%y nastgpujace ZJaw1ska

widoczne ozywienie wymiany gospodarczej, a tym samym wzrost ruchu

pojazdow mechanicznych oraz 0séb na przej$ciach granicznych,

— szybki rozwdj ruchu turystycznego,

— rozbudowa 1 modemizacja przej$¢ granicznych oraz budowa catkowicie
nowych pod wzgledem lokalizacyjnym 1 inwestycyjnym, co pozwala na
zwigkszenie przepustowosci w ruchu granicznym migdzy Polska a Ukraina.

1. Bariery przyrodnicze

Granice Polski, w tym odcinek z Ukraing uksztattowane zostaly pod
wplywem wielu czynnikéw w tym takze elementow Srodowiska przyrodniczego
oraz uwarunkowan spoteczno-gospodarczych. Srodowisko przyrodnicze ma
zréznicowany wplyw na powstawanie barier przestrzennych. Natomiast natoze-
nie si¢ barier przestrzennych i barier jakie powstaja w wyniku wyznaczenia
granicy, powoduje eskalacjg trudno$ci w ich pokonywaniu. W zwiazku z po-
wyzszym kazdy odcinek granicy moze stwarzaé¢ barier¢ utrudniajaca migracje
ludzi, wymiang towardw, informacji, srodkow finansowych, a takze mozliwo$é
wzajemnego oddziatywania kulturalnego 1 oswiatowego.

Granica jako forma linearna powoduje zawsze przerwanie ciaglosci pew-
nych zjawisk przyrodniczych, ekonomiczno-spotecznych, charakterystycznych
dla sasiadujacych panstw. Zjawiska te z koniecznosci rozwijaja si¢ w odmien-
nych warunkach polityczno-gospodarczych, a takze historycznych i kultural-
nych, jakie wytworzyly si¢ po obu stronach granicy panstwowej co wplywa na
ksztattowanie si¢ w dtuzszym czasie odrgbnych systemow regionalnych. Obok
funkcji dzielacej 1 odgradzajacej, granice migdzynarodowe sa takze liniami
styku terytoriow panstwowych i réznego rodzaju procesdw wymiany, ktora
w zalezno$ci od stosunkéw politycznych migdzy tymi panstwami, odgrywa
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mniejsza lub wigksza role w Zyciu gospodarczym 1 kulturalnym sasiadujacych
panstw.

Na stan zagospodarowania strefy przygranicznej, a takze rozwoj ruchu
granicznego miedzy sgsiadujacymi panstwami, znaczacy wplyw wywieraja
bariery fizyczno-geograficzne. Najistotniejsze znaczenie na granicy z Ukraing
maja bariery orograficzne, hydrograficzne 1 ekologiczne. Bariere orograficzna
stanowia tylko Bieszczady, przez ktére przechodzi niedtugi odcinek polsko-
ukrainskiej granicy. Jest to rejon gorski, stanowigcy na obszarze Polski zachod-
ni kraniec Beskiddow Wschodnich. Krajobraz Bieszczadow tworza przewaznie
dhugie fancuchy gorskie, ciagnace si¢ z polnocnego zachodu na potudniowy
wschdd, poprzedzielane dolinami rzek 1 potokéw. Tworza one bardzo zrozni-
cowang rzezbg o wysokosci od 600 — 700 m n.p.m. w czgéci potnocnej, do po-
nad 1300 m n.p.m. w czegsci potudniowej. W tym rejonie najbardziej wyrdéznia
sig¢ pasmo potonin ciagnace sie od Smereka (1222 m) po najwyzszy szczyt Tar-
nicg (1346 m) i pasmo graniczace z Ukraing ze szczytem Wielka Rawka (1304 m).
Charakterystyczna cecha potudniowej cze$ci Bieszczadow sa odkryte i diugie
oraz waskie grzbiety najezone wystgpami skalnymi i ustane drobnym materia-
tem kamiennym. W tym regionie gorskim, po ostatniej wojnie nastapilo po-
nowne zdziczenie przyrody, spowodowane zanikiem gospodarki ludzkiej na
jego znacznych obszarach. Trudno dostgpne tereny gorskie stwarzaja okreslone
przeszkody w ich przestrzennym zagospodarowaniu, a tym samym w rozwoju
sieci osadniczej, a zwlaszcza aglomeracji miejsko-przemystowych.

W latach 1945-1947 dokonano masowych wysiedlen ludnos$ci za wschod-
nig granicg oraz na zachod Polski na tzw. ziemie odzyskane, co spowodowato
zanik dziatalnoéci gospodarczej i osadnictwa na znacznym obszarze Bieszczad
oraz znacznej ich dewastacji gospodarczej (Maryanski, 1964). Ograniczenie
ingerencji ludzi w przyrode i spowolnienie gospodarki w regionie Bieszczad,
zmilitaryzowanie ogromnych obszarow regionu stworzyto przestrzenna barierg
w rozwoju infrastruktury techniczno-ekonomicznej i kontaktéw przygranicz-
nych. Ponadto uruchomianie przej$¢ granicznych w tak trudnym hipsometrycz-
nie terenie przy jednoczesnym braku odpowiedniej sieci transportowej jest bar-
dzo kapitatochtonne, co w powaznym stopniu ogranicza proces inwestycyjny.
Niektore fragmenty granicy np. jej poinocna czes¢ przechodzi przez teren bar-
dziej dostepny tj. Pogorze Przemyskie, ktore jest jednoczesnie lepiej zagospoda-
rowane rolniczo i posiada wigkszy stopien zaludnienia. Ten pdinocny pas Kar-
pat nie stanowi juz bariery dla transgranicznych drég kotowych, jak rowniez
pozostata dtugo$¢ granicy polsko-ukrainskiej, przebiegajacej w kierunku pot-
nocnym, z wyjatkiem waskiego garbu Roztocza.

Barierg hydrograficzna stanowia rzeki, a takze jeziora graniczne. Taka ba-
riera na wspolnej granicy polsko-ukrainskiej jest gormy odcinek rzeki San oraz
na pewnej dtugosci rzeka Bug. Koryta rzeczne sa bariera naturalna, ktéra okre-
slana jest wielko$cig rzeki oraz warunkami hydrologicznymi. Budowa mostu,
a zwlaszcza na duzych rzekach, jest inwestycja bardzo kosztowna i zarazem
opOzniajaca proces niwelowania takiej bariery transportowej. Na powyzszy
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proces ma wplyw cato$¢ transgranicznych inwestycji transportowych, zwiaza-
nych z uruchamianiem przej$cia granicznego, w tym takze drog dojazdowych.
W ostatnich latach nie wybudowano nowych mostéw na granicznych rzekach
z Ukraing za wyjatkiem zmodernizowania istniejacego mostu na Bugu, na
przejéciu granicznym Zosin-Ustitug (Komornicki, 1999).

Bariery ekologiczne wynikajg ze szczegdlnych uwarunkowan $rodowiska
przyrodniczego, w ktérym nadzwyczajne jego walory podlegaja ustawowej
ochronie. Bariera wystgpuje wowczas, gdy przekraczanie granicy na okreslo-
nym odcinku nie moze byé praktycznie realizowane, ze wzglgdu na wspomnia-
ne walory ochronne przyrody w okre$lonym obszarze przygranicznym. W ta-
kich sytuacjach nastgpuje blokowanie inwestycji dotyczacych budowy drog
1 obiektow zwigzanych z uruchamianiem przej$¢ granicznych.

Na granicy polsko-ukrainskiej bariera ekologiczna jest i bedzie Biesz-
czadzki Park Narodowy. Na jego obszarze brak jest jakichkolwiek przejs¢ gra-
nicznych nie tylko na Ukraing, ale takze i na Stowacj¢. Dyrekcja tego przygra-
nicznego Parku Narodowego dziatajac zgodnie z ustawa o ochronie dobr przy-
rody w Polsce, nie bedzie mogta wyrazi¢ zgody na uruchomienie przej$¢ granicz-
nych w potudniowo-karpackim odcinku wspdlnej granicy polsko-ukrainskiej. Jest
to jedyny obszar przygraniczny, ktdry musi by¢ chroniony przed techniczng
ingerencja cztowieka 1 mozliwo$cia zakldcenia naturalnego rytmu zycia biolo-
gicznego bardzo bogatej tu flory i fauny.

2. Przyczyny ksztaltowanie si¢ barier infrastrukturalnych

Bariery infrastrukturalne sa nastgpstwem niewielkiej gestosci drog kolo-
wych o utwardzonej powierzchni, ich stanu technicznego oraz przepustowosci,
oraz niewielkiej gestosci linii kolejowych. Narastanie problemu barier prze-
strzennych jest réwniez niski stopien wyposazenia technicznego przej$¢ gra-
nicznych, a zwlaszcza malej ilo$ci paséw do odpraw paszportowo celnych sa-
mochoddéw osobowych i odpowiednich terminali do odpraw samochodéw cig-
zarowych.

Sposrod wielu czynnikéw sprzyjajacych rozwojowi obszarow przygranicz-
nych do najwazniejszych nalezy =zaliczy¢ zagospodarowanie infrastruktura
techniczno-ekonomiczna, a szczegdlnie jej elementami liniowymi zwigzanymi
z przebiegiem waznych korytarzy transportowych o znaczeniu migdzynarodo-
wym. Nalezy do nich migdzy innymi dwutorowa linia kolejowa i miedzynaro-
dowa droga A 4 laczaca obszary Europy Zachodniej wzdtuz pogodrza Sudetow
i Karpat z obszarami zachodniej Ukrainy i dalej z obszarami Odessy i Rumunii.

Na trasie tego korytarza, przy granicy polsko — ukrainskiej ksztaltuje sig
migdzynarodowy wezet transportowy Medyka — Szegini i Przemysl — Mostiska,
ktoéry z przejsciami granicznymi Malhowice — Nizankowiczy, Kro$cienko —
Smolnica 1 Korczowa — Krakowiec, tworzy zespot przejsé granicznych o cha-
rakterze funkcjonalno — przestrzennym, okreslany w literaturze ,.terytorialnym
weztem komunikacyjnym” (Rosciszewski, 1997). Obecnie jest to najwazniejszy
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na obszarze pohudniowo — wschodniej Polski, wielofunkcyjny, terytorialny wg-
zel komunikacyjny, zar6wno drogowy jak i1 kolejowy (Makieta, 2000).

Polsk¢ z Ukraing faczy 11 drog o nawierzchni utwardzonej, ktore przed-
stawia tabela 1. Biorac pod uwagg ilos¢ drog przecinajacych polsko — ukrainska
granic¢ 1 jej dhugo$é to zauwazymy, zZe jedna taka droga przypada srednio na
kazde 47,8 km wspolnej granicy (Komornicki, 1999). Natomiast na granicy
z Bialorusig przypada ona na 29,1 km, a z Czechami na 14,3 km, przy $rednim
wskazniku dla wszystkich granic Polski wynoszacym 22,5 km dtugoéci granicy.

Wskaznik drog przecinajacych polsko — ukrainska granice jest wigc naj-
gorszy w stosunku do pozostatych granic Polski.

Tabela 1. Drogi o nawierzchni utwardzonej przecinajace granicg polsko — ukrainska.

_ - . Status przejscia
Miejscowosci graniczne

o s Droga granicznego (listo-
(przejscia) pad 1999)
1 | Dorohusk - Jagodzin Lublin — Kowel - Kijéw osobowy, towaro-
wy, urg

2 Zosin - Ustitug

Zamo$é — Wlodzimierz

osobowy, (pl i ua),
urg

3 Dothobyczéw — Nowoukrainska

Hrubieszéw — Sokal

urg

4 Usmierz — Wariaz

Dothobyczéw — Sokal

5 Hrebenne — Rawa Ruska

Warszawa — Lwow

osobowy, towaro-
wy, urg

6 Korczowa — Krakowiec

Radymno — Lwoéw

osobowy, autoka-
rowy, urg

7 Medyka - Szeginie

Krakéw — Lwéw — Kijéw

osobowy, towaro-
wy, urg

8 Malhowice — Nizankowiczy Przemysl — Chyréw urg
9 | Jureczkowa — Migowo Jureczkowa — Dobromil —
10 | Kroscienko — Smolnica Sanok — Chyréw urg

11 | Wotosate — Lubnia

Ustrzyki G. — Stawnoje

Zrédlo: Obwieszczenie Ministra Spraw Wewngtrznych i Administracji (M.P. 30.11.1999) Ko-
mornicki T. 1999 r.
Skréty: urg — uproszczony ruch graniczny, PL i UA — tylko dla obywateli Polski i Ukrainy

Sposréd 11 drog taczacych Polskg z Ukraing 8 realizuje polaczenia trans-
portowe, w dalszym ciggu na trzech drogach nie ma przej$¢ granicznych, a to:
Dothobyczéw — Sokal, Jureczkowa — Dobromil 1 Sanok — Chyréw. Na pozo-
statych o$miu funkcjonuja 3 przejécia lokalne i pigé¢ ogoélnodostgpnych przejs¢
granicznych, ktore sa miarg wykorzystania transgranicznych drog kotowych. Sa
to Dorohusk — Jagodzin, Zosin — Ustitug, Hrebenne — Rawa Ruska, Medyka —
Szeginie i Korczowa — Krakowiec. Na dalszych trzech drogach znajduja sig
przejscia dla granicznego ruchu uproszczonego (Dothobyczow, Malhowice
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1 Kroscienko), gdzie odbywa sig¢ ruch osobowy dla obywateli Polski i Ukrainy
z obszaréw pogranicza, na podstawie specjalnych przepustek 1 w okres$lone dni.
Mata liczba ogélnodostgpnych przejs¢ granicznych i brak ich na trzech
drogach miedzynarodowych, stwarza okreslone bariery dla rozszerzania ruchu
0s6b 1 pojazdow na wspolnej granicy polsko — ukrainskiej.
Oprocz transgranicznych drog kotowych granicg polsko — ukrainska prze-
cina 7 linii kolejowych (tabela 2).

Tabela 2. Linie kolejowe przecinajace granicg polsko — ukrainska

Miejscowosci gra- oo . . .

niczne (przejécia) Droga Status przejscia granicznego (listopad 1999)
1 [ Dorohusk \ Jagodzin | Lublin ~ Kowel osobowy (reg.) i towarowy
2 Hrubieszéw \ Am- Dabrowa Gor. - osobowy (reg.) i towarow

brukéw Wiodzimierz oWy lreg.) 1 towarowy

Hrebenne \ Rawa .
3 Ruska Warszawa — Lwéw | osobowy (reg.)

Munina — Rawa

4 | Werchrata \ Rawa R. Ruska towarowy
5 | Medyka \ Mosciska | Krakéw — Lwow osobowy (reg.) i towarowy
6 Hermanowice \ Przemy$l - Ustrzy- |
Nizankowiczy ki D.
. . { Ustrzyki D. - Lo
7 | Kroscienko \ Chyréw Przemysl osobowy (reg.) tylko dla obywateli pl i ua

Zrodto: Komornicki T. 1999 r. Wykaz przej$é¢ granicznych Strazy Granicznej. reg - regularny

Biorac pod uwagg ilos¢ tych linii kolejowych oraz dlugo$é granicy polsko —
ukrainskiej granicy to zauwaza sig, ze jedna linia kolejowa przypada na 75,2 km
wspolnej granicy, podczas gdy Srednio dla wszystkich granic w kraju wskaznik
ten wynosi 68,4 km.

Mimo to sp6jnos¢ sieci kolejowych obu panstw poddana jest pewnej barie-
rze organizacyjno — technicznej, jaka stanowi réznica w szeroko$ci torow.
Przejazdy pociagoéw wymagaja zmiany podwozi, ktére dokonuje sig na stacjach
w Przemyslu oraz w Kowlu. W transporcie towarowym dochodzi dodatkowe
utrudnienie ze wzgledu na potrzebg dokonywania przetadunkéw, za wyjatkiem
szerokotorowej linii kolejowej Wlodzimierz — Dabrowa Goricza, zwanej linia
hutniczo — siarkowa.

Oprocz polaczen regularnych (tabela 2), funkcjonuje takze komunikacja
lokalna na trasach Przemysl — Mostiska i Kroscienko — Chyrow. W poréwnaniu
do granicy zachodniej Polski, nie ma tutaj zeglugi $srodladowej. Rzeka Bug jest
wylaczona z transgranicznej zeglugi rzeczne;j.
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TECHNICAL AND ECONOMICAL INFRASTRUCTURE VERSUS ELEMENTS
OF NATURAL ENVIRONMENT — ON EXAMPLE OF OPERATION
OF BORDER WITH UKRAINE

On the Polish Ukrainian border for many years there have been natural barriers
and barriers connected with failing infrastructural development. The division of barriers
into natural ones and those created due to human activity encourages us to denote them
as barriers of positive connotation that have resisted human activity and at present they
are advantages of the described regions; and barriers that have been created due to eco-
nomic backwardness and they have negative connotations, hampering development
of the region and transborder co-operation. Among natural barriers ecological ones have
been separated and they may be considered as permanent, as well as orographic barriers
that are hard to overcome due to high investment costs.

Infrastructural transport barriers mainly concern road infrastructure and border
crossings that are too scarce to implement sufficiently economic co-operation and tour-
ist exchange with Ukraine.
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Docelowy uklad autostrad a wewnetrzny i zewnetrzny
popyt na nowoczesny transport drogowy

Final system of motorways and internal and external demand
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1. Wprowadzenie

W opracowaniu przedstawiono zagadnienia demograficzne i ekonomiczne
zwiazane z ksztaltowaniem si¢ popytu wewngtrznego 1 zewngtrznego na nowo-
czesny transport drogowy. W rezultacie przeprowadzonych badan stwierdza sie,
ze obecnie przyjmowany docelowy uktad sieci autostrad w poréwnaniu do rze-
czywistego zapotrzebowania na tego rodzaju infrastruktur¢ wymaga pewnych
korekt.

Jako najwazniejsze uwarunkowania popytu wewnetrznego przyjgto poten-
cjat ludnosciowy i gospodarczy, warunkujacy zapotrzebowanie na komunikacje
oraz przeptywy osob, towarow i ustug. W przypadku uwarunkowan demogra-
ficznych pod uwagg brane byly nie tylko wskazniki w ujgciu statycznym (np.
liczba ludnosci), ale 1 dynamicznym (zmiany w rozmieszczeniu, koncentracja
i depopulacja ludno$ci, zwiazane przede wszystkim z ruchami migracyjnymi
w okresie transformacji). Potencjat gospodarczy okreslono poprzez koncentra-
cje podmiotéw gospodarczych (baza REGON) oraz siedzib najwigkszych pol-
skich przedsigbiorstw (dane dziennika Rzeczpospolita).

Podstawa do charakterystyki popytu zewnetrznego (a $cislej popytu zwia-
zanego z importem 1 eksportem) byly materialy dotyczace rozmieszczenia re-
gionalnego mig¢dzynarodowej wymiany handlowej. Pod uwagg wzigto rowniez
dane odnosnie ruchu granicznego, co pozwolito na posrednie okreslenie popytu
generowanego przez tranzyt towarowy oraz osobowy.

W analizie wykorzystano szczegdtowe dane spoteczno-gospodarcze posia-
dane w postaci cyfrowej (wektorowej) w Instytucie Geografii 1 Przestrzennego
Zagospodarowania PAN, przygotowane na podstawie baz GUS (m.in. Bank
Danych Regionalnych), Centrum Informatyki Handlu Zagranicznego oraz wia-
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snych. Opracowanie ze strony metodycznej dowodzi tez, ze zagadnienia plano-
wania 1 zagospodarowania przestrzennego, zwigzane z uwarunkowaniami spo-
feczno-gospodarczymi sg rozpatrywane czgsto zbyt ogolnie i pobieznie, choé
istnieja duze mozliwosci w tym zakresie, wypracowane na gruncie nawet sto-
sunkowo prostych metod od dawna znanych w geografii ekonomicznej i gospo-
darce przestrzennej.

2. Popyt wewngtrzny
2.1. Potencjal ludnos$ciowy

Rozmieszczenie ludnosci z oczywistych wzgledow jest jednym z najwaz-
niejszych czynnikéw warunkujacych popyt na przewozy pasazerskie, a w znacz-
nym stopniu takze towarowe. Z demograficznego punktu widzenia polega to naj-
ogolniej nie tylko na dostgpnosci przestrzennej samych mieszkancow, ale takze
i do mieszkancow, ze strony np. przedsigbiorstw handlowych. W sumie obydwa
rodzaje dostgpnos$ci warunkujg odmienne modele ksztaltowania si¢ sieci trans-
portowych. Pierwszy z nich zaktada powigzania pomigdzy najwigkszymi aglome-
racjami, drugi — dobra dostgpnos¢ do réznych osrodkow z jednego miejsca.

W opracowaniu dano odpowiedz na kilka pytan, waznych z punktu widze-
nia popytu mieszkancéw. Po pierwsze, obliczono wskaznik dostgpnosci prze-
strzennej ludno$ci do autostrad 1 drog ekspresowych. Zbadano tez, jak przed-
stawia si¢ sie¢ glownych drog z punktu widzenia proceséw w koncentracji
1 depopulacji ludnosci na okreslonych obszarach.

Analiz¢ dostgpnosci mieszkancow do sieci autostrad 1 drég ekspresowych
przedstawiono w tabeli 1. Okazuje sig, ze w 2003 r. jedynie 8,5% ludnosci Pol-
ski znajdowalo si¢ w bezposredniej bliskosci autostrad (w odleglo$ci do
10 km), a nastgpne 6,0% — w poblizu drog ekspresowych. Docelowo odsetki te
maja wzrosnag¢ w pierwszym etapie rozbudowy sieci drogowej do 29,5%
mieszkancow (autostrady) i 14,8% (drogi ekspresowe).

Tabela 1. Liczba ludnosci w wyrdznionych strefach odlegloci od autostrad i drog eks-
presowych w 2003 r.

Stan istniejacy Stan docelowy
Strefa autostrady i dro- autostrady 1 dro-
‘o autostrady . autostrady .
odleglosci gi ekspresowe gi ekspresowe
tys. % tys. %o tys. % tys. %
Do 10 km 3245 8,5| 5537 14511274 29,5| 16917 443
10-25 km 4901 12,8 7229 18,9 7556 19.81 9882| 259
25-50 km 6153 16,1 9140 23,9] 8057 21,1| 6910 18,1
50-100 km 8042| 21,1|10340| 27,1 7403 19,4 3997 10,5
100-200 km 9673 25,3] 5658 14,8 3684 9,6 487 1,3
200-300 km 5581 14,6 292 0,8 226 0,6 - -
Powyzej 300 km 594 1,6 - - - 0,0 - -
Razem 38191 100,0|38191| 100,0}38191] 100,0|38191| 100,0

Zrodto: opracowanie wlasne na podstawie danych GUS i GDDKiA
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Dalsze rozwinigcie analizy potencjatu demograficznego polega na zbada-
niu, jaka liczba ludnosci miataby dostgp do sieci drog autostrad i drog ekspre-
sowych, przy zakfadanym ich oddaniu do uzytku w najblizszych latach
(w praktyce najwczesniej poczatek drugiej dekady obecnego wieku, wedtug
GDDKIA do 2013 r.). Na poczatek obliczenia przeprowadzono dla obecnego
stanu ludnos$ci. W praktyce liczba mieszkancow si¢ zmieni, przede wszystkim
ze wzgledu na ruchy migracyjne, a w mniejszym stopniu wynikajace z przyro-
stu lub ubytku naturalnego. Problemem jest to, ze ich natgzenia w skali gmin
w chwili obecnej w doktadny sposdb nie mozemy przewidzieé. Z kolei istnieja-
ce prognozy powiatowe GUS budza obecnie wiele powaznych zastrzezen (np.
ostatnio Kupiszewski i in. 2003). Nawet spis powszechny wykazat, jak bardzo
roznia sie od stanu faktycznego dotychczasowe bilanse ludnosci, na ktérych
podstawie byly sporzadzane (Sleszynski 2004). Sprawe komplikuje fakt, ze
samo istnienie autostrady, w $wietle koncepcji rozwoju gospodarczego i osad-
niczego, jest elementem prorozwojowym i jako takie sprzyja tez wzrostowi
liczby ludnosci (do tego watku powrdci sig¢ w dalszej czesci artykutu), a to nie
byto brane pod uwage przy sporzadzaniu prognoz. Jako pewien przyblizony
prognostyk pozostaje zatem obserwacja zmian liczby ludnosci w ostatnim okre-
sie (tabela 2).

Tabela 2. Zmiany liczby ludnosci w wyréznionych strefach odlegtosci od autostrad
i drog ekspresowych w latach 1995-2003

Stan istniejacy Stan docelowy
Strefa N autostrady auFostrady i dro- autostrady auFostrady i dro-
odlegtosci gi ekspresowe gi ekspresowe
tys. % tys. % tys. % tys. %
Do 10 km -83 -2,6 -48 { -0,9 91 -0.8 -39 -02
10-25 km -110 | -2,2 -12 ] -0.2 -15 | -0.2 -93 -0.9
25-50 km -125 1 2,0 -80 | -09 -81 -1,0 | -155 -2.2
50-100 km 651 08| -170 | -1,6| -1351 -1,8 | -103 2.6
100-200 km 39 0,4 -78 { -14 =76 | 2.1 -11 -23
200-300 km —40 | -0,7 -13| 44 2| -1 - -
Powyzej 300 km ~18 -3,0 - - - - - -
Razem —401 —1,1 —401 -1,1 —401 -1,1 —401 1,1

7rddlo: opracowanic wlasne na podstawie danych GUS i GDDKIiA

Dokfadna analiza nie wskazuje, aby bezwzgledne wartosci spadku badz
wzrostu liczby ludnosci na danym obszarze byly szczegéinie duze w stosunku
do catkowitej liczby mieszkancow. Jednak kierunek zmian (spadek, wzrost,
stagnacja) w powiazaniu z wydzielonymi obszarami daje poglad na to, jak sie¢
nowoczesnej infrastruktury drogowej przystaje do proceséw koncentracji, de-
koncentracji i depopulacji ludnosci w ukiadzie catego kraju. Analiza danych
w ujeciu wzglednym dostarcza tutaj zaskakujacych wnioskow. Przede wszyst-
kim okazuje sig, ze najwigksze procentowe zmiany spadku liczby ludnosci do-
tyczyly obszaréw potozonych najblizej istniejacych (w 2003 r.) autostrad. Le-







Docelowy uklad autostrad a wewngtrzny i zewnetrzny popyt na nowoczesny... 99

W sumie wskazniki dostgpnosci przestrzennej sa dosy¢ optymistyczne, go-
rzej wypada natomiast sprawa mozliwosci kontaktow pomigdzy poszczegdlny-
mi o$rodkami. Przede wszystkim nasuwa si¢ pytanie o mozliwosci potaczen
z glownego obszaru koncentracji ludnosci w Polsce, jakim jest aglomeracja
warszawska, z pozostalymi wzrostowymi obszarami metropolitalnymi. Poza
Poznaniem, brak jest tu tras przede wszystkim do Krakowa, Gdanska i Wrocta-
wia. Wynika to z potozenia gtdéwnego wezta komunikacyjnego w okolicach
Lodzi, o czym bedzie jeszcze dalej mowa.

2.2. Potencjal gospodarczy

Zatozenie popytu ze strony firm na dostgp do dobrej jakosci drog jest jeszcze
bardziej oczywiste, niz w przypadku ludnosci. W dobie integracji z gospodarka
,starych” krajow Unii Europejskiej podkresla si¢ niemal w kazdym opracowaniu
na ten temat, jak waznym zagadnieniem sg zdolnosci konkurencyjne polskich
przedsigbiorstw 1 jak wiele zalezy tutaj od nowoczesnego, szybkiego 1 efektyw-
nego transportu. Za tymi stowami nie ida jednak konkretne wyliczenia dotyczace
dostepnosci przestrzennej, czemu stara si¢ sprostac niniejsze opracowanie.

W analizie dostgpno$ci przestrzennej przedsigbiorstw (tabela 3) zwraca
uwageg przede wszystkim, ze stopien koncentracji podmiotow gospodarczych
jest tylko nieco wyzszy od odpowiednich wskaznikéw dla ludnosci, a pamietaé
przeciez trzeba, ze autostrada przechodzi przez obszary zurbanizowane
(zwhaszcza Gormny Slask), z zatozenia w wiekszym stopniu nasycone przedsie-
biorczoscia. Trzeba tutaj takze zauwazy¢ bardzo pozytywny aspekt, ze w doce-
lowym programie (a raczej jego pierwszym etapie) bardzo duza cze$¢ podmio-
tow ma dostep do autostrady lub drogi ekspresowe;.

Nie zmienia to faktu, ze daja sig¢ tutaj zastosowal te same uwagi, co
w przypadku mozliwosci potaczen pomigdzy skupiskami ludnosci. Nie tylko
mieszkancy, ale i firmy beda narazone na brak sprawnej wymiany pomiedzy
gtownymi osrodkami, zwlaszcza z Warszawa.

Tabela 3. Liczba podmiotéw gospodarczych w wyréznionych strefach odlegtosci od
autostrad i drég ekspresowych w 2003 r.

Stan istniejacy Stan docelowy
Strefa o autostrady auFostrady i dro- autostrady auFostrady i dro-
odlegtosci gi ekspresowe gi ekspresowe
tys. %o tys. % tys. % tys. %

Do 10 km 354 9,9 624 17,4 1249 349 1830 51,1
10-25 km 491 13,7 7178 21,7 729 20,3 872 243
25-50 km 573 16,0 861 24,0 674 18,8 510 14,2
50-100 km 717 20,0 862| 24,1 599 16,7 319 8,9
100-200 km 920 257 440 12,3 315 8,8 53 1,5
200-300 km 485 13,5 19 0,5 19 0,5 - -
Powyzej 300 km 43 1,2 - - - - - -
Razem 3583| 100,0] 3583] 100,0] 3583] 100,0f 3583| 100,

Zrodto: opracowanie wiasne na podstawie danych GUS i GDDKiA
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Tabela 4. Zmiany liczby podmiotéw gospodarczych w wyréznionych strefach odlegtosci
od autostrad i drég ekspresowych w latach 1995-2003 (1995=100)

Strefa Stan istniejacy | Stan docelowy
odleglosci A A+S A A+S

Do 10 km 156 162 160 163
10-25 km 162 169 176 174
25-50 km 166 170 173 179
50-100 km 168 171 175 184
100-200 km 179 178 175 202
200-300 km 174 215 248 -
Powyzej 300 km 231 - - -
Razem 156 162 160 163

A —autostrady; S — drogi ekspresowe

Zrédto: opracowanie wlasne na podstawie danych GUS i GDDKiA

Ciekawie rysuje si¢ zagadnienie rozwoju przedsigbiorczo$ci na obszarach
wyrdznionych pod wzgledem dostepnosci komunikacyjnej do najlepszych drog
(tabela 4). Oto6z przyrost podmiotéw w ostatnich latach byl najwyzszy nie na
obszarach lezacych wzdhuz najlepszych drog, ale w wigkszej odlegtosci od nich.
Taki rozkiad po cze$ci wynika z ,nadrabiania” dystansu przez obszary peryfe-
ryjne, dotychczas stabo nasycone firmami (wystgpowa¢ tu moze takze wycho-
dzenie z szarej strefy). Nie sposob jednak nie wyrazi¢ w tym miejscu opinii, ze
proponowany uklad autostrad i drog ekspresowych odstaje od centrow aktyw-
nosci i obszaréw rozwijajacych si¢ najdynamiczniej.

W dalszej kolejnosci obliczono wskazniki dostgpnosci przestrzennej dla
najwiekszych 2000 firm w 2003 r. (tabela 5). Szczegdlowa analiza kartograficz-
na (ryc. 2) ponownie wskazuje, ze docelowy uklad nowoczesnego transportu
drogowego wprawdzie zapewnia bliskie polozenie dla wigkszo$ci siedzib naj-
wigkszych polskich spélek, ale znacznie gorzej wyglada sprawa mozliwosci
przejazdu pomigdzy tymi przedsigbiorstwami.

Tabela 5. Liczba i przychody najwigkszych polskich firm w wyréznionych strefach
odlegloéci od autostrad 1 drog ekspresowych w 2003 r.

Stan istniejacy Stan docelowy

autostrady i drogi autostrady i drogi

Strefa autostrady ekspresowe autostrady ekspre);owe
odleglosci przycho- przycho- przycho- przycho-

liczba dy liczba dy liczba dy liczba dy
(mld zh (mld zb) (mld z}) (mld zt
Do 10 km 318 114 484 165 1156 5271 1412 608
10-25 km 161 56 632 355 244 93 296 104
25-50 km 287 100 377 127 297 114 184 77
50-100 km 284 76 326 119 159 44 89 23
100-200 km 717 405 181 48 137 35 19 2
200-300 km 219 59 0 0 7 1 0 0
Powyzej 300 km 14 4 0 0 0 0 0 0
Razem 2 000 814 2000 814 2000 814 2000 814

Zrodto: opracowanie wiasne na podstawie danych GUS i dziennika ,,Rzeczpospolita”
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rzonej Unii Europejskiej wynosit 81% w eksporcie i 77% w imporcie. Giow-
nym partnerem handlowym Polski staty si¢ zjednoczone Niemcy.

Zgodnie z badaniami natgzenia i struktury polskiego handlu zagranicznego
wg korytarzy transportowych i przejs¢ granicznych z konca lat 90. (Komornicki
2000), az 48,5% polskiego eksportu 1 43,5% importu odprawianych bylo na granicy
niemieckiej. Najwieksza koncentracja przestrzenna polskiego handlu wystgpowata
w korytarzach transportowych (ryc. 3): Warszawa-Berlin, Gdansk/Gdynia Porty
i Katowice-Wieden; znaczaca na kierunkach Wroctaw-Frankfurt nad Menem
i Szczecin-Berlin, a ponadto Szczecin-Swinoujscie (porty) i Wroctaw-Berlin.
Na samym tylko przejéciu w Swiecku odprawiono odpowiednio 14,1% i 18,1%
eksportowanych i importowanych towarow, co przekracza analogiczne wartosci
taczne dla calej polskiej granicy wschodniej. Sposrdd pozostatych korytarzy
najwigksze obroty skupia kierunek Warszawa-Moskwa. Wartos¢ odprawianych
tam towarow jest jednak kilkukrotnie mniejsza niz na przeciwlegtym zachod-
nim krancu tego samego szlaku transeuropejskiego (Komornicki 2000). W wy-
mianie na kierunku wschodnim znaczenie zachowaty przede wszystkim surow-
ce (a tym samym transport rurociggowy i kolejowy).

Ponadto w latach 90. zatamaniu ulegly przewozy tranzytowe przez Polske
na kierunku péinoc-potudnie. Istotnym elementem bylo w tym kontekscie po-
jawienie sie konkurencji dla portdéw morskich (a takze lotniczych cargo) ze
strony obiektow w Europie Zachodniej i Poludniowej. Dotyczy to giéwnie
Hamburga, Rotterdamu i1 Triestu w odniesieniu do obstugi Czech, Stowacji
i Wegier prowadzonej wczesniej przez porty battyckie w Gdansku lub Szczeci-
nie. Konkurencja objeta réwniez obstuge polskiego handlu zagranicznego. Do-
wodem jest 14% udzial przejscia granicznego na trasie Warszawa-Berlin
w catkowitej wartosci importu do Polski ze Stanow Zjednoczonych. Na kierun-
ku wschéd-zachdéd, po roku 2000 rolg najwazniejszego kierunku tranzytowego
w transporcie samochodowym utracit szlak Moskwa-Warszawa-Berlin. Wiek-
sze przewozy tranzytowe przez Polske odnotowywane sa obecnie pomiedzy
krajami battyckimi (Litwa, Lotwa, Estonia, a takze Finlandia) a Europa Za-
chodnia (szlak Via Baltica). W sposob nieznaczny wzrosta takze rola tranzytu
z Ukrainy.
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Badania ruchu granicznego dowodza tez (Komornicki, Miros 1997), ze
znaczna czesé tranzytu z Ukrainy i panstw nadbattyckich do Europy Zachodniej
(zwtaszcza Niemiec) odbywa sie po linii tych wlasnie tras, a nastgpnie droga
przez Poznan do Berlina. Réwnocze$nie prognozy wykonane na Politechnice
Warszawskiej przewiduja w roku 2025 wigksze natezenie ruchu na trasach
Warszawa-Biatystok i Warszawa-Lublin, niz na wschodnim odcinku A-2 (Su-
chorzewski 2000).

Polska odznacza si¢ bardzo nieréwnomiernym rozktadem regionalnym
natezenia eksportu. Skupia si¢ on gtdéwnie w Warszawie i w zachodniej czgsci
kraju, gdzie w wymianie uczestniczg praktycznie wszystkie powiaty. W Polsce
wschodniej natomiast handel prowadzony jest prawie wylacznie w najwigk-
szych osrodkach. Glownymi obszarami bezwzglednej koncentracji wywozu
w skali kraju sa: (a) aglomeracja warszawska, (b) niektére miasta Gérnego Sla-
ska, (c¢) Legnicko-Glogowski Okreg Miedziowy, (d) pozostate duze aglomera-
cje miejsko-przemystowe, w tym przede wszystkim aglomeracja poznanska,
(e) wybrane mniejsze osrodki, w ktorych zlokalizowane sg nowoczesne zaktady
przemystowe (najczesciej z udziatem kapitatu zagranicznego). Jeszcze wieksza
koncentracja przestrzenng odznacza si¢ import. Pozycja Warszawy (jako siedzi-
by firm-importerdw) jest tutaj absolutnie dominujaca (30,5% catkowitej warto-
Sci przywozu w 2000 r.). Rowniez rola pozostatych aglomeracji (zwlaszcza
poznanskiej i gdanskiej) jest wigksza niz w przypadku wywozu. Relatywne
mniejsze znaczenie ma natomiast Gornoslaski Okreg Przemystowy. W niekto-
rych regionach kraju zaznacza si¢ pasmowy uklad powiatow o podwyzszonym
znaczeniu w migedzynarodowe] wymianie towarowej, nawigzujacy najczesciej
do elementow infrastruktury transportowej. Pasy tego typu uksztaitowaly sie np.
na kierunkach: Berlin — Wroctaw — Krakéw — granica z Ukraina, Warszawa —
Lublin — granica z Ukraina, a takze wzdluz wybrzeza pomiedzy Szczecinem
i Gdanskiem. Zaczatki pasmowej koncentracji handlu mozemy tez obserwowaé
na kierunku szlaku Via Baltica od Warszawy do granicy litewskiej.

Na przewazajacej czesci obszaru Polski dominuje handel ze ,starymi”
krajami Unii Europejskiej. Duze roznice regionalne wystepuja jednak w udziale
eksportu do Unii w stosunku do calej jego wartosci (Komornicki 2000). Zna-
czenie krajow Unii Europejskiej w eksporcie maleje stopniowo w miare prze-
suwania si¢ ku wschodowi (spadajac ponizej 50% na wschod od Wisty i ponizej
25% na pograniczu wschodnim), na rzecz wigkszego udzialu wywozu do
panstw bytego ZSRR. Zroznicowanie przestrzenne udziatu Unii Europejskiej
w wartosci towardw importowanych jest natomiast znacznie mniejsze. Udzial
ten jest na og6t wysoki takze we wschodniej Polsce za wyjatkiem samych tylko
powiatéw przygranicznych.

Miedzynarodowe powiazania gospodarcze sa silnie skoncentrowane nie
tylko w duzych aglomeracjach, ale (z zachowaniem odpowiedniej proporcji)
rowniez w osrodkach regionalnych sredniej wielkosci. Przyktadem moze byé
oficjalny handel z Niemcami, ktéry na szeroko rozumianym pograniczu za-
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chodnim, wcale nie skupia si¢ w powiatach przygranicznych, a raczej w takich
miastach jak Gorzéw Wielkopolski czy Zielona Goéra.

W sumie przebieg autostrad tylko w czg$ci nawiazuje do rozmieszczenia
centrow eksportu polskiej gospodarki. Najwigksza rozbieznos¢ dotyczy ponow-
nie aglomeracji warszawskiej, ale po czgséci takze gdanskiej oraz kilku mniej-
szych o$rodkow. Tymczasem wigksze zdolnosci eksportowe firm sa niewatpli-
wie zwigzane z lepsza dostgpnoscia komunikacyjng do krajow Unii Europej-
skiej. Ponadto nalezy pamietac, ze eksport jest silnie skorelowany z rozmiesz-
czeniem inwestycji zagranicznych. Przy lokalizacji tych ostatnich duze znacze-
nie ma m.in. dost¢pnos$¢ transportowa w zakresie przejazdéow kadry zarzadzaja-
cej (dobre skomunikowane z krajami macierzystymi).

3. Whnioski

Mozna sadzié, ze istnieje obecnie potrzeba korekty dotychczasowych kon-
cepcji podstawowego ukfadu gtéwnych migdzynarodowych i krajowych powia-
zan infrastrukturalnych. Po potaczeniach rownoleznikowych, najwigksze zna-
czenie ekonomiczne majg dzi$ uklady skosne, a dopiero w trzeciej kolejnosci
potudnikowe. Zwracatl juz na to uwage w latach siedemdziesiatych profesor
Bolestaw Malisz. Teza ta pozostaje jednak w opozycji do wciaz obowiazuja-
cych koncepcji, u podstaw ktorych lezato przekonanie o kluczowym znaczeniu
potaczen osrodkéw przemystu cigzkiego (GOP) z portami morskimi oraz
wzgledy wspotpracy w ramach bytego RWPG. Poniewaz oddziatywujacym na
Polske i cata Europe Srodkowo-Wschodnia biegunem gospodarczym w skali
kontynentalnej jest dzi§ niewatpliwie jadro Unii Europejskiej, w jego wiasnie
strong ukierunkowujg sie powigzania ekonomiczne, a wraz z nimi potrzeby
infrastrukturalne. Dlatego tez biegnace do Europy Zachodniej z kierunku Rosji
1 Ukrainy dwa gtoéwne, rownoleznikowe korytarze transportowe ,,zbieraja” po-
wiazania sko$ne zaréwno z pétnocy jak i z potudnia (takze z krajow sasied-
nich). W ten sposob tworzg si¢ ,,wachlarze” powiazan migdzynarodowych (Wg-
ctawowicz i in. 2003).

W opisanej sytuacji trzeba wyraznie podkresli¢, ze nowoczesny system
transportowy Polski w mniejszym stopniu powinien nawigzywa¢ do uktadu
szachownicy (nawiasem mowiac zgodnego z pochodzacym z lat 1930. mode-
lem sieci McLeana przeznaczonym dla kolonii afrykanskich — Potrykowski,
Taylor 1982), a w wigkszym do modelu heksagonalnego. Najwazniejszymi
biegunami wspodtpracy gospodarczej z zagranica sa dzi§ Warszawa i Poznan,
a dopiero w trzeciej kolejnosci GOP. Co wigcej, oba te miasta polozone s3 na
najwazniejszych szlakach tranzytu przez Polske¢. Tym samym sa one, predesty-
nowane do roli kluczowych weztéw transportowych XXI wieku. Obowiazujacy
obecnie plan rozwoju infrastruktury (w tym plan budowy autostrad) powiela
natomiast wczesniejsze koncepcje, w mysl ktorych gléwne wezly transportowe
kraju znajduja sig w GOP-ie oraz w Lodzi.
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Na podstawie przeprowadzonej analizy i innych dotychczasowych badan
autorow referatu (Komornicki 2002, Komornicki 2003, Wgctawowicz 1 in.
2003, Sleszynski 2005) mozna wskazaé, ze planowana (i czesciowo juz reali-
zowana) sie¢ autostrad w najwigkszym stopniu odbiega od istniejacego popytu
w regionie metropolii stotecznej (przesunigcie wezta autostradowego w kierun-
ku zachodnim, brak potaczen stolicy z najwazniejszymi aglomeracjami II rzedu)
oraz we wschodniej Polsce (priorytet dla tras tranzytowych z pominigciem ob-
shugi najwigkszych osrodkow regionalnych — Lublina i Biategostoku).

Szczegodlne watpliwosci budzi zawarte w obecne) Koncepcji polityki prze-
strzennego zagospodarowania kraju stwierdzenie (Monitor Polski 26/2001,
str. 563), ze struktura polskiej sieci osadniczej przemawia za rownoleznikowo-
potudnikowym ukiladem korytarzy transportowych. Za ukiadem takim nie
przemawia ani struktura sieci osadniczej, ani uklad powiagzan migdzynarodo-
wych. Przemawia za nim przede wszystkim priorytet tranzytu nad popytem
wewngetrznym oraz generowanym przez polski handel zagraniczny. Byt on pod-
stawg projektow tworzonych w czasach PRL 1 zostat w duzej mierze zaaprobo-
wany przez Unie Europejska (korytarze TINA). W kontekscie rozwoju ,,miast
bram” Unii Europejskiej celowe jest podniesienie tras z Warszawy do Bialego-
stoku i Lublina do rangi autostrad (ich realizacja jest pilniejsza od odcinka War-
szawa — Terespol, a ponadto taczy w sobie zaspokojenie popytu migdzynaro-
dowego i krajowego). Trasami, o kluczowym znaczeniu (pomijanymi lub taki-
mi, ktorych realizacja jest odsuwana w czasie) sa takze drogi z warszawy do
Krakowa, Katowic (odcinek do Piotrkowa) i Gdanska, a ponadto potaczenia
Poznania 1 Wroctawia oraz Poznania i Trojmiasta. Szlaki te powinny zostaé
albo dotaczone do programu autostrad, albo przynajmniej skierowane do szyb-
szej realizacji jako drogi ekspresowe.

Analiza opracowan o charakterze ogoélnoeuropejskim (m.in. Raport kon-
cowy projektu ESPON 1.2.1) wskazuje na konieczno$¢ rewizji spojrzenia na
rozklad przestrzenny dostepnosci komunikacyjnej na terenie Polski (w kontek-
$cie kontynentalnym). Podzial na zachodnig (bardziej dostepna) i wschodnia
(mniej dostgpna) potowe kraju nalezatoby zastapi¢ podzialem na potowy potu-
dniowo-zachodnig 1 péinocno-wschodnia. Co wigcej sytuacja ta zmienia sig
dynamicznie, a rozdzwigk ulega poglebieniu. W praktyce wszystkie wigksze
inwestycje transportowe zrealizowane po 1989 r. (w tym 100% nowych auto-
strad) powstato w szeroko rozumianej czg$ci potudniowo-zachodniej. Na zmiang
ukfadu i zwigkszenie dysproporcji mialy tez wplyw inwestycje transportowe we
wschodnich landach Niemiec oraz w Czechach. Stwarza to sytuacjg, w ktorej
w Polsce poludniowo-zachodniej powstaje obszar relatywnie dobrze skomuniko-
wany z Europa, a jednoczes$nie oderwany od stolicy i centralnej czeSci kraju.

Przedstawione opracowanie nie wyczerpuja catosci zagadnien zwiazanych
Z popytem wewngtrznym i zewngtrznym na transport 1 sie¢ drogowa o najwyz-
szym standardzie. Mozna tu wymieni¢ przede wszystkim ruch turystyczny
(zwlaszcza przyjazdy z zagranicy) oraz migracje zagraniczne (w tym wahadto-
we zwiazane z dojazdami do pracy). Trzeba mie¢ nadziejg, ze przedstawione
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opracowanie powinno da¢ bodziec do dalszych szczegdtowych badan w tym
zakresie, pOki istnieja jeszcze mozliwosci korekty przebiegu gtéwnych potaczen
infrastrukturalnych.
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FINAL SYSTEM OF MOTORWAYS AND INTERNAL AND EXTERNAL
DEMAND FOR MODERN ROAD TRANSPORT

The paper presents the issues related with shaping the demand for both internal
and external modern road transport. The main thesis of the paper is unsuitability of the
currently adopted scheme of motorways network system which is in stark contrast with
the real demand for this type of infrastructure.

Population and industrial potential is considered to be the most important factor
behind internal demand, as it creates the need for transportation and movement of peo-
ple, goods and services. In view of demographic aspect, not only static indicators (e.g.
number of population) are taken into account but also dynamic ones (e.g. changes in
population distribution and concentration as well as depopulation linked primarily with
migratory movements in the period of transformation). Industrial potential is deter-
mined, among other things, through concentration of the headquarters of the largest
Polish companies. Material concerning the regional distribution of the international
trade exchange as well as locations of the largest foreign investments form the basis for
internal demand description. Cross-border movement data are also taken into account,
which allows for indirect determination of the demand generated by transit of goods and
passengers. On the basis of the research carried out so far it may be indicated that the
network of motorways planned (part of which is being now under construction) hardly
meets the existing demand both in the capital metropolis of Warsaw (shifting the
motorway junction further to the west, lack of connections linking the capital with most
significant secondary agglomerations) and in the eastern part of Poland (priority is
given to transit routes excluding the major centers in the region such as Lublin and
Biatystok).
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Glory and collapse of Polish State Railways
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Jeszcze nie tak dawno Polska byta potgga kolejowa w skali migdzynaro-
dowej. W koncu 1975 r. eksploatowana normalnotorowa sie¢ PKP (wraz z od-
cinkami szerokotorowymi) liczyta 24 363 km. Poza nig byla jeszcze na Slasku
sie¢ normalnotorowych zelektryfikowanych kolei gomiczych, stuzacych gtow-
nie do transportu piasku podsadzkowego (tzw. koleje piaskowe). W skali mig-
dzynarodowej stawiato to Polskg¢ na jedenastym miejscu, po Stanach Zjedno-
czonych, ZSRR, Kanadzie, Indiach, Australii, Argentynie, Chinach, Francji,
REN i Brazylii. Ggstoscia sieci kolejowej Polska przewyzszata wszystkie wy-
mienione panstwa, z wyjatkiem RFN.

Jeszcze wyzsza pozycj¢ zajmowata Polska pod wzgledem rozmiardéw
przewozoéw. W przewozach tadunkéw, mierzonych tonokilometrami, Polska
zajmowala szdste miejsce w swiecie, po ZSRR, Stanach Zjednoczonych, Kana-
dzie, Indiach i Chinach. W przewozach pasazerow, mierzonych pasazerokilo-
metrami, Polska zajmowata nawet piate miejsce w $wiecie, po Japonii, ZSRR,
Indiach i Francji.

Trwala w Polsce jeszcze rozbudowa sieci kolejowej. W 1989 r. osiagngta
ona maksymalng dhugosé, prawie 25 tys. km. W latach siedemdziesiatych ukon-
czono budowe dwoch waznych magistral: Centralnej Magistrali Kolejowej
(CMK) i Linii Hutniczo-Siarkowej (LHS). Niektorzy uwazali to za biad. Stefan
Kisielewski, uznawany przez éwczesnego prezydenta Polski jako ,,najwybit-
niejszy ekonomista” napisatl: ,,zbudowano dwie nikomu nie potrzebne magi-
strale kolejowe”. Jakze si¢ mylil, dzi§ CMK jest najwazniejszym szlakiem dla
szybkich przewozow pasazerskich migdzy potnoca i potudniem naszego kraju,
a o przediuzenie Linii Hutniczo-Siarkowej staraja si¢ Czesi, chcac przejaé do-
chody z rosnacego tranzytu ze wschodniej Europy 1 Azji do Europy $rodkowe;j
1 zachodniej. Na linii tej zaczgto tez przewozi¢ TIR-y, co od dawna postulowali
ekonomisci, widzac zatloczenie naszych drog i uciazliwo$¢ tej formy transportu
dla ludnosci i srodowiska.
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Po 1980 r. koniunktura dla PKP zaczeta si¢ psu¢. Kryzys gospodarczy
i polityczny powodowat zmniejszanie produkcji, w tym wydobycia wegla, ktory
byt najwazniejszym towarem przewozonym kolejami. Malata produkcja innych
dobr, m. in. wskutek stopniowego rozpadu bloku panstw RWPG. Malaty takze
kolejowe przewozy tranzytowe przez Polske, dotychczas masowe migdzy NRD
1 ZSRR; panstwa te uruchomily konkurencyjng lini¢ promowa z Mukran na
Rugii do Ktajpedy. W kraju konkurencyjne staly si¢ prywatne firmy samocho-
dowe, ktore przejely duza cze$¢ przewozow drobnicy, a nawet wegla dla roz-
proszonych odbiorcow. Spadek zatrudnienia w przemysle pociagnat za soba
spadek codziennych dojazdéw do pracy, ktore poprzednio byly masowe, m. in.
dzigki preferencyjnej taryfie. Dojezdzajacych zwalniano w pierwszej kolejno-
$ci, poniewaz byli mniej wydajni, a zaktady pracy pokrywaty czesciowo koszty
dojazdu. Cz$¢ dojezdzajacych przesiadta si¢ do wlasnych samochodow. To
samo nastapito w zakresie przejazdéw rodzinnych i wczasowych dzigki rosna-
cej liczbie prywatnych samochodéw osobowych. Ich liczba w latach 1970-1990
wzrosta w Polsce jedenastokrotnie!

Ze wzgledu na malejaca frekwencje w pociagach Dyrekcje PKP zaczgly
redukowac liczbg pociagéw, a nawet zamykac¢ catkowicie ruch na mato wyko-
rzystywanych liniach. W statystyce regres sieci kolejowej nie wyglada alarmu-
jaco: w 1980 r. dtugos¢ linit normalnotorowych (wraz z szerokotorowymi) wy-
nosita 24,4 tys. km, w 2000 r. — 21,6 tys. km, w 2003 r. — 20,3 tys. km Ten sto-
sunkowo nieznaczny regres jest wynikiem wiaczenia do sieci PKP gérniczych
kolei ,,piaskowych” Te dane sg jednak mylace, nie uwzglgdniaja one faktu, ze
czg$¢ sieci nie jest eksploatowana. Z punktu widzenia pasazerow bardziej kom-
petentny jest sieciowy rozktad jazdy pociagow, wykazuje on ruch pociagdéw na
15-16 tys. km. Doktadna dlugo$¢ eksploatowanej sieci trudno ustali¢, poniewaz
na niektorych liniach kursowanie pociagdéw jest warunkowe i moze by¢ w kaz-
dej chwili zawieszone zarzadzeniem.

Dojazdu kolejowego pociagami pasazerskimi pozbawiono wiele miast,
m. in. dawne miasto wojewddzkie f.omze, wiele miast powiatowych (m. in.
Olecko, Gotdap, Sokotow Podlaski, Ostrow Mazowiecka, Lubartow, Kolbu-
szowa, Nowe Miasto Lubawskie, Mysliborz, Miedzychod, Lubsko, Srem),
uzdrowiska (Busko Zdr6j, Potczyn Zdr6j, Swieradow Zdréj), znane kapieliska
nadmorskie (Mielno, Darlowo) i miejscowosci atrakcyjne krajoznawczo (Bia-
towieza, Kartuzy, Chetmno, Soboétka, Trzebnica).

Do kryzysu polskich kolei panstwowych przyczynito sig rozbicie ich na
kilkanascie niezaleznych spotek. Dawne przedsigbiorstwo panstwowe PKP byto
solidarne wewngtrznie: z duzych wplywdw za przewozy towarowe i tranzyt
finansowano deficytowe przewozy pasazerskie, reszte deficytu pokrywat budzet
(m. in. ulgowe przejazdy uczniow, studentow, emerytéw, inwalidow). Wyjat-
kowo uprzywilejowane byly rodziny pracownikow PKP, ktére za bardzo niska
optatg mogly otrzymac bilet sieciowy na caty kraj. Na wysokie koszty utrzyma-
nia PKP wplywata takze rozbudowana biurokracja i mnogos¢ zwiazkdéw zawo-
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dowych (bylo ich kilkanascie, m. in. Zwiazek Zawodowy Maszynistow, ktory
inicjowat strajki).

Obecnie dawne przedsigbiorstwo panstwowe PKP podzielono na kilkana-
scie spotek, wérod ktérych do najwazniejszych naleza Polskie Linie Kolejowe
(infrastruktura sieciowa), Cargo (przewozy towarowe), Inter-City (przewozy
pasazerskie pociagami ekspresowymi), Przewozy Regionalne (pozostate prze-
wozy 0s0b). Najbardziej dochodowa jest spotka Cargo, ktora jest jednym z naj-
wigkszych przewoznikow w skali Europy. Nie dzieli si¢ ona jednak swoimi
dochodami z pozostatymi, zwlaszcza Przewozami Regionalnymi, niedostatecz-
nie wspomaga tez Linie Kolejowe, z ktorych korzysta. Istnieje obawa, Ze tg
dochodowa spotke opanuja inwestorzy zagraniczni i oni bgda zarabia¢ na prze-
wozach towarowych przez Polske.

Najbardziej pokrzywdzona jest spotka Przewozy Regionalne, ktéra musi
btaga¢ o dofinansowanie ze skarbu panstwa, rozdzielane niechetnie przez wia-
dze wojewddzkie. To skutkuje zamykaniem dalszych linii kolejowych, mimo
protestéw ludnosci.

Obecna polityka panstwa preferuje wybitnie transport samochodowy 1 bu-
dowg autostrad. Koleje traktuje sig jako relikt przesziosci, ktory mozna zlekce-
wazy¢. Tymczasem jako jeden z atutow Polski przyjmowanej do Unii Europej-
skiej byta wlasnie dos¢ gesta sie¢ kolejowa. Istnieja mozliwosci wykorzystania
zamknigtych linii kolejowych, trzeba dostosowaé¢ do nich odpowiedni tabor.
Zamiast cigzkich sktadow pigtrowych sprowadzaé lub budowa¢ lekkie wagony
motorowe z jednoosobowa obstuga, jak w Czechach i na Stowacji. Nasze nowe
autobusy szynowe sa jeszcze zbyt cigezkie i kosztowne, kursuja tez zbyt rzadko.
W 2000 r. na sieci PKP kursowalo dziennie 4741 pociagow, gdy w Czechach
7238, a w Niemczech 30 552 (mimo kilkakrotnie wiekszej niz w Polsce liczbie
samochodéw osobowych).

Polske zalewa obecnie fala sprowadzanych z zagranicy samochodow uzy-
wanych, uszkodzonych lub rozbitych. Pogorsza one jeszcze bardziej warunki
ruchu na drogach. Nowe autostrady buduje sie bardzo powoli, przy ciaglych
protestach. Nie zaspokoja one lokalnych potrzeb przewozowych, tu bardziej
pomocne moga by¢ istniejace juz, lecz nie wykorzystywane linie kolejowe.
Miejscowe wiadze powinny tez z pomoca spoteczna wyremontowac zdewasto-
wane stacje kolejowe. A personel spolek kolejowych powinien bardziej dbac
o0 stan taboru, czgsto uragajacy wymogom higieny 1 estetyki. Wtedy wigksza
czg$¢ spoteczenstwa bedzie korzysta¢ z wygodnej kolei, zamiast tkwi¢ w kor-
kach na zattoczonych szosach.
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GLORY AND COLLAPSE OF POLISH STATE RAILWAYS

Quite recently, Poland has been an international railway superpower. In 1975, it
held the 11" place concerning the length of the operated network, after the USA, the
USSR, Canada, India, Australia, China, France, West Germany and Brazil. The position
of Poland concerning the size of transport was even higher. It held the 6th place con-
cerning the transport of cargo, measured in ton-kilometres, after the USSR, the USA,
Canada, India and China; concerning transport of passengers, measured in passenger-
kilometres, even the 5t place, after Japan, the USSR, India and France.

Until the 1980s the railway network developed. The two last built important lines
were the Central Railway Line from Warsaw to Upper Silesia and the Foundry-Sulphur
Line from Silesia to the border with Ukraine. After 1980, a decline in transport has
started, connected with the demise of the USSR and the Council for Mutual Economic
Assistance (CMEA), disappearance of transit between the GDR and the USSR, reduc-
tion of coal excavation and manufacturing of heavy goods, and due to development
of car transport. In the years 1970-1990, the number of passenger cars in Poland grew
11 times, and many car companies came into being, taking over cargo transport; the
number of the commuting by train fell due to reduction of employment.

The division of the Polish State Railways into independent companies has turned
out to be unfavourable. Previously profits from cargo carriage were used to cover the
deficit in passenger transport. At present, they are independent companies that do not
help one another. Especially difficult situation is in the Polish Railway Lines, a com-
pany maintaining the network of tracks and stations. In face of a decline in needs,
it reduces train traffic and finally closes unprofitable lines. The statistics still show ca.
20,000 km of railway lines, but in reality the traffic takes place only along ca. 15,000-
16,000 km. Closed lines are overgrown with grass, whereas tracks and station buildings
get devastated. Now the state policy favours car transport and construction of motor-
ways.
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pasazerskiego. Doswiadczenia polskie a krajow osciennych

Integration of rail with other modes of public passanger transport.
Polish experiences versus experiences adjacent countries
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Uwagi wstepne

Postepujacy regres transportu kolejowego oraz zwigkszajaca si¢ kongestia
na drogach zmuszaja z jednej strony do poszukiwania metod ozywienia pasa-
zerskiego transportu kolejowego, z drugiej za$ do znalezienia alternatywnych
rozwigzan prowadzacych do zmniejszenia zatloczenia drog, zwlaszcza ulic
miejskich. Dlatego w wielu krajach podjgto proby efektywniejszego wlaczenia
kolei do sieci transportu miejskiego i regionalnego poprzez zintegrowanie jego
oferty z ofertami innych przewoznikéw dziatajacych na danym terenie.

Artykut niniejszy ma na celu ukazanie proceséw integracji transportu ko-
lejowego z innymi rodzajami transportu zaréwno od strony teoretycznej, jak
1 praktycznej. Opracowanie sktada sig z szesciu czgsci. Czg$¢ pierwsza ma cha-
rakter wprowadzajacy. Czgs$¢ druga zawiera przeglad pojgé teoretycznych zwia-
zanych z integracjg Srodkéw transportu. W czg¢sci trzeciej oméwione sg bariery
w integracji podsystemow transportowych, za$ w czg$ci czwartej autor na wy-
branych przyktadach, prezentuje osiagnigcia w tej dziedzinie w Niemczech
1 Czechach. Czg$¢ piata poswigcona jest probom integracji na terenie Polski.
W széste] czgscl, ostatniej, autor probuje wyciagna¢ wnioski z dotychczaso-
wych dziatan oraz stara si¢ oceni¢ perspektywy stojace przed integracja trans-
portu kolejowego z pozostatymi srodkami transportu w Polsce.

Istota integracji w transporcie pasazerskim

W wielu krajach europejskich odpowiedzia na regres transportu kolejowe-
go byla jego integracja z innymi $rodkami publicznego transportu pasazerskie-
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go. W Polsce tymczasem obserwowana jest dezintegracja $rodkow transportu

w aglomeracjach miejskich przejawiajaca si¢ w (Grzelec 2003):

specyficznym dla kazdego organizatora sposobie ksztaltowania taryf przewo-

zowych;

— braku koordynacji rozktadow;

~ niskiej jako$cig obstugi komunikacyjnej poszczegdlnych obszarow zurbani-
zowanych.

Zdaniem K. Grzelca (2003) powoduje to konieczno$¢ podjecia dziatan
majacych na celu integracjg réznych srodkow transportu.

Procesy integracji transportu kolejowego z pozostatymi $rodkami zbioro-
wego transportu pasazerskiego majg miejsce w wielu krajach europejskich od
lat. Wedtug B. Mazura (2004) podstawowymi wyznacznikami stanu zintegro-
wania systemu transportowego sa:

— integracja taryfowo-biletowa;

— koordynacja rozktadow jazdy;

- funkcjonowanie wspdlnego sterowania ruchem;
— istnienie infrastruktury integrujace;j.

Integracja taryfowo-biletowa polega na mozliwosci nabycia jednego biletu
uprawniajacego do korzystania z oferty przewozowej roznych podmiotow. Ko-
ordynacja rozktadow jazdy wigze si¢ z takim dopasowaniem rozktadow jazdy',
aby proces zmiany $rodka transportowego, a nawet jego rodzaju zajmowat jak
najmniej czasu. Kolejny element, tj. spojny system zarzadzania ruchem powi-
nien sprawiac, ze zachowane zostana potaczenia poszczeg6lnych linii. Urzadze-
nia infrastrukturalne sa o tyle istotne, ze powinny ufatwi¢ korzystanie z pota-
czen niebezpo$rednich znacznie skracajac czas przesiadania (Mazur, 2004).
Nieco inaczej rozumie integracj¢ $rodkow transportu K. Grzelec (2003) utoz-
samiajac ja jedynie z integracjg taryfowo-biletowa rozumiang jako laczenie
ofert poszczegdlnych przewoznikéw w jedng oferte umozliwiajacg pasazerom
swobodne korzystanie z roznych polaczen transportowych na obszarze objgtym
integracja na podstawie jednorodnej optaty.

Warto zastanowic¢ si¢ nad celem integracji podsysteméw transportowych.
Jak wskazuje B. Mazur (2004) cel nadrzedny stanowi wzrost efektywnosci
funkcjonowania i gospodarowania kosztami. Dla pasazeréow jednak bardziej
istotna jest mozliwo$¢ nieograniczonego podrézowania $rodkami transportu
nalezacymi do réznych oferentow. Uzyskuje si¢ dzigki temu takze znacznie
bardziej atrakcyjng ofertg transportowa, dzigki ktorej mozliwe jest skierowanie
potokéw podréznych mozliwie najkrotsza drogg i obstuga potokéw pasazer-
skich za pomoca najszybszych $rodkéw transportu oraz minimalizacja czasu
oczekiwania na $rodek transportu w punktach przesiadkowych. K. Grzelec
(2003) dodaje wzmocnienie konkurencyjnej pozycji transportu zbiorowego
w stosunku do transportu indywidualnego, zmniejszenie kosztéw przewozéw
poprzez mozliwosci ograniczenia do$¢ kosztownej bezposrednio$ci przejazdow

' Dobrym rozwiazaniem jest tu stosowanie statego modutu odstepu kursowania po-

jazddw na poszczegdlnych liniach.
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oraz likwidacji substytucyjnych potaczen. Nie bez znaczenia jest takze uzyska-

nie mozliwosci prowadzenia polityki transportowej w efektywny sposob oraz

optymalizacja kosztow ponoszonych na transport pasazerski na obszarze, na
ktérym jest on integrowany.

Wydaje sig, ze najwazniejszym elementem integracji Srodkoéw transportu
jest wprowadzenie wspolnych biletow, gdyz to one zachgcaja przede wszystkim
podréznych do korzystania z polaczen lamanych (tj. obejmujacych wigcej niz
jednego przewoznika) (Mazur, 2004).

Integracja transportu na obszarach aglomeracji moze przyjmowac kilka po-
ziomow poczawszy od zintegrowania ustug dostarczanych przez réznych prze-
woznikdw na obszarze aglomeracji, poprzez integracj¢ systemdow transportu
o réznym zasiggu (zwykle lokalny z ponadlokalnym), a na integracji transportu
zbiorowego z indywidualnym (takze pieszym 1 rowerowym) skonczywszy
(Grzelec, 2003).

K. Grzelec (2003) proponuje cztery modele integracji transportu pasazer-
skiego:

— integracja poprzez fuzje pozioma przedsigbiorstw, dos¢ niedogodna ze
wzgledu na konieczno$¢ wylaczenia ze struktur przewoznikéw kolejowych
1 regionalnych autobusowych dziatalno$ci zwiazanej z obstuga aglomeracji
1 wlaczenia jej do aglomeracyjnego przedsigbiorstwa transportowego;

— integracja przez zawigzanie porozumienia taryfowego przewoznikoéw — jeden
z nich zajmuje sie sprzedaza ustug pozostatych uczestnikéw porozumienia;

— integracja poprzez utworzenie zwiazku transportowego przewoznikéw, ktory
powotuje wydzielong jednostkg zajmujaca si¢ sprzedaza biletow oraz po-
dziatem przychodow z ich sprzedazy;

— integracja poprzez powotanie komunalnego zwiazku komunikacyjnego gmin
1 utworzenie na jego szczeblu zarzadu transportu pasazerskiego, ktory
przejmuje zadania gmin zwiazane z realizacja zadania publicznego polegaja-
cego na zapewnieniu mieszkanicom obszaru obstugi transportowe;j.

Brak integracji taryfowo-biletowej transportu kolejowego z transportem
miejskim wplywa na marginalizacj¢ kolei w przewozach miejskich. Waznym
elementemn takiej integracji jest, aby wspdlny bilet byt niewiele drozszy, niz
dotychczasowy na jeden ze $rodkdéw transportu. Warto zwroci¢ uwage, ze
w przypadku relatywnie nisko skalkulowanej ceny biletu mozliwe jest przejecie
przez transport zbiorowy popytu na przejazdy ujawnianego wczesniej jako
uzytkowanie motoryzacji indywidualnej. Wiaczenie kolei do systemu transpor-
towego miast moze by¢ szczegélnie korzystne w godzinach szczytu, kiedy to
w ruchu drogowym istnieja znaczne ograniczenia predkosci. Wazna jest tez rola
transportu kolejowego w ruchu regionalnym, gdzie powinien on stanowi¢ 0§
transportowa, do ktorej powinna si¢ dostosowywac komunikacja autobusowa
dowozaca pasazerow do stacji kolejowych przy jednoczesnym braku linii sub-
stytuujacych potaczenia kolejowe. Konieczne jest oczywiscie istnienie wspol-
nego biletu (Mazur, Wolanski, 2003).
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Bariery w integracji sSrodkéw publicznego transportu pasazerskiego w Polsce

Istnieje wiele barier znacznie utrudniajacych integracj¢ transportu na stop-
niu lokalnym (zazwyczaj miejskim) ze stopniem regionalnym. K. Hebel
1 O. Wyszomirski (2004) identyfikuja cztery bariery:

— formalno-prawne;

— ekonomiczno-finansowe;
— techniczno-eksploatacyjne;
- spoleczno-polityczne.

Bariera formalno-prawna wynika przede wszystkim z tego, ze do réznych
szczebli terytorialnych i srodkéw transportu stosuje si¢ rozne akty prawne vide
kwestia przyznawania prawa do ulg przewozowych, czy tez ich ogromnego
zroznicowania w zaleznosci od $rodka transportu. Bariera ekonomiczno-
-finansowa jest zwiazana z odrgbnymi zrodtami finansowania transportu lokal-
nego i regionalnego. Bariera techniczno-ekonomiczna zwiazana jest przede
wszystkim ze stosowaniem odregbnych systemow dystrybucji biletow oraz spe-
cyficznymi zasadami konstrukcji i wprowadzania rozktadu jazdy. Rozkiady
w transporcie regionalnym, zwlaszcza kolejowym, maja mniej elastyczny cha-
rakter. Duzym mankamentem jest réwniez niedostosowanie rytmu rozktadéw
jazdy na poziomie lokalnym i regionalnym, przy czym poziom lokalny powi-
nien dostosowywa¢ sie do poziomu regionalnego. Wazne tez jest stosowanie
statych interwatdw czasowych pomigdzy kursami danej linii komunikacyjne;j.
Bariera spoteczno-polityczna jest zwigzana z partykularnymi interesami przed-
stawianymi zar6wno przez politykéw reprezentujacych poszczegoélne jednostki
terytorialne, jak rowniez przez dyrekcje i zalogi przedsiebiorstw transporto-
wych. Nie bez znaczenia jest tez opdr pasazerow, zwlaszcza w stosunku do
zmian w ofercie przewozowej, szczeg6lnie zwiazanych ze zmianami uprawnien
do przejazdow ulgowych, stanowiacych warunek konieczny integracji (brak
mozliwosci honorowania dotychczasowego peilnego wachlarza ulg). Istnieje
oczywiscie mozliwos¢ pokonania uprzednio wskazanych barier. Wymaga to
jednak stworzenia racjonalnych podstaw formalno-prawnych integracji trans-
portu lokalnego z regionalnym, najlepiej w formie ustawy okre$lajacej zasady
organizacji i zarzadzania regionalnym transportem publicznym (z zatoZzeniem
oddzielnosci dziatalno$ci koordynacyjnej 1 przewozowej), ujednolicenie upraw-
nien do przejazdoéw ulgowych i bezplatnych oraz wskazanie zrodet finansowa-
nia zintegrowanego transportu lokalnego i regionalnego obejmujacych nie tylko
budzety gminne (Hebel, Wyszomirski, 2004).

Zwigzki Komunikacyjne (Verkerhrsverbiinder) w Niemczech jako wzorzec
integracji roznych podsystemoéw transportowych

Procesy integracji transportu publicznego w Niemczech zostaty zapoczat-
kowane w polowie lat 1960. w Hamburgu, w ktérym to miat miejsce catkowity
brak koordynacji ustug transportowych realizowanych na terenie miasta. W celu
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zmiany, przedstawiciele trzech jednostek administracyjnych, 140 miejscowosci
oraz 7 przedsigbiorstw zajmujacych si¢ transportem publicznym w rejonie
Hamburga powotaty Hamburger Verkerhrsverbund (Hamburski Zwigzek Ko-
munikacyjny). Stanowit on publiczny organ, ktory w petni koordynowat trans-
port publiczny w regionie zachowujac cechy indywidualnych firm dostarczaja-
cych ustugi. Pomimo ze rézne firmy dostarczaly ustugi, to 2,6 miliona miesz-
kancéw regionu hamburskiego potrzebowato tylko jednego biletu na przejazdy
wszystkimi srodkami transportu. Wszystkie przystanki transportu zbiorowego
zostaty dostosowane do bezpiecznego, skoordynowanego i fatwego transferu
z jednego srodka transportu do drugiego bez dodatkowych optat oraz ze zmini-
malizowanym czasem oczekiwania na kolejny s$rodek transportu. HVV jest
kierowany przez reprezentantéw Landu, wiladz lokalnych z regionu hambur-
skiego oraz wchodzacych w jego sklad firm transportowych. Podstawowym
zadaniem HVYV jest efektywne zarzadzanie transportem publicznym polegajace
na planowaniu i marketingu ustug z jednej strony, zas ksztaftowaniu sieci trans-
portowej, czestotliwosci kursowania poszczegdlnych linii i dystrybucji biletow
oraz redystrybucji wptywow i subsydiow pomiedzy cztonkowskie firmy z dru-
giej strony. Firmy funkcjonujace w ramach HVV odpowiedzialne sg za wyko-
nywanie ustug transportowych. W czasie 30 lat dziatalnosci HVV odnotowano
14% wzrost uzytkowania transportu przez pasazerow (Pucher, Kurth, 1996).

Sukces zwiazku komunikacyjnego w Hamburgu spowodowal rozszerzenie
si¢ tego modelu koordynacji transportu publicznego poczatkowo na inne nie-
mieckie miasta:

— Hanower (1970),

—  Monachium (1972),

— Frankfurt nad Menem (1974),
—  Stuttgart (1978),

— region Ren-Ruhra (1980),

—  Wirzburg (1982),

— Berlin (1984),

— Regensburg (1984),

— Ren-Sieg (1987),

— Kassel (1988).

W nastegpnych latach model ten objal kolejne obszary Niemiec. Réwnole-
gle model zwiazkéw komunikacyjnych rozprzestrzenit si¢ takze poza obszar
Niemiec na tereny Austrii (m. in. Wieden, Graz, Linz, Salzburg i Innsbruck)
i Szwajcarii (np. Zurych). Niemniej jednak nie sa one doktadna kopiag zwiazkdw
niemieckich. Podstawowa zaleta niemieckich zwiazkéw komunikacyjnych jest
odbywanie podrézy réznymi srodkami transportu na podstawie jednego biletu.
Dzigki temu w wielu osrodkach miejskich udato sie znacznie zwigkszyé prze-
wozy pasazeréw, nierzadko w polaczeniu ze znacznym ulepszeniem oferty.
Widoczne tez jest ukierunkowanie oferty na bilety okresowe (Pucher, Kurth,

1996).
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Ryc. 2. Sie¢ transportowa w ramach ZVON

» Ausflugsziele in der ZVON-Regio

Die hier abgebildete Karte enthalt die wichtigsten Orte und
Verbindungen in der Region Oberfausitz-Niederschlesien. Und
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Najblizszym Polsce przykladem Verkerhrsverbundu jest Zweckerband
Verkehrsverbund Oberlausitz-Niderschlesien (ZVON) — Celowy Gérnotuzycko-
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Dolnoslaski Zwiazek Przedsiebiorstw Komunikacyjnych. Jest on zwigzkiem
wschodniosaksonskich powiatéw Bautzen. Lobau-Zittau, Niderschlesischer
Oberlausitzkreis (powiat dolnoslasko-gérnotuzycki) oraz miasta na prawie po-
wiatu Gorlitz. Zadaniem ZVON jest osiggniecie w regionie gornotuzycko-
dolnosliaskim optymalnego dostosowania i pofaczenia ofert publicznego trans-
portu regionalnego (kolei, tramwajéow i autobusdéw). Zostal on powotany
28.05.1995 r. w Niesky w zwiazku z regionalizacja transportu publicznego
w Republice Federalnej Niemiec. Ustanowiona przez rzad niemiecki komisja.
oprocz prywatyzacji niemieckich kolei DR i DB zasugerowala przeniesienie
odpowiedzialnosci za lokalny transport kolejowy z rzadu federalnego na kraje
zwigzkowe. W polaczeniu ze znajdujacym si¢ do tej pory w gestii gmin trans-
portem autobusowym i tramwajowym witadze Landu otrzymaly mozliwosé
wptywania na ksztalt publicznego transportu pasazerskiego na swoim terenie.
Dla realizacji tego zadania w Saksonii powotano w pigciu regionach tzw. celo-
we zwiazki komunikacyjne, ktorych dziatalno$é reguluje ustawa o publicznej
komunikacji pasazerskiej w Saksonii z dn. 14.12.1995 r, Ustawa ta przewidy-
wata okres przejsciowy liczacy 6 lat, w ktdrym mialo nastapié przejecie tzw.
odpowiedzialno$ci zadaniowej za transport kolejowy przez pigé¢ zwiazkdw ce-
lowych. ZVON zdecydowal jednak na przejgcie tej dziatalnosci juz z dniem
1.12.1998 r. (www.zvon.de). Ustawa parlamentu saskiego byta poprzedzona
przez ustawg o regionalizacji stanowiaca podwaliny regionalizacji transportu
publicznego w Niemczech. Wskazuje ona migdzy innymi na to, ze potrzeby
transportowe powinny by¢ zaspokajane przez transport publiczny w stopniu
wystarczajacym, zas fundusze okreslone w tej ustawie powinny by¢ kierowane
przede wszystkim na finansowanie kolejowych przewozdéw pasazerskich. We-
dtug rzeczonej ustawy gtdwna oferte przewozowa powinien stanowié transport
kolejowy. Finansowanie zamdéwionych przewozow jest finansowane ze $rod-
kow przekazywanych samorzadom przez rzad federalny (Dyr, Pastuszka, 2004).
Na przyktadzie ZVON warto przesledzi¢ zadania, jakie realizujg zwiazki komu-
nikacyjne:
1. realizacja zadan zwiazanych z odpowiedzialnoscia za finansowanie deficytu
lokalnego transportu kolejowego (stanowiacego najwazniejszy element sieci
transportowe;j):
—~ zaplanowanie, zamdwienie i ostatecznie sfinansowanie przewozéw kolejo-
wych w regionie;
-~ maksymalizacja jakosci ustug i ilosci pociagéw w stosunku do srodkéw
przeznaczonych na finansowanie kolejowych przewozdw regionalnych:
2. koordynacja wszystkich $rodkow transportu funkcjonujacych na danym ob-
szarze i faczenie poszczegdlnych podsysteméw transportowych w efektywnie
dziatajaca catosé;
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Zintegrowany System Transportowy (Integrowany Dopravni Systém) —
czeska droga integracji transportu publicznego

Znacznie mlodszym rozwiazaniem integracji srodkow publicznego trans-
portu pasazerskiego sg Integrowane Dopravni Systemy (IDS) funkcjonujace od
poczatku lat 1990. wokdt wielu osrodkow miejskich w Republice Czeskiej.
Gléwnym celem tego typu zwiazkdw jest, podobnie jak w przypadku niemiec-
kim, integracja taryfowa oraz koordynacja rozkladéw jazdy przewoznikéw
dziatajacych na okreslonym obszarze (kolei panstwowych CD, transportu miej-
skiego oraz publicznych i prywatnych autobusowych przewoznikéw regional-
nych). IDS powstaja w wigkszosci przypadkow z inicjatywy samorzaddw lo-
kalnych i regionalnych. Na terenie Czech zostato do tej pory powotanych
10 tego typu systemow:

— ODIS - Ostravsky Dopravni Systém (region slasko-morawski);

— IDS - Zlin—Otrokovice (linia Zlin—Otrokowice);

—  VYDIS - Vychodo¢esky Integrovany Dopravni Systém (Wschodnioczeski
Zintegrowany System Transportowy (miasta Pardubice i Hradec Kralové
oraz faczaca je linia kolejowa);

— JARIS ~ Jablonecky Regionalni Dopravni Integrovany System (Jablonec na
Nisou i okolice);

— ROPID — Regionalni Organizator Prazské Integrovany Dopravy (miasto
Praga z okolica);

— IDS JMK — Integrovany Dopravni System Jihomoravského Kraje (Zinte-
growany System Transportowy Kraju Poludniowomorawskiego) (region
Brna);

— IDS OK — Integrovany Dopravni Systém Olomouckého Kraje (region Olo-
munca);

— IDP — Integrovana Doprava Plzeriska (Pilzno);

— IDS CB - Integrovany Dopravni Systém Ceské Budgjovice (Czeskie Bu-
dziejowice);

— IDS TA - Integrovany Dopravni Systém Tabor.

Najblizszym Polsce IDS jest ODIS — Ostravsky Dopravni Systém. Powstat
on w 1997 r. i poczatkowo obejmowat wylacznie najblizsze okolice Ostrawy.
Gtowna przyczyna jego powstania bylo ogromne zréznicowanie taryf przewo-
zowych na tym obszarze i koniecznos¢ ich uproszczenia. Obecnie do systemu
naleza 93 miasta i gminy, tak wigc z obszaru obejmujacego jedng aglomeracje
ODIS przeksztatcit si¢ w system rozposcierajacy sie praktycznie na terenie ca-
tego regionu $lasko-morawskiego (ryc. 2) (Trammer, 2004).
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czen obstugiwanych przez roéznych przewoznikéw. Przyktadowo potaczenia
miedzy 320-tysigczng Ostrawa a 24-tysigcznym Bohuminem wykonywane sg
jedynie transportem kolejowym. Szeroko pojeta integracja w ramach ODIS
zajmuje sie spotka Koordinator ODIS, ktérej udziatowcami sa wszystkie samo-
rzady lokalne, a takze wiadze regionu slasko-morawskiego (Trammer, 2004).

O ile ODIS integruje wigksza ilos¢ srodkow transportu, to JARIS (Jablone-
cky Regionalni Dopravni Integrovany System) integruje ofert¢ dwoch poten-
cjalnie najwigkszych konkurentow, tj. kolei CD i lokalne przedsigbiorstwo au-
tobusowe CSAD (odpowiednik naszego PKS) obstugujace miejskie i lokalne
polaczenia autobusowe. Integracja ta ogranicza si¢ do biletéow miesigcznych
waznych w okolicach 45-tysigcznego miasta Jablonec nad Nisou obowiazuja-
cych w autobusach CSAD i na trzech liniach kolejowych w sasiedztwie miasta.
Takze na kolejach CD opiera si¢ VYDIS — Vychodocesky Integrovany Doprav-
ni Systém (Wschodnioczeski Zintegrowany System Transportowy) obejmujacy
miasta Pardubice i Hradec Kralové. Sa to dwa ok. 100 tys. miasta zlokalizowa-
ne w odlegtosci ok. 20 km od siebie, aczkolwiek potozone na terenie dwoch
réznych jednostek administracyjnych. W potowie lat 1990. wprowadzono wza-
jemne uznawanie w tych miastach biletéw komunikacji miejskiej (przedsig-
biorstw Dopravni Podnik Mésta Hradec Kralove i Dopravni Podnik Mésta Par-
dubice). Nadal nierozwiazana pozostawata kwestia bezposredniego potaczenia
komunikacyjnego obu miast. Dlatego do systemu wilaczono bezposredni odci-
nek kolejowy faczacy te miejscowosci, unikajac w ten sposob niepotrzebnego
dublowania finansowanych ze srodkdéw publicznych potaczen (Trammer, 2004).

W przeciwienstwie do systemdw niemieckich, systemy czeskie nie sg tak
jednolite i zaleza od uwarunkowan lokalnych, stad tez zrdéznicowanie uczestni-
kéw poszezegolnych systemdw. Cecha charakterystyczna, podobnie jak w Niem-
czech, jest tu kluczowa rola transportu kolejowego, do ktérego to dostosowy-
wuje si¢ pozostale potaczenia komunikacyjne.

Polskie do$wiadczenia w integracji kolei z innymi $rodkami publicznego
transportu pasazerskiego

W przeciwienstwie do uprzednio zaprezentowanych Czech i Niemiec,
w Polsce procesy integracji kolei z pozostatymi srodkami transportu pozosta-
wiaja wiele do zyczenia.

Pierwsza préba zintegrowania kolei z innymi $rodkami transportu publicz-
nego miata miejsce w 1988 r. na terenie konurbacji gornos$laskiej. Poprzedzaja-
ce ja proby miaty miejsce juz kilka lat wczesniej. W 1986 r. postanowiono skie-
rowac jak najwigksza liczbg podréznych z transportu miejskiego do pociagéw
regionalnych. Stuzy¢ temu miato migdzy innymi wprowadzenie preferencyjnej
taryfy PKP na odcinku Zawiercie—Katowice—-Gliwice. Byty to jednak dziatania
niedajace wickszych efektow, dlatego w 1988 r. wprowadzono wspdiny bilet
okresowy integrujacy ofert¢ Wojewddzkiego Przedsiebiorstwa Komunikacyj-
nego (WPK) w Katowicach, PKS oraz PKP. Obowiazywat on na tzw. linii $red-
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nicowej Gliwice—Katowice—Sosnowiec—Dabrowa Gérnicza — Zawiercie/Huta
Katowice. Umozliwial on nieograniczong liczbg przejazdéw w ramach wyku-
pionych odcinkéw, nie byta jednak mozliwa substytucja srodkéw transportu na
poszczegdlnych odcinkach (4j. przejazd mégt sie odbywac jedynie Srodkiem, na
ktory na dany odcinek wykupiono wspélny bilet). Procz stworzenia wspolnego
biletu zadbano o skierowanie linii autobusowych rownolegtych do linii kolejo-
wych na odcinki do niej prostopadte. Niestety wraz z ogdlng dezintegracja ob-
szarowg komunikacji miejskiej w GOP bilet ten zostal wycofany. Kolejne po-
dejscie do integracji kolei z systemem komunikacyjnym konurbacji gérnosla-
skiej mialo miejsce w 2002 r., kiedy od 1 sierpnia wprowadzono wspélny bilet
miesigczny ATP (Autobus—Tramwaj—Pociag) uprawniajacy do korzystania
z kolei oraz transportu miejskiego. System ten polegal na tym, ze specjalne
bilety kolejowe oznaczone symbolem ATP byly honorowane w srodkach ko-
munikacji miejskiej organizowanej przez Komunalny Zwigzek Komunikacyjny
Goérnoslaskiego Okregu Przemystowego (KZK GOP). Bilet ten musiat by¢ wy-
stawiany na odcinek co najmniej 20 km. Dodatkowo chociaz jedna stacja PKP
powinna znajdowac si¢ na obszarze KZK GOP. W zamian uzyskiwatlo si¢ moz-
liwos$¢ nieograniczonego poruszania si¢ komunikacja miejska w obszarze KZK
GOP. Pozostawal natomiast on wazny tylko na jeden odcinek kolejowy. Nie-
stety biletem praktycznie byly zainteresowane wyltacznie PKP PR prowadzace
jego dystrybucje i promocjg (w komunikacji miejskiej zas nie prowadzono zad-
nej kampanii informacyjnej). ATP miat bardziej charakter polityczny niz ryn-
kowy. Brak tez bylo préby skierowania potokéw podréznych z komunikacji
miejskiej do pociagéw (pozostawienie dublujacych sig potaczen) (Mazur, Wo-
lanski, 2003). Z koncem 2003 r. sprzedaz biletdw ATP zostala wstrzymana ze
wzgledu na brak funduszy na refundowanie strat przewoznikéw wynikajacych
z jego honorowania (bl, 2004).

Nieco odmienna sytuacja miata miejsce w Warszawie. Impulsem do
wprowadzenia zintegrowanego biletu bylo nagte pogorszenie stanu wiaduktu
w ciagu Alei Jerozolimskich i koniecznos$¢ przeprowadzenia jego remontu, co
spowodowalo wstrzymanie ruchu autobuséw na tej newralgicznej arterii.
26 stycznia 2002 r. na podstawie porozumienia zawartego pomiedzy Zarzadem
Transportu Migjskiego (ZTM) w Warszawie a PKP Przewozy Regionalne (PKP
PR) rozpoczgto honorowanie biletéw okresowych ZTM w pociagach PKP PR
na odcinku Warszawa Srédmiescie—Piastow. 1 kwietnia 2002 r. obowiazywanie
umowy zostalo rozszerzone do zasiggu sieci autobusoéw miejskich (ryc. 4). Bylo
to dos¢ udane rozwiazanie, szacunkowo az 40% pasazeréw pociggéw podmiej-
skich na tych trasach stanowili podrézni wykorzystujacy bilety ZTM. Niestety
honorowanie biletéw miejskich w pociagach PKP PR trwato tylko do 30 kwiet-
nia 2003 r., po czym zostalo zawieszone i pomimo wielu sktadanych obietnic
nie zostato wznowione (Mazur, Wolanski, 2003).
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Ryc. 4. Obszar obowigzywania biletéw ZTM w pociagach PKP PR

® strefa miejska
@ strefa podmiejska

Zrédto: www.pr.pkp.pl, zmodyfikowane

Podstawowa przyczyna zaniechania integracji byt brak wiarygodnych wy-
liczen, na podstawie ktorych PKP otrzymywatoby refundacje¢ za honorowanie
biletéw ZTM. Dodatkowym czynnikiem decydujacym o porazce omawianego
pomysfu byt brak reorganizacji sieci transportu migjskiego (dowdz do stacji
PKP, a nie substytucja potaczen kolejowych), co mogloby uwolni¢ srodki na
refundacj¢ strat PKP PR wynikfych z honorowania biletow miejskich. Powaz-
nym biedem bylo tez nie wiaczenie do oferty pociagow PKP Warszawska Kolej
Dojazdowa (PKP WKD) (Mazur, Wolanski, 2003). W maju 2005 r. na konfe-
rencji prasowej spotki Koleje Mazowieckie poinformowano o planach integracji
biletow tego przewoznika z transportem miejskim jeszcze we wrzesniu 2005 r.,
poczatkowo tylko na obszarze miasta Warszawy.

Ciekawym rozwiazaniem, cho¢ tylko czesciowo wykorzystujacym kolej sa
tramwaje dwusystemowe. Jest to rozwigzanie umozliwiajace wprowadzenie
taboru tramwajowego na tory kolejowe, dzigki czemu uzyskuje si¢ integracjg
transportowa aglomeracji z jej centrum bez koniecznosci przesiadek i zakupu
nowego biletu. Jednym z prekursorskich dziatan w tym kierunku byto wykorzy-
stanie klasycznych torowisk kolejowych do wprowadzenia taboru tramwajowe- -
go w Karlsruhe jako tzw. lekkiej kolei.

W Polsce od wielu lat czynione sg pod kierunkiem prof. Wiodzimierza
Czyczuty studia nad wprowadzeniem takiego rozwiazania w Krakowie. Projekt
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ten nosi roboczg nazwe Dwusystemowy Krakowski Szybki Tramwaj (DKST).

Obejmowalby on odcinki Krakow—Miechow, Krakow—Krzeszowice, Krakdw—

Skawina, Krakow-Balice, Krakow—Bochnia oraz Krakow—Wieliczka. Na odcin-

kach do Balic i Wieliczki wskazuje si¢ jako bardziej optymalne rozwigzanie

lekkie wagony motorowe, tzw. szynobusy. Niestety rozwigzanie to napotyka na

wiele utrudnien technicznych jak:

— rozne profile kot 1 szyn tramwajowych i kolejowych;

— rozna skrajnia peronow;

— problem taboru i potaczen dwdch rodzajow napigé;

— oraz organizacyjnych i prawnych jak:

— konieczno$¢ powotania lokalnego zarzadu transportu publicznego;

— konieczno$é dostosowania pozostatej sieci komunikacyjnej do DKST jako
szkieletu systemu transportowego;

— zintegrowanie taryf;

— zmiana norm prawnych umozliwiajacych eksploatacj¢ kolei lekkiej na to-
rach kolejowych.

Dalsze prace wdrozeniowe dotyczace DKST sa prowadzone pod hastem
Szybkiej Kolei Aglomeracyjnej (SKA) (Bruchnal, Zurowska, 2003). Do kon-
cepcji SKA nawigzuj¢ inicjatywa podjeta wiosng 2005 r. majaca na celu zinte-
growanie ofert kolei z innymi przewoznikami. 17.05.2005 r przedstawiciele
Matopolskiego Urzedu Marszatkowskiego, PKP PR i PKS w Krakowie podpi-
sali porozumienie wprowadzajace zintegrowane bilety miesigczne na przejazdy.
Na razie oferta sprowadza do zakupu biletu kolejowego z bonifikatg jako prze-
dluzenia trasy, na ktdra jest wykupiony bilet PKS Krakéw. Nie jest to moze
rozwigzanie idealne, ale za to dokonano synchronizacji rozktadow jazdy oby-
dwu przewoznikow. Dodatkowo PKP PR zwigkszyfo liczbe pociagow tacza-
cych Krzeszowice, Skawing i Wieliczke z Krakowem. Miejscowosci te stano-
wig punkty przesiadkowe miedzy kolejg a autobusami. Wprowadzono takze
godzinng czgstotliwos¢ kursowania pociggow, zas nieekonomiczny tabor zastg-
piono szybnobusami.

Podobne rozwigzanie wprowadzono w Lublinie juz nieco wczesniej, bo we
wrzesniu 2004 r. Stronami porozumienia sa tutaj PKP PR i Miejskie Przedsie-
biorstwo Komunikacyjne (MPK) w Lublinie. Nabycie biletu okresowego MPK
uprawnia do rabatu przy zakupie biletu okresowego PKP PR. Znacznie dalej
idzie wspélna oferta realizowana od sierpnia 2004 r. przez PKP PR i Zarzad
Drég i Komunikacji we Wroctawiu, gdzie na podstawie jednego wspdlnego
biletu okresowego mozna odbywaé podréze zarowno pociagami jak rowniez
publiczng komunikacja zbiorowa. Bilet mozna nabywaé¢ w dwéch odmianach
majacych po dwie mutacje. Pierwsza — Mate AGLO uprawnia do podrézowania
w granicach administracyjnych Wroctawia wszystkimi potaczeniami kolejo-
wymi oraz w zaleznosci od mutacji wszystkimi liniami zwyktymi, badz tez
wszystkimi liniami zwyklymi i pospiesznymi komunikacji miejskiej. Druga
odmiana — Duze AGLO posiada podobne mutacje w przypadku komunikacji
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miejskiej, natomiast w przypadku kolei obejmuje ona w obydwu przypadkach
jedng wybrang relacj¢ dojazdowg (bilety.aglo.infobus.pl).

Jak wida¢ do tej pory nie udato si¢ w Polsce wypracowac¢ modelu integracji
srodkow publicznego transportu pasazerskiego. Dotychczasowe proby miaty
charakter przejsciowy. Projekty zapoczatkowane w 2004 i 2005 r. sg zbyt swie-
ze, aby podejmowac prébe oceny ich skutecznosci.

Ryc. 5. Zasigg dziatania Szybkiej Kolei Migjskiej w Tréjmiescie
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Inaczej ma si¢ sprawa na obszarze Trojmiasta, gdzie podejmowano wiele
prob zintegrowania w jeden system podsysteméw transportu miejskiego zarza-
dzanych przez roznych organizatorow. Niestety, nie udato si¢ dotychczas zinte-
growaé¢ nawet komunikacji miejskiej w Gdyni, Sopocie i Gdansku zarzadza-
nych przez Zarzad Komunikacji Miejskiej w Gdyni oraz Zaktad Komunikacji
Miejskiej w Gdansku, nie wspominajac o zaktadach komunikacyjnych w pobli-
skich Wejherowie i Tczewie. Duzym wyzwaniem pozostaje za$ wlaczenie do
zintegrowanego systemu szczegélnie predestynowanej do bycia krggostupem
systemu transportowego Szybkiej Kolei Miejskiej (SKM) (ryc. 5). Na prze-
szkodzie integracji niestety stoi szereg barier, z ktorych najistotniejsze sa dwie.
Po pierwsze niemozno$¢ integracji wynikajaca z postaw reprezentowanych
przez wiadze miast, przedsigbiorstw i zwigzkéw komunikacyjnych oraz wresz-
cie zwiazkow zawodowych. Ponadto brakuje srodkow publicznych koniecznych
do przeprowadzenia integracji. Barier¢ tworza takze zroznicowane taryfy, brak
srodkéw na pokrycie ewentualnego spadku dochodow ze sprzedazy biletow
(zwiazanych z ujednoliceniem taryf) czy wreszcie w przypadku SKM 1 ZKM
w Gdansku konieczno$¢ oddzielenia dziatalnosci przewozowej od dziatalnosci
organizatorskiej (Wyszomirski, 2002).

Podsumowanie: Szanse integracji kolei z innymi $rodkami transportu
w Polsce

Wobec stale poglgbiajacego sig kryzysu regionalnych przewozéw kolejo-
wych w Polsce kwestia zintegrowania kolei z systemami transportu miejskiego
w aglomeracjach jest problemem wymagajacym pilnego rozwiazania. Przy
obecnej polityce PKP PR istnieje zagrozenie dla wielu kolejnych potaczen lo-
kalnych. Z jednej strony jest to wynikiem wciaz pozostawiajacego wiele do
Zyczenia sposobu zarzadzania tym przedsigbiorstwem, z drugiej jednak strony
zrodet kryzysu polskiego kolejnictwa nalezy upatrywaé w obowiazujacych
uwarunkowaniach prawnych. Scedowanie odpowiedzialnosci za kolejowe
przewozy lokalne na rzecz samorzadéw wojewddzkich wydaje si¢ jednak decy-
zja chybiona ze wzgledu na brak przygotowania wiekszosci z nich od strony
merytorycznej oraz finansowej do podjgcia si¢ tego zadania. Wydaje sig, ze
nawet utrzymanie dotychczasowej oferty (nie wspominajac o wprowadzeniu
nowych pociaggéw), wymaga natychmiastowej wymiany taboru na lekkie wago-
ny motorowe znacznie tansze od klasycznych pociagow?, zaréwno ze wzgledu
koszt dostepu do linii jak i ogdlne koszty eksploatacyjne. Poza ograniczaniem

> Wobec znacznych cen taboru krajowego, na ktérego zakupy nie staé samorzadéw

(sq one do zobligowane do zakupéw taboru dla ruchu regionalnego), najlepszym doraz-
nym rozwigzaniem problemu jest import uzywanego taboru z zagranicy. Tak uczyniono
w wojewddztwie zachodniopomorskim, finalizowana jest transakcja dla wojewddztwa
mazowieckiego, za$ wojewodztwa podkarpackie, opolskie i pomorskie przymierzap sig
do zakupu. Wszystkie zakupy dokonywane sg w Niemczech. Réownolegle dokonuje sig
znacznie drozszych zakupow w fabrykach krajowych.
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kosztéw konieczne jest jak najekonomiczniejsze wykorzystanie transportu ko-
lejowego. Wydaje sig, Zze najbardziej predestynowane do tego sa w chwili obec-
nej aglomeracje warszawska i trojmiejska, w dalszym rzgdzie powinno si¢ my-
$le¢ o konurbacji gornoslaskiej.

W przypadku aglomeracji warszawskiej duzym atutem jest, to ze juz wcze-
$niej funkcjonowat bilet zintegrowany. W odczuciu autora bilety wieloprzejaz-
dowe dystrybuowane przez ZTM powinny sta¢ sig¢ biletami na zintegrowany
system transportu publicznego aglomeracji warszawskiej. Dodatkowo powinno
sig rozwazy¢ rozszerzenie dwoch dotychczasowych stref miejskiej i podmiej-
skiej o strefe aglomeracyjna odpowiadajaca mniej wigce) III strefie biletowe;j
Kolei Mazowieckich (siggajacej m. in. Minska Maz., Grodziska Maz., Blonia,
Nowego Dworu Maz., Thuszcza). W aglomeracji warszawskiej panuje o tyle
korzystna sytuacja, ze samorzad wojewddztwa mazowieckiego ma znaczacy
wplyw na funkcjonowanie transportu kolejowego. Po pierwsze jest kluczowym
udziatowcem (51%) spotki Koleje Mazowieckie obstugujacej ruch regionalny
na terenie wojewodztwa mazowieckiego. Ponadto samorzad wojewodztwa ma-
zowieckiego stal si¢ wspotwilascicielem (wraz z samorzadami gmin potozonych
przy kolei) Warszawskiej Kolei Dojazdowej. Znaczace uzaleznienie od samo-
rzadow i idace za tym mniejsze trudnosci finansowe powinny spowodowad
utatwienie zintegrowania transportu kolejowego z systemem transportu miej-
skiego Warszawy. Procz jasnego okreslenia zasad rozliczen pomigdzy uczestni-
kami potencjalnego zintegrowanego systemu transportu publicznego, konieczne
bedzie podporzadkowanie na wzér innych krajow systemu transportu miejskie-
go przewozom kolejowym, to jest wycofanie autobuséw i czesciowo tramwa-
Jjow z linii rownoleglych wobec kolei, przy jednoczesnym zapewnieniu wilasci-
wej czgstotliwosci kursowania pociagéw na gitownych odcinkach (na linii $red-
nicowej maksymalnie co 3-4 minuty) oraz zgranie czestotliwosci kursowania
pociagéw i komunikacji miejskiej w kluczowych punktach. Konieczne jest tak-
ze wprowadzenie polityki ograniczajacej ruch prywatnych autobuséw, czesto
niespetniajacych warunkow bezpieczenstwa, stanowiacych nieuczciwa konku-
rencjg wobec transportu kolejowego. Chybionym pomystem wydaje sig takze
powotanie Szybkiej Kolei Miejskiej w Warszawie, pomijajac polityczne tto
tego pomystu, ktére wprowadzi dodatkowy chaos (kolejny przewoznik kolejo-
wy z kolejnymi biletami, co powodowatoby dezorientacjg podréznych, i osta-
tecznie skutek przeciwny od zakladanego, czyli odptyw pasazerow od trans-
portu kolejowego). Takze w przypadku integracji taryfowo-biletowej sensow-
nos¢ powotania SKM pozostaje pod duzym znakiem zapytania, jej rolg dosko-
nale beda wtedy wypetniaé¢ pociagi Kolei Mazowieckich.

Nieco inne wyzwania stoja przed integracja publicznego transportu pasa-
zerskiego w konurbacji trojmiejskiej. Posiada ona coraz lepiej wyksztatcony
krggostup w postaci Szybkiej Kolei Miejskiej, stale powigkszajacej swoj zasieg
na terenie wojewodztwa pomorskiego. Do niej powinno sig¢ dowigzac pozostate
srodki transportu. W chwili obecnej istnieje juz czesciowa integracja rozktado-
wa komunikacji miejskiej z SKM. Brak jest poki co integracji komunikacji
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miejskiej na obszarze calej aglomeracji trojmiejskiej, dopiero po zintegrowaniu
taryfowo-biletowym przedsigbiorstw komunikacji miejskiej (autobusowych,
tramwajowych 1 trolejbusowych), mozna bedzie podja¢ starania o wlaczenie do
zintegrowanego systemu transportowego takze SKM. Wobec zaawansowanego
procesu prywatyzacyjnego, mozna si¢ spodziewaé, ze nabywca, w tym wypad-
ku najprawdopodobniej firma Connex*, bedzie znacznie bardziej elastyczna niz
PKP.

Rowniez predestynowana do w miare szybkiego zintegrowania transportu
kolejowego z komunikacja miejska jest konurbacja gérmoslaska. Podobnie jak
w aglomeracji warszawskiej, podejmowano tutaj juz proby wiaczenia kolei
w zintegrowany system transportowy. Moze by¢ to o tyle ulatwione, Ze na tere-
nie GOP istnigje juz integrator transportu publicznego w postaci KZK GOP
z bogata oferta biletowa. Niestety kwestia sporna pozostaje nadal sprawa rozli-
czania strat przewoznikéw wynikajacych z akceptowania wspdlnego biletu. Jak
stusznie zauwazyli B. Mazur i M. Wolanski (2003) dobrym rozwigzaniem by-
toby finansowanie tego rozwiazania ze $rodkow dotychczas przeznaczanych na
finansowanie linii dublujacych potaczenia kolejowe. W chwili obecnej wyko-
rzystanie sieci kolejowej na obszarze GOP jest niewystarczajace, z drugiej za$
strony generowana jest takze znaczna kongestia na drogach, dodatkowo zwigk-
szana przez dublujace polaczenia kolejowe linie autobusowe. Tymczasem wiele
linii kolejowych pozostaje niewykorzystanych w wystarczajacym stopniu.
Procz linii PKP réwniez mozliwe by byto wykorzystanie linii nalezacych do
innych zarzadoéw infrastruktury kolejowej (Slaskie Linie Kolejowe (dawniej
Kopalnia Piasku Szczakowa) oraz CTL Maczki Bor (byta Kopalnia Piasku
Maczki Bér)). W przypadku dalszego braku zainteresowania zintegrowaniem
kolei z pozostata ofertg przewozowa regionu mozna si¢ spodziewac trwajacego
od kilku lat dalszego regresu sieci pasazerskich potaczen kolejowych. W chwili
obecnej konieczne jest utrzymanie oferty co najmniej na dotychczasowym po-
ziomie, przy jednoczesnym poprawianiu jej jakosci, szczegoélnie poprzez wpro-
wadzenie jednolitej czgstotliwosci oraz statej koncowki godzin odjazdu. Klu-
czowe takze byloby skoordynowanie rozkiadow jazdy pociagow regionalnych
na stacjach weztowych, w pozniejszym za$ okresie z pozostatymi Srodkami
transportu. Alternatywa jest tu catkowita marginalizacja transportu kolejowego.
W dalszej perspektywie powinna by¢ dokonana integracja kolei z pozostatymi
srodkami transportu w pozostatych aglomeracjach miejskich, a gdzie to mozli-
we takze na obszarze np. kilku sasiadujacych powiatow. Niewatpliwie jest tu
konieczna dobra wola zaréwno politykéw jak i kolei. W chwili obecnej problem
stanowig (a raczej ich brak) wspdlne bilety na kilku przewoznikéw kolejowych.
Palaca kwestig jest ich integracja — w przeciwnym razie wprowadzanie kolej-
nych, zwykle samorzadowych przewoznikéw, bedzie postrzegane jako pogor-
szenie oferty kolei. W obecnym systemie kazdy nowy na rynku przewoznik
réwna si¢ de facto podwyzszeniu ceny biletow, ktdre stanowig sumeg cen bile-

* Moze to by¢ o tyle latwiejsze, ze Connex jest juz whascicielem Zaktadu Komunikacji
Miejskiej w Tczewie.
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tow przewoznikow, tymczasem koszt przejazdu powinien by¢ niezalezny od
liczby przewoznikéw z ktérych podrozny korzysta. Z drugiej jednak strony
wstrzymanie regionalizacji moze utrudni¢ integracj¢ kolei z pozostalymi, za-
zwyczaj organizowanym przez samorzady lokalne, $rodkami transportowymi.
Konieczne tez sa zmiany w samej organizacji transportu kolejowego — szcze-
golnie dostosowanie parku taborowego do wielko$ci potokéw podréznych. Cie-
szy fakt, ze kilka samorzadéw wojewodzkich dostrzeglo ten problem i zamierza
zakupi¢ uzywane autobusy szynowe (obecne deklaracje dotycza ok. 30 szt.).
Druga kwestia jest wprowadzenie cyklicznego rozkladu jazdy oraz statych kon-
cowek pory odjazdu. Ulepszenie ofert powinno spowodowa¢ znaczne zmniej-
szenie kosztow, przy jednoczesnej mozliwosci zwigkszenie ilosci uruchamia-
nych pociagéw. Dodatkowo zmniejszenie kosztoéw powinno dobrze wptynaé na
przejrzysto$¢ rozliczen z ewentualnymi organizatorami zintegrowanego trans-
portu publicznego. Warto tez ofertg kolei rozszerzy¢ o system park&ride, dzigki
ktoremu udatoby si¢ przeja¢ od transportu indywidualnego czg¢§¢ potokow po-
dréznych.

W Polsce nie ma rozsadnej alternatywy integracji transportu kolejowego.
Jesli nie bedzie ona postgpowac, nalezy si¢ spodziewa¢ dalszej marginalizacji
kolejowych przewozéw regionalnych.
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ARIEL CIECHANSKI

INTEGRATION OF RAIL WITH OTHER MODES OF PUBLIC PASSANGER
TRANSPORT. POLISH EXPERIENCES VERSUS EXPERIENCES
ADJACENT COUNTRIES

The paper shows an important issue of integration rail with other modes of public
passenger transport. Decrease in rail carriage and increase of road congestion is a cause
of need to find new solutions for traffic problems. One of the solutions is an integration
of rail with other modes of public passenger transport. There are many solutions, but the
most popular is ticket integration. The best example of rail integration with other public
passenger transport means is Germany, where the process in Hamburg started in the mid
1960. This solution, which is called in German 'Verhersverbund' (public transport asso-
ciation), is quite common not only in Germany, but also in Switzerland and Austria too.
It is the best solution not only in urban areas but in regional scale too too. Public trans-
port associations in Germany integrate different modes of public passenger carriage in
one system with a key role of rail transport. Integration in Germany is based in legal
system. S similiar solutions started in Czech Republic in early 1990. They are called
integrated transport systems. They are not as popular as in Germany and, morever have
different solutions in dvarious parts of Czech Republic.

Rail integration with other modes of passenger public transport in Poland meets
many obstacles. The first experiment started in Upper Silesia in 1988, but it was fi-
nished in early 1990,s. as a result of socic-economic transformation in Poland. The next
experiments took place in Warsaw and Upper Silesia in 2002. They were finished in
2003 as result of difficulties in accouting system connected with joint-ticket for inte-
grated carriage. Several new solutions of rail integration with other modes of public
transport started in 2004 and 2005 in places Lublin, Wroctaw and Cracow. One can
hope, that they will be successful.

Otherwise if rail isn't integrated with other networks of passenger public transport,
we may suppose, that competitive position of rail is going to decrease.


http://www.kodis.cz
http://www.pr.pkp.pl
http://www.zvon.de
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Koleje regionalne w nowych warunkach
spoleczno-ekonomicznych w Swietle badan
potokéw podréznych

Regional railways in new social and economic conditions
in the light of research on passenger flows

JAKUB MAJEWSKI

Podstawowe wnioski i obserwacje zamieszczone w niniejszym artykule sg
owocem kilku duzych projektéw badawczych zrealizowanych w ciggu ostatnich
lat na terenie 5 wojewédztw'. Elementem podstawowym, badz sktadowym
wszystkich z nich byly szczegdétowe badania frekwencji w pociggach. Pomiar
dla uzyskania rzetelnego wyniku przeprowadzany byl przez wyszkolonych an-
kieterow dobranych tak, by nie byli zainteresowani osobiscie w takim lub in-
nym wyniku badania. Dato to mozliwo$¢ pozyskania informacji zrodtowych
0 znacznie wyzszym stopniu wiarygodnosci niz osiagalne dotychczas z posred-
nio lub bezposrednio od przewoznika. W przypadku PKP, gdzie zatrudnieni
pracownicy korzystajg ze znacznych ulg przejazdowych, czgste sa przypadki
zawyzania frekwencji w pociagach, ktore stuza dowozom pracownikéw kolei
oraz z drugiej strony niedoszacowywania liczby podréznych w pociagach
o wysokich potokach, gdzie poprawne dokonanie pomiaru wymaga bardzo du-
zego wkiadu pracy niemozliwego do pogodzenia z innymi czynnos$ciami druzy-
ny konduktorskiej. Ponadto wyniki badan charakteryzuja si¢ bez poréwnania
wigkszym poziomem agregacji danych, ktére mozna przypisaé nie tylko do
wojewodztw, ale konkretnych linii, potaczen a nawet dni tygodnia.

Co szczegdlnie istotne i unikalne w podobnych pracach, dokonane pomiary
obje¢ly rowniez pociagi do ktorych dostgp ze wzgledu na porg kursowania lub
miejsce rozpoczgeia relacji byt utrudniony 1 mozolny. Wszystkie badania prze-
prowadzali przeszkoleni w tym celu ankieterzy, a pomiary byly wykonywane na
podstawie zweryfikowanej wielokrotnie metodologii wykonywania pomiaréw
(wojewodztwa opolskie, wielkopolskie, podkarpackie, podlaskie), ktéra po-

' Opolskiego (2001-04), podkarpackiego (2003), podlaskiego (2004 oraz 2005), lubel-
skiego (2005) i wielkopolskiego (2005)
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zwala okre$li¢ rzeczywista liczbg wsiadajacych 1 wysiadajacych podréznych

doktadnoscia do 2%. Prace obejmowaly doktadny pomiar potokéw podréznych

w pociagu, z uwzglednieniem:

— daty i dnia tygodnia,

— numeru i relacji pociagu,

—~ opisu odcinka na ktorym prowadzony byt pomiar (stacja rozpoczecia i1 za-
konczenia, godziny planowego odjazdu i przyjazdu pociagu),

— informacji o personelu poktadowym i kontroli biletow,

— danych o punktualnosci jazdy,

— liczby os6b wsiadajacych i wysiadajacych na poszczegdlnych stacjach
i przystankach,

— ogolnej liczby pasazerow korzystajacych z potaczenia,

— maksymalnego wykorzystania miejsc w pociagu (zapeinienia),

— uwag dotyczacych jakosci $wiadczonych ustug.

Elementy te zostaly uzupetnione o dodatkowe informacje podlegajace oce-
nie ankietera takie jak ocena czysto$ci skladu, szacunkowa liczba miodziezy
szkolnej, czy uwagi dotyczace jako$ci $wiadczonych ustug i obserwacje wlasne,
ktdre pomocne sg do oceny jakosciowej. W kilku przypadkach w celu odniesie-
nia do zréznicowania na przestrzenia roku analogiczne badania zostaly powtd-
rzone po uplywie kilku miesigcy. Pozwolilo to na oceng modelowego zr6zni-
cowania potokéw. Otrzymane dane moga stuzy¢ rzeczywistej, mierzalnej
w sensie ilo$ciowym i ekonomicznym ocenie funkcjonowania przewozow i ich
adekwatnosci w stosunku do oczekiwan spotecznych.

Roéwnolegle z badaniem potokéw pasazerskich prowadzone byly szczegd-
fowe pomiary struktury biletow w danym kursie, czyli informacji o relacjach,
rodzaju biletow, cenach i innych optatach, a takze strukturze ulg. Rozszerzyty
one wiedzg na temat grup podroznych korzystajacych z danego kursu okresla-
nych na podstawie rodzaju wykorzystywanych biletéw (jednorazowe/okresowe,
ulgi studenckie/Zoinierskie/weekendowe/kolejowe). Przykladem takiej analizy
jest ryc. 1. Dane te po zestawieniu i przetworzeniu staly si¢ rowniez podstawa
analiz ekonomicznych pozwalajacych na okreslenie wplywow z danego kursu.
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zbiér okres Opis charakterystyka

- dane zebrane podczas pétrocz- zbiér w formie 468

nych szczegdtowych badan ilosci formularzy badan,
podréznych we wszystkich po- tabela zbiorcza zawie-
ciggach kursujacych na terenie rajaca frekwencje facz-
wojewddztwa ne, odcinkowe, zapet-
Badania potokow - préba obejmujaca wszystkie nienie sktadu,
podréznych 10.2002- stacje i przystanki oraz potacze- wykresy frekwencji na
w wojewddztwie 03.2003 nia w regionie tle doby dla catego
podkarpackim - kazdy kurs badany od czterech wojewddztwa oraz dlia
do siedmiu razy obu kierunkéw na
- czes$é potaczen zmieniona w gtownej magistrali
zwiazku z wprowadzeniem no- Z réwnomiernym
wego rozktadu jazdy badana w roztozeniem potaczen
réznych przekrojach dobowych w ciggu doby

- dane zebrane podczas trzymie- 484 formularze badan

siecznych badan ilosci podroz- struktury taryfowej
nych oraz struktury taryfowej bi- (zakodowany rowniez
letéw we wszystkich pociggach w formie elektronicz-
kursujacych na terenie woje- nej) oraz 593 formula-
wobdztwa, rzy badan frekwenc;ji,

- préba obejmujaca wszystkie tabela zbiorcza zawie-
badania frekwencji sFacje i p(zygtanki oraz polgcze- rajaca f.re‘I:wencj'e tacg-
i struktury potok6w nia w regionie, ) ne, odcinkowe, sret;lme

J. 01- - wielkos¢ proby statystycznej przychody na pasaze-
podroznych li h biletéw na prze- trukture ulg, udziat
w wojewodztwie 03.2005 analizowanyc | naprz ra, str e ulg,
lubelskim jazd od 40-100 Yo podrozn)_/ch pn[etow gkrgsowych
korzystajacych z potaczenia, i zapeinienie skladu
- kazdy kurs badany czterokrotnie, w formie danych dla
wybrane za punkt odniesienia kazdego badania
siedmiokrotnie w ciggu peinego i usrednien dla polaczen
tygodnia zbiér wykresow fre-
kwencji na tle doby
i struktury ulg dla
poszczeg6lnych linii
- dane zebrane podczas trzymie- 475 formularzy badan
siecznych badan ilo$ci podroz- struktury taryfowej
nych oraz struktury taryfowej (zakodowany réwniez
biletow we wszystkich pociagach w formie elektronicz-
kursujgcych na terenie woje- nej) oraz 510 formula-
waddztwa uzupetnione o pomiary rzy badan frekwencji,
kontrolne przeprowadzone tabela zbiorcza zawie-
po uptywie poét roku, rajgca frekwencje facz-
badania frekwenc;ji - préba obejmujaca wszystkie ne, odcinkowe, srednie
i struktury potokéw 04-06 stacje i przystanki oraz potacze- przychody na pasaze-
podréznych 11 200’4 nia w regionie, ra, strukture ulg, udziat
w wojewddztwie ’ - wielkos¢ proby statystycznej biletéw okresowych
podlaskim analizowanych biletéw na prze- i zapetnienie skiadu

jazd od 50-100% podréznych
korzystajacych z potaczenia,
kazdy kurs badany w sesji
podstawowej czterokrotnie,
wybrane do o$miu razy

w formie danych dla
kazdego badania

i usrednien dia
potaczen,

wykresy frekwencji dla
catej sieci polaczen,
wykresy zapeinienia
wybranych potgczen
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nalym narzgdziem wspomagajacym biezacy proces koordynacji przewozow
poprzez:

1.

2.

3.

uzyskanie rzeczywistych danych na temat frekwencji w pociagach regio-
nalnych,

stworzenie mapy potokow w kolejowym ruchu regionalnym w zalezno$ci
od linii komunikacyjnej 1 pory kursowania pociagu,

weryfikacja oferty przewozowej, oraz dostosowania do charakteru potoku
jej elementéw skladowych takich jak zestawienie skltadu, ilos¢ i czas po-
stojow, mozliwosci przesiadek,

zebranie danych niezbgdnych do stopnia rentownosci poszczego6lnych kur-
sOw,

dotowanie pociagow, ktore wymagaja dotacji (sa nierentowne) i ktorych
kursowanie niezbgdne jest dla spdjnosci regionu i jakosci komunikacji pu-
blicznej (wysokie predkosci handlowe, ruch cykliczny, wygodny tabor).

Otrzymane formularze ankiet byly systematycznie wprowadzane do syste-

mu komputerowego w celu otrzymania zbiorczych danych o potokach i infor-
macji w zbiorczym zestawieniu frekwencji w pociagach Na podstawie zebra-
nych w trakcie badan wynikoéw przygotowywane zostato — zalaczone na koncu
raportu — zbiorcze zestawienie informacji o pociagach. Znalazly si¢ w nim
3 zasadnicze grupy danych:

1.

2.

dane ogoélne o pociagu i badaniu — pochodzace bezposrednio z pierwszej
czesci formularza,

dane wynikajace z badan struktury wptywéw — obliczone za pomaca pro-
gramu KolInfo® na podstawie zestawienia z formularza préby reprezenta-
tywnej struktury wpltywow,

dane zbiorcze o frekwencji i potoku podréznych i1 zapetnieniu pociagu —
pochodzace bezposrednio z drugiej czgsci formularza.

Zalozenia modelu
optymalizacja oferty i funkcjonowania kolei w regionie

o diagnoza (badania)
identyfikacja problemow ===

C propozycje rozwigzan <«

konsultacje spofeczne ™=\

<: prace wdrozeniowe -«
ocena (badania)
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Druga forma zbierania danych o funkcjonowaniu i dostosowaniu do ocze-
kiwan 1 potrzeb spotecznych systemu kolejowego byly konsultacje spoteczne
prowadzone przez wlasciwe Urzedy Marszatkowskie przy wspotudziale Insty-
tutu Rozwoju i Promocji Kolei z Warszawy. Spotkania organizowane w staro-
stwach powiatowych obejmowaly wszystkie samorzady gminne i powiatowe
potozone przy liniach kolejowych poszczegdlnych regiondw. Poswigcone byty
one zardwno zebraniu opinii $rodowisk lokalnych o obrazie i roli tej galezi
transportu na ich terenie, jak i weryfikacji wynikéw i opartych na nich propozy-
¢ji zmian funkcjonalnych. Dodatkowym tematem stat si¢ rowniez przekazanie
wiedzy o kierunkach zmian systemowych na kolei ktéra na poziom lokalny
dociera na bardzo zr6znicowanym poziomie.

Dzigki powyzszym pracom organizator przewozow kolejowych w skali re-
gionalnej — jakim jest w Swietle prawa Samorzad Wojewodztwa — musi mieé
mozliwo$¢ pelnej oceny skali przygotowanej oferty, oceni¢ jej mocne i slabe
punkty. Dane na temat potokdw podroznych moga stuzy¢ rzeczywistej ocenie,
mierzalne] w sensie iloSciowym i ekonomicznym. Pelne badania potokow
umozliwiaja bezpieczne dokonywanie zmian w rozktadzie jazdy, w oparciu
o faktyczne potoki pasazerskie, a nie zakorzeniony w $§wiadomosci PKP system
,»skargowo-zyczeniowy” polegajacy na ksztaltowaniu oferty w oparciu o uwagi
1 pisma pasazerow. Model ten prowadzi bowiem do sytuacji, w ktorej dla poje-
dynczego, ale aktywnego w dochodzeniu do swoich racji pasazera, moze zosta¢
zmieniony rozkfad jazdy, komplikujac lub zniechgcajac do korzystania z ustug
przewoznika kilkadziesiat innych osdb.

Wnioski z badan potwierdzity zmiany zachowan komunikacyjnych, uni-
wersalne dla wszystkich badanych regionow polegajace na:

— zaniku wyraznych szczytoéw komunikacyjnych,

— sptaszczeniu amplitudy krzywej potokow pasazerskich,

— przesunigciu si¢ na pozniej poczatku porannego szczytu komunikacyjnego
1 dluzszego trwania szczytu popotudniowego,

— zdecydowanego spadku potokéw poza miastami po godzinie 20:00 i przed
godzing 5:30.

Tlustracja tego trendu sa ryc. 21 3.
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Przeprowadzone w ramach projektow badawczych cykle spotkan z lokal-

nymi samorzadami pozwolily na sformutowanie kilku ogélnych wnioskow:

Idea rozktadu jazdy opartego na zasadzie ruchu cyklicznego uzyskuje po-
wszechna aprobatg przedstawicieli lokalnej spotecznosci i uznawana jest za
duze uatrakcyjnienie kolejowej oferty przewozowej, zapewniajacym jej
systematyczno$¢, permanentnos¢ oraz dostosowanie do obecnych potrzeb
komunikacyjnych.

Duzy nacisk ktadziony jest na zapewnienie dogodnych mozliwosci dojazdu
dla miodziezy uczacej sig i studiujacej. Podczas wigkszosci spotkan zostata
poruszona ta problematyka. Warto zwrdci¢ uwage ze rowniez badania fre-
kwencji wskazuja, Ze ta grupa klientdw stanowi wigkszos¢ pasazeréw chet-
nie korzystajacych z regionalnych przewozéw pasazerskich.

Sygnalizowano duze zapotrzebowanie na przewozy kolejowe w okresie
weekendowym, szczegolnie do o$rodkéw akademickich, zwiazane z bardzo
duza liczbg oséb studiujacych zaocznie, ktérych nie sta¢ na korzystanie
z innych $rodkOw transportu.

Podkreslanym problemem bylo réwniez funkcjonowanie linii kolejowych
przebiegajacych przez granice wojewodztw. Podczas wielu konsultacji zo-
staly przedstawione uwagi, ze granica wojewodztw nie moze stanowié gra-
nicy dostgpnosci przestrzenne;j.

Silna jest presja spoteczna na wykorzystanie w celach przewozowych obec-
nie nieczynnych odcinkéw linii kolejowych. Istotne znaczenie powinna
odegra¢ w tej sprawie wspolpraca jednostek samorzadu terytorialnego roz-
nego szczebla. Dwukrotnie podczas konsultacji omawiana byta idea roli
1 mozliwos$ci przejgcia nieczynnych linii kolejowych przez samorzad woje-
wdédzki jako najbardziej kompetentny merytorycznie i terytorialnie pod-
miot.

Zapewnienie podniesienia komfortu podrézowania w autobusach szyno-
wych. Wedtug opinii samorzadow pojazdy te czgsto byly kierowane do ob-
stugi polaczen o duzej frekwencji podroznych co skutkowatlo zattoczeniem,
brakiem miejsc siedzacych, ponadto w nowych pojazdach sa bardzo niewy-
godne siedzenia i nie dziata system wentylacji.

Bardzo waznym elementem polityki transportowej w wojewodztwie jest
powiazanie ofert przewozowych transportu kolejowego 1 autobusowego.
Przedstawiciele samorzadow zwracali uwagg na mozliwo$¢ integracji po-
tencjatu obydwoéch srodkéw komunikacji publicznej.

Podczas wszystkich spotkan zwrdcono uwage na stan estetyczny dworcow
1 dewastacj¢ majatku kolejowego. Kluczowe znaczenie ma w tej sprawie
udzielenie samorzadom wsparcia merytorycznego przy przejmowaniu nie
eksploatowanego majatku kolei.

Dzigki powyzszym pracom organizator przewozow kolejowych w skali re-

gionalnej — jakim jest w $wietle prawa Samorzad Wojewodztwa — znacznie
rozszerzyt wiedzg o rzeczywistym funkcjonowaniu i potrzebach przewozowych
zwiazanych z transportem kolejowym. Dato to podstawy do kontynuacja prac
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i przygotowania w oparciu o wyniki badan projektow zmian 1 korekt w ofercie
i funkcjonowaniu kolei. Dane na temat potokéw podréznych skonfrontowane
z oczekiwaniami spotecznymi staly si¢ wigc nie tylko mierzalnej w sensie ilo-
$ciowym 1 ekonomicznym oceng ale rowniez punktem wyjécia do tworzenia
aktywnej polityki organizacji przewozéw. W tym przypadku wazne bylo uzy-
skanie marginesu bezpieczenstwa w dokonywaniu zmian, opartych o faktyczne
potoki pasazerskie, a nie zakorzeniony w $wiadomosci PKP system ,,skargowo-
zyczeniowy” polegajacy na ksztaltowaniu oferty w oparciu o uwagi i pisma
pasazerow. Model ten pozwolit na odejécie od rozwiazan ktore prowadza do
sytuacji, kiedy dla pojedynczego, ale aktywnego w dochodzeniu do swoich racji
pasazera, moze zosta¢ zmieniony rozktad jazdy, komplikujac lub zniechegcajac
do korzystania z ustug przewoznika kilkadziesiat innych osob.

Badania pokazaly jednoczesnie przyklady zbyt wolnego procesu dostoso-
wywania sig oferty przewoznika do dominujacych zachowan komunikacyjnych,
i tym samym wyjasnienie procesu marginalizacji tej galgzi transportu. Z kolei
analiza badan wynikoéw konsultacji spotecznych dowiodla, ze oferta przewozo-
wa powinna w pierwszej kolejnosci koncentrowa¢ si¢ na obstudze tych poto-
kow, ktore zapewnia wzrost przewozow i poprawg ekonomiki funkcjonujacego
systemu potaczen’. Na tym tle negatywnym zjawiskiem wydaje si¢ byé ograni-
czanie pracy eksploatacyjnej przy rosngcym rynku transportowym. Prowadzi
ono przy niezmiennych kosztach statych przewoznika do wzrostu obciazen
realizowanych jeszcze przewozow. Prowadzi rowniez do wypadnigcia z rynku
poprzez utrate dostepnosci kolei ograniczonej do kilku kurséw w ciagu doby”.
Dowodzi to, ze brak zmian systemowych i ograniczenie si¢ do dalszego zmniej-
szania pracy eksploatacyjnej prowadzi wylacznie do dalszego, szybkiego spad-
ku liczby pasazeroOw — wyzszego niz procentowy spadek liczby kursujacych
pociggéw.

W $wietle wynikow badan mozna rowniez rozszerzy¢ tlo wyjasniania ge-
nezy obecnego ksztaltu oferty kolei regionalnych, ktora stanowi wypadkowa
kilku niezaleznych procesow. U jej podstaw lezy wieloletni, niedostateczny
i niewydolny sposéb finansowania transportu kolejowego, permanentne ograni-
czanie inwestycji, ale rOwniez brak reform, innowacji organizacyjnych i nieuza-
sadnione, rosnace koszty realizacji przewozow. Dodatkowo sytuacje ekono-
miczng przewozow regionalnych pogarszaja:

— Brak systemowych rozwiazan w zakresie oferty przewozowej (przede
wszystkim rozkladu jazdy).

— Nowy podzial terytorialny nie nakladajacy si¢ na strukturg sieci kolejowej,
oraz organizacj¢ przewoznika (przecinanie linii granicami wojewodztw,
brak pelnego zaplecza eksploatacyjnego, odziedziczona po poprzedniej or-

> Np. potoki w dni $wiateczne pozbawione praktycznie dowozéw pracowniczych,
z przejazdami do placowek o$wiatowych w innych porach (szkoty wieczorowe, studia
zaoczne), wzrost znaczenia podrozy fakultatywnych (np. turystyczne).

* Pozostawienie ponad potowy sieci kolejowej z niedostateczna oferta — ponizej 7 par
pociagdéw na dobg, niedostosowanie rozkladoéw jazdy do potrzeb podréznych
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ganizacji lokalizacja punktéw rewizji taboru, gniazd druzyn konduktorskich

itp.).

— Przekazanie organizacji i finansowania regionalnych przewozéw kolejo-
wych do Urzedéw Marszatkowskich 1 wiazaca sig z tym konieczno$¢ stwo-
rzenia w nowym miejscu wyspecjalizowanego zaplecza w dziedzinie od-
powiednich stuzb 1 know-how.

— Zaniedbania i dorazne oszczednosci w utrzymaniu infrastruktury (obnizanie
predkosci handlowych, zamykanie stacji, ograniczanie mozliwosci korzy-
stania z uktadéw torowych).

Istotnym powodem ograniczenia konkurencyjno$ci kolei jest tradycyjny
model ksztattowania oferty — oparcie konstrukcji rozktadu jazdy o rozwigzania
wczesniej funkcjonujace, wyrywkowe, fragmentaryczne informacje, bez precy-
zyjnej analizy popytu i podazy oraz otoczenia rynkowego’. W konsekwencji
dotychczasowy mato elastyczny system nie jest w stanie w odpowiednim stop-
niu dostosowac sig do potrzeb klienta, czego skutkiem tego jest odptyw pasaze-
réw przy rosnacych, rownoleglych przewozach drogowych. Koncowe wnioski
mozna zamkna¢ w trzech konkluzjach:

— Dostosowanie rozktadu jazdy do popytu jest na poszczegolnych odcinkach
sieci kolejowej bardzo zréznicowane. Zbyt duza role przykfada sie np. do
obstugi potokow przed 6:30 rano lub w godzinach pdzno wieczornych, przy
Jjednoczesnym braku oferty w ciagu dnia lub pé6znym popotudniem.

— Skiady pociagow kursuja ze zbyt duzg iloscia wagonéw, co prowadzi do
wydtuzania czasow jazdy i pogorszenia bezpieczenstwa podrdznych. Po-
nadto przyczynia sie do wzrostu deficytowosci transportu kolejowego.

— Ruch na wigkszosci linii prowadzi si¢ zdecydowanie zbyt matg liczba po-
ciagow, podczas gdy oczekiwania spoteczne to duzo pociagéw, a mniejsze
sklady. W zwiazku z tym dotychczasowa doktryna pojemnosci musi zostac¢
zastapiona przez elastyczno$¢, dzigki czemu kolej bedzie mogta przewozi¢
znaczne ilo$ci pasazerow oferujac im rozbudowana, stabilna oferte, a nie
wybrane wysokoferekwencyjne kursy co kilka godzin.
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JAKUB MAJEWSKI

REGIONAL RAILWAYS IN NEW SOCIAL AND ECONOMIC CONDITIONS
IN THE LIGHT OF RESEARCH ON PASSENGER FLOWS

The article is based on research projects carried out in the last years in 5 Polish re-
gions, in which a key or important element were complex research on the number
of passengers, routes, ticket and discount types in regional railways. In numerous cases,
the research results constituted the basis for creating quantitative and economic models
of railway functioning and its responsiveness to social needs.

The main objective of data gathering and analysis was creating reliable grounds
for evaluation and review of regional railway transport offer. The research results were
also a perfect additional tool in transport coordination. In many cases the process
of adjusting the transport offer to customer needs have proved too slow. Owing to the
research carried out the transport organizers in regions, i.e. Regional Governments, have
gained great knowledge of the actual functioning of transport and social needs.

The traditional transportation offer model proved to be ineffective in new reality.
Moreover, the existing, inflexible system of time table creation cannot guarantee pro-
viding an offer responding to customer needs, which results in the outflow of passen-
gers and simultaneous growth of road transportation.
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Polskie szynobusy jako alternatywa
dla kolei lokalnych

Polish rail buses as an alternative for local railway lines

KRZYSZTOF MALACHOWSKI
Wydzial Zarzadzania i Ekonomiki Ustug
Uniwersytet Szezecinski

1. Wprowadzenie

Jednym z decydujacych elementéw utrzymania przewozéw pasazerskich
na zagrozonych likwidacja (z powodu wysokiej nierentownosci) liniach kole-
jowych (przede wszystkim lokalnych) jest wprowadzenie najnowszej generacji.
bardzo oszczednych w eksploatacji autobusow szynowych.

Linie lokalne stanowig wazne uzupetnienie podstawowych potaczen kole-
jowych 1 strukturalne ogniwo sieci PKP. Maja duze znaczenie dla aktywizacji
gospodarczej regionéw, stad ich likwidacja nie lezy w interesie zarowno admi-
nistracji centralnej, organizacji samorzadowych i przewoznikéw kolejowych.
a nade wszystko lokalnych spotecznosci.

Ustawa o komercjalizacji, restrukturyzacji i prywatyzacji przedsigbiorstwa
PKP z 2000 roku stworzyta mozliwosci przejecia znacznej czgsci regionalnych
przewozdw pasazerskich przez wladze samorzadowe. Samorzady wojewddzkie
dostaja na ten cel pieniadze z budzetu panstwa i przekazujg je PKP (czgsto
z duzym opoznieniem), ktére nierzadko odmawiajg kursow pociagdw na liniach
lokalnych i niejednokrotnie wbrew woli samorzadéw zawieszaja lub znacznie
ograniczaja przewozy kolejowe. Zarzady wojewodztw tworza wiec spolki, ktore
maja zapewni¢ komunikacje na tych liniach. W sktad takich spétek oprécz sej-
mikdw 1 samorzadéw powiatowych oraz gminnych moga wchodzi¢ inne pod-
mioty np. producenci taboru kolejowego. Sejmiki wnosza do spétki zakupiony
tabor i pienigdze otrzymywane corocznie na organizacj¢ przewozéw regional-
nych oraz mienie przejete wezesniej od kolei. Tworzenie takich spotek umozli-
wia kursowanie pociggéw na liniach faczacych niewielkie miejscowoscei i przy-
czynia si¢ do obnizenia kosztow przewozow. Jednoczesnie pozwala na zdemo-
nopolizowanie rynku przewozéw kolejowych w wojewddztwie oraz efektyw-
niejsze wykorzystanie dotacji ze skarbu panstwa. Niebagatelnym atutem tego
przedsiewziecia jest Sciagnigcie kapitatu do regionu i tworzenie nowych miejsc
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Klimatyzacja gwarantuje zimg ciepto i przyjemny chtod latem. Konstruk-
cja wnetrza pozwala na dostosowanie wyposazenia i wygladu do potrzeb od-
biorcy. Modutowos¢ elementéow wnetrza stwarza mozliwos¢ tatwej modyfika-
¢cji. w celu dostosowania pojazdu do specyfiki regionu, pory roku, trasy oraz
indywidualnych potrzeb. Umiejscowienie foteli, poreczy, pétek bagazowych
moze by¢ dostosowane w zalezno$ci od natgzenia ruchu pasazerskiego. Przewi-
dziano takze dodatkowe elementy wyposazenia wngtrza np. kabing sanitarng dla
0s6b niepetnosprawnych. Duzym utatwieniem dla pasazeréw jest zastosowanie
nowoczesnego systemu informacyjnego i rozgtoszeniowego.

Pojazd pokrywa sie¢ farbami przyjaznymi dla Srodowiska o kolorach wy-
branych przez klienta. Producent zapewnia uzytkownikom pelen serwis przez
caty okres eksploatacji.

Podstawowe dane techniczne tego autobusu przedstawia tabela 1.

Tabela 1. Najwazniejsze dane techniczne autobusu szynowego ,,Partner”™ 214 M

Dane techniczne autobusu

wersja wersja
jednowagonowa dwuwagonowa
Predkosc maksymalna 120 km/h 120 km/h
eksploatacyjna
Ll(?zba miejsc 60 — 80 do 180
siedzgcych
Liczba miejsc stojacych 80 - 100 do 200
Masa wlasna
(w zaleznosci do 42 ton do 77 ton
od wyposazenia)
Moc silnika 500 kW 500 kW
Uklad osi B2’ 2'B2"72'
Dhugosc 24 500 mm 49 000 mm
Szerokosé 2890 mm 2890 mm
Naped silnik MAN,' silnik MAN._
przektadnia Voith przektadnia Voith
Nl;kjssﬁgézga 600 mm 600 mm
Niska podioga - % 30% 50%
Srednica zestawdw
kolowych 840/770 840/770

Zrodlo: http://www.pesa.com.pl/pesa.htm

Niewatpliwa wada ,,Partnera” 214 M jest wyposazenie go w czeski system
sterowania LOKEL. Powoduje on bowiem czgste awarie tego pojazdu.

W Polsce w latach 2002-2005 kilka sztuk tych szynobuséw zakupity samo-
rzady wojewodztwa kujawsko-pomorskiego i warminisko-mazurskiego. Na
przyktad w regionie kujawsko-pomorskim obstuguja one trasy: Tuchola ~ Byd-
goszcz, Szubin — Bydgoszcz, Grudziadz — Torun, Grudzigdz — Laskowice Po-
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kfadnie mechaniczne, umieszczone na osi zestawu i elastycznie podparte na

ramie.

Usprezynowienie |

stopnia stanowia daszkowe

sprezyny gumowo-

metalowe a usprgzynowienie I stopnia sprezyny pneumatyczne oraz sprezyny
gumowo-metalowe dziatajace jako sprezyny awaryjne, w przypadku braku po-
wietrza. Pofaczenie wzdluzne migdzy wozkiem a pudtem realizowane jest przez
dwa rownolegte prowadniki poziome z mocowaniem przegubowym.

Dane techniczne tego szynobusu przedstawia tabela 2.

Tabela 2. Dane techniczne autobusu szynowego 213 M i215 M ,Regio Tramp™.

Dane jednoczton dwuczton
213 M 215M
1. Szeroko$é toru mm 1 435% 1 435*
2. Predko$¢ konstrukcyjna km/h 120 120
3. Predkos$¢ eksploatacyjna km/h 100 100
4. Dlugoséé pojazdu mm 16 300 34 000
S. Szerokosé pojazdu mm 2 900 2 900
6. Rozstaw osi mm 9 000 9 000
7. Wysoko$é mm 3 800 3 800
8. Szerokos¢ drzwi mm 800 800
9. Wysokosc niskicj podiogi mm 550-600 550-600
od gtéwki szyny
10. Procent niskiej podtogi % 50 50
1. Minimalny promien tuku m 120 120
0. Minimalny promieﬁ. tuku m 20 20
przy przetaczaniu
03 Max obciquni.e r?a o§ facznie ok 16 6
Z pasazerami
14. Liczba miejsc siedzacych 38**/ 35%*x TO**/ 0% **
s, Ca%k.owita ligzba_miejsc 90** 180%*
(siedzace i stojace)
10. Siedzenia wandaloodporne
i7. Zakres temperatur pracy °C -30 + +40 -30 + +40
18. Moc silnika kW 250 300
19. Przektadnia hydrokinetyczna Voith
* Opcjonalnie przy zastosowaniu zestawéw SUW 2000 tor 1435/1520 mm
** bez WC
* KKk v WC
20 Masa wiasna (w.zal.einos’ci od ¢ do 34 do 68
wyposaZenia)
Naped silnik MAN

* Opcjonalnie przy zastosowaniu zestawow SUW 2000 tor 1435/1520 mm
** bez WC
* kK z WC

Zrédlo: http://www.murowana.jdm.pl/komunikacja/szynobus/213m.htm!
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U podstaw zatozen projektowych nad rodzing autobusow Il generacji le-
zata maksymalizacja wygody podrézowania (w szczegdinosci tatwos¢ wsiada-
nia ze wszystkich wysokosciowo peronéw) oraz koncepcja modutowej kon-
strukcji pojazdu i jego podzespotéw. Ma to szczegdlne znaczenie dla procesu
produkcyjnego i pozniejszej eksploatacji. Postawione zadanie projektowe prze-
rodzito sie w opracowanie modutowej konstrukcji rodziny autobusu od jedno-
cztonowego do trdjczionowego. Konstrukcja, oprécz budowy modutowej za-
wiera w sobie istotne rozwiazanie w dziedzinie maksymalizacji niskiej podtogi.
W szynobusach [11 ﬂeneraCJl w calej czesci pasazerskiej osiagnigto podtoge na
nizszej wysokosci niz w tradycyjnym taborze a wysokos$¢ w czgsci Srodkowej
575 — 600 mm nad gléwka szyny oraz dodatkowy system wysuwanego stopnia
umozliwiaja wygodne wsiadanie 1 wysiadanie z kazdego wysokosciowego pe-
ronu. Dotyczy to rowniez peronu ,.,0” w ktore zasadniczo wyposazone sa przy-
stanki kolejowe. Autobusy moga by¢ wyposazone w ekologiczng kabing WC
. dostosowang do obstugi osob niepetnosprawnych. Mozna nimi przewozi¢ wozki
inwalidzkie i rowery w pozycji pionowej lub wigksze bagaze. Przyjeta koncep-
cja modutowosci dotyczy réowniez napgdu spalinowego. Pojazd wyposazony
jest w podpodtogowe zintegrowane zespoly napgdowe Power Pack. Jest to za-
budowa elementdw zespotu napgdowego na niezaleznej ramie nosnej, by jego
produkcja, obstuga oraz pozniejsza wymiana byla wygodna i maksymalnie
krotko obciazata autobus szynowy. Szynobus wyposazono w zespoty napgdowe
sktadajace si¢ z elementdw identycznych serii produktéw. Dotyczy to zaréwno
silnikdw spalinowych jak rowniez przektadni hydromechanicznych i gtownych.

Reasumujac autobusy szynowe [11 generacji z Raciborza cechuja sie:

— niskimi kosztami zakupu i eksploatacji, co przyczynia si¢ do podwyzszenia
rentownosci przewozdéw pasazerskich na liniach lokalnych i regionalnych,

— dostosowaniem do wsiadania i wysiadania ze wszystkich wysokos$ci pero-
now (i z poziomu gléwki szyny), niskg podtoga i dodatkowymi ruchomymi
stopniami wejsciowymi w obregbie drzwi odskokowo-przesuwanych,

— dostosowaniem do réznej wielkosci prowadzonych przewozéw dzieki wy-
korzystaniu budowy modutowej oraz mozliwosci jazdy wielokrotnej,

— mozliwoscia wykorzystania do ruchu transgranicznego i regionalnego na
liniach lokalnych i przebiegajacych po specyficznie uksztattowanym terenie,

— podtoga normalna i obnizong w poszczegélnych czionach,

- przystosowaniem do przewozu oséb niepelnosprawnych,

— wydzielona przestrzenia do przewozu wigkszych bagazy i rowerdw,

~ ergonomicznymi fotelami w przestrzeniach pasazerskich, wykonanymi
w technice wandaloodpornej (ryc. 7).
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Srednica kot jezdnych (nowych) 8§40 mm
Srednica kol po ostatniej reprofilacji 790 mm
Srednica kol calkowicic zuzvtych 780 mm
Profil kola jezdnego 28 UIC-135

Hamulec zasadniczy

zespolony, SAB WABCO (sterowanie za pomocy
manipulatordw elcktrycznych hamulca)

Postojowy sprezynowy

Uktad mechaniczny hamulca tarczowy
Uklad bicgowy autobusu: wozki jednoosiowe
napedowy 18MNb I szt. 2 szt. 2 szt
toczny 31 ANb 1 szt. 2 szt. 4 szt.
Usprezynowienie
[ stopien sprezyny metalowo-gumowe typu klinowego
Il stopien sprezyny Srubowe
Pojemnos¢ zbiornika paliwa 380 dm’
Calkowita dlugo$¢ pojazdu
(bez zderzakow) [mm) 14645 I 26810 [ 38400
Szerokos¢ pojazdu [mm] 2910
Wysokos¢ pojazdu ~3752
Wysokos¢ podlogi niskiej/wysokicj [mm] 575+600/1096
Liczba miejsc 1)
Calkowita ok. 90 170180 258270
Siedzacych 42 70 14
W tym skiadanych 6 9 9
Stojacych 48 100 150
Masa autobusu ok. [t] ~23,3 ~45 ~60
Predkos¢ maksymalna autobusu {knvh] 100120
Ukiad napgdowy autobusu Silnik wysokoprezny
RABA D10 RABA D10 RABA D10

Typ silnika UTSLL UTSLL 2x UTSLL 2x

(190-235 Kw) (190-235 kW) | (190-235 kW)

przekiadnia hydromechaniczna (VOITH (DIWA

Skrzynia biegow 864,3)
Prrekladnia alowna przckladnia osiowa nawrotna GDB (Ganz-David-
g Brown)

Ogrzewanie

wodne-podgrzewacz spalinowy (HYDRINIC 30
Eberspacher) z wykorzystaniem ukladu chlodzenia
silnika spalinowego

Wentylacja

naturalna oraz wymuszona poprzez wentylatory

dachowe

Smarowanie obrzezy kol

aplikatury ze smarem suchym

Piasecznie

na kazdym wézku napednym

Napigcie instalacji elektrycznej 24
YCD

Rodzaj trakeji 2)
jednokrotna/wielokrotna

Kabina WC — ekologiczna

(H

Zuzycie paliwa 3)

ok, 22
litréw/100 km

ok. 40
litrow/100 km

ok. 52
litréw /100 km

Zrédto: Internet, http://www kolzam.com.pl/autobusy.php

Autobusy szynowe III generacji 211 M, 212 M i 210 M zakupity samorza-
dy wojewddztw: warminsko-mazurskiego, opolskiego, lubelskiego i pomor-

skiego.

Niestety uzytkownicy skarza si¢ na duza awaryjnos¢ tych pojazdéw.
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5. Zakonczenie

Polskie nowoczesne autobusy szynowe zaczetly funkcjonowac na lokalnych
i regionalnych liniach PKP od 2002 roku. Po trzech latach coraz powszechniej-
sze sa opnie, ze zmarnowano ponad 150 min ztotych wydatkowanych do 2005
roku na 35 jezdzacych w kraju szynobusow.

Wrynika to z faktu, ze szynobusy w niektorych wojewddztwach psuja sig
trzy, cztery razy w miesiacu. Wysiada elektronika, silniki, szybko zuzywaja sig
kota, Zle dziata klimatyzacja. Zepsute pojazdy trzeba $ciagaé z trasy lokomoty-
wa, a pasazerom zwraca¢ pieniadze za bilety i wysyfa¢ po nich autobusy.

Sprawa dotyczy glownie pojazdow produkowanych w Raciborzu i Byd-
goszczy. Najmniejsza awaryjnos¢ wykazuja autobusy z ZNTK Poznan.

Ustawa o komercjalizacji, restrukturyzacji i prywatyzacji przedsigbiorstwa
PKP z 2000 roku oprécz wspoétfinansowania przewozow regionalnych nakazata
samorzadom wojewodzkim kupowaé tabor, czyli szynobusy tylko nowe i tylko
wyprodukowane w Polsce (chcac ratowaé zaktady produkujace dla kolet), kté-
rych w zasadzie nikt wowczas nie produkowat. Skutkuje to tym, ze na polskie
tory wyjechaly konstrukcje prototypowe (ktére nie przejechaty tysigcy kilome-
trow podczas testow). Na przetomie 2005 1 2006 roku tym autobusom skoncza
si¢ gwarancje co moze uzytkownikom przysporzy¢ kolejnych wydatkéw (np.
naprawa samego silnika to koszt dziesiatek tysigcy euro).

Cieszy¢ moze to, iz obecnie awarie pojazdow zdarzaja si¢ coraz rzadziej,
a serwisy producentow na biezaco usuwaja usterki i pracuja nad poprawa wa-
dliwych elementéw. Niestety w najtrudniejszej sytuacji ekonomicznej jest
obecnie producent najmniej awaryjnego szynobusu — ZNTK Poznan.

Pomimo wykazanych wad autobusy te powinny nadal obstugiwac lokalne
linie kolejowe w Polsce w coraz wigkszym udziale. Sa one bowiem tansze od
szynobuséw uzywanych (czgsto 20 — 30 letnich) z Europy Zachodniej ' (ktére
mozna sprowadza¢ do kraju po akcesji Polski do Unii Europejskiej). Ich dalsza
produkcja gwarantuje rowniez tak cenne miejsca pracy, bowiem wiele samorza-
dow wojewddzkich ztozyto u producentéw dalsze zamdwienia. Niemniej jednak
nalezy szybko usunaé¢ usterki w jezdzacych prototypach i wyeliminowac je
w dalszej produkcji.

Pi$miennictwo

Matachowski K. — Nowoczesne polskie autobusy szynowe. Wyd. 11 Europejskiego Kon-
gresu Transportowego TRANSLOG Szczecin 2003 1.

Nowe Sygnaly — Tygodnik Kolejarza. Nr 6, 17-18, 32,33, 38, Kolejowa Oficyna Wy-
dawnicza. Warszawa 2002 r.

' czesto koszt homologacji takich pojazdéw przekracza wartoé¢ ich zakupu i dlatego
stoja bezuzyteczne.
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Raport — Pojazdy trakcyjne do obstugi kolejowych przewozow pasazerskich uzytkowane
przez krajowych przewoznikow. Rynek Kolejowy Nr 2/2003.

Siedlecki P. Metodyka oceny rentownosci linii kolejowych o mafym natezeniu przewo-
z0w. (praca doktorska) WZIEU US, Szczecin 2002.

Swiatecki P. Kolejowy, samorzadowy transport pasazerski. Kolejowa Oficyna Wydaw-
nicza. Warszawa 2001.

Woch A. Zastosowanie autobuséw szynowych w przewozach pasazerskich. (praca dy-
plomowa), Wydziat Transportu Politechniki Warszawskiej. Warszawa 2002 r.

KRZYSZTOF MALACHOWSKI

POLISH RAIL BUSES AS AN ALTERNATIVE FOR LOCAL RAILWAY LINES

One from decisive elements of survival transports passengers on menace of liquidation
(from reason of high unprofitability) launch of the newest generation is railway lines, very thrifty
in exploitation of local rail buses.

Law on commercialization, restructuring and privatization of PKP enterprise from 2000
year had created possibilities of interception considerable part of regional passengers transports
through council powers. Council provinces had started to order necessary camp to this transports.

In the article were presented informations about modern Polish railbuses: ,,Co-partner”
214 M as well as ,Regio Tramp” 213 M and 215 M and also 3rd generation railbus 211 M,
212Mand 210 M.

The first these buses had started to function on local railway lines like a prototype construc-
tions since 2002, which do not to go thousands test kilometers. For that reason they had technical
problems which producer remove mistakes in the next building rail buses.
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Miejski Transport Szynowy — problem
definicji w aspekcie §rodkéw unijnych

Urban Rail Transport — definition problem in European
Union subventions aspect

ARKADIUSZ KOLO$
Instytut Geografii i Gospodarki Przestrzennej UJ

Wstep

Niskie bezpieczenstwo ruchu drogowego, zanieczyszczenie atmosfery,
brak przestrzeni — te bolaczki zmotoryzowanych ponad potrzeby polskich miast
sg juz powszechne (por. Lijewski 2005). Stad nie dziwi umieszczenie wsréd
celéw najnowszej polityki transportowej Polski takiego zdania: ,,Giownym za-
daniem polityki transportowej panstwa powinno wiec by¢ wsparcie samorzq-
dow miast w realizacji polityki zrownowazonego rozwoju (...). Przyjmuje sie
nastepujqce podstawowe instrumenty polityki panstwa w odniesieniu do trans-
portu w miastach: (...) Promowanie i wspomaganie w duzych miastach roli
transportu szynowego w tym w szczegolnosci kolei i tramwaju, jako podstawo-
wych Srodkow transportu publicznego, poprzez wspolfinansowanie projektow
modernizacji tras i wymiany taboru (...) oraz wsparcie srodkami UE.” (Polityka
transportowa... 2005). Klopot w tym, ze sama modernizacja i wymiana taboru,
bez unowoczesénienia oraz zintegrowania tras kolejowych i tramwajowych nie-
wiele da.

Celem artykutu bylo zanalizowanie, czy brak nowoczesnych 1 jednoznacz-
nych definicji srodkéw Miejskiego Transportu Szynowego utrudnia wykorzy-
stanie $rodkow unijnych, przeznaczonych na rozbudowe i unowoczesnienie
komunikacji miejskiej. Istniejace definicje (opisane w pierwszej czgsci artyku-
tu) utrudniajq bowiem konieczng integracje transportu szynowego w miastach.

W artykule wykorzystano dane dotyczace $rodkéw unijnych i ich wykorzysta-
nia pochodzace giéwnie ze stron internetowych rzadu (www.fundusze.ukie.gov.pl,
www.funduszestrukturalne.gov.pl, www.funduszspojnosci.gov.pl) oraz dane urzg-
déw miejskich. Dane te nie zawsze sa jednoznaczne i aktualne, proba ich weryfi-
kacji bezposrednio u zrodia zakonczyta si¢ niepowodzeniem. W zwiazku z tym,
w wypadku sprzeczno$ci, autor przyjmowat informacje urzgdéw miejskich jako
wiarygodniejsze.
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Definicje

Poszczegdlne rodzaje MTS roznia sig:

— wielkoscia realizowanych przewozow, ktéra zalezy od maksymalnej zdol-
nosci przewozowej danego $rodka,

- rozwiazaniami technicznymi, dotyczacymi dostarczania energii, konstrukcji
drogi oraz pojazdéw.

W tabeli 1 autor poréwnatl rézne rodzaje MTS. Gtéwne rodzaje MTS to:
tramwaj uliczny, tramwaj szybki, metro oraz szybka kolej miejska — jednak
przyporzadkowanie konkretnego systemu do ktéregos z wymienionych czterech
rodzajow moze sprawi¢ trudnosci, albowiem granice pomigdzy nimi nie sa zbyt
ostre, ponadto system taki moze by¢ niejednolity.

Dominujacym $rodkiem MTS w Polsce sg systemy tramwajowe. Niska
predko$¢ komunikacyjna, torowiska pozostajace w znacznej mierze w kolizji
z ruchem drogowym pozwalaja je zaliczyé¢ do tramwajow ulicznych'. Pewne
watpliwosci rodza si¢ przy glgbszej analizie wspomnianych sieci. Niewatpliwie
duze ich fragmenty funkcjonuja tak, jak w XIX w. (ryc. 1) kiedy powstaty; lecz
istnieja takze fragmenty catkiem nowoczesne, a nawet bardzo nowoczesne (jak
np.: linia PST (Poznanski Szybki Tramwaj) w Poznaniu — ryc. 2). Brian Turton
i Richard Knowles (1992) wymieniaja nawet Czegstochoweg wsérod miast posia-
dajacych LRT (Light Rail Transit), czyli tramwaj szybki’. Taplin (1999) do
LRT zalicza z kolei WKD (Warszawska Kolej Dojazdowa). Widzac te trudno-
$ci, niektorzy autorzy sugeruja aby taki ,,mieszany” system nazwaé tramwajem
ulepszonym (Suchorzewski 1992).

Wszystkie rodzaje komunikacji tramwajowej cechuja si¢ zdolnoscia prze-
wozowa rzedu 10 tys. pasazerow na godzing. Zaleta tych systemdw jest rela-
tywnie niski koszt inwestycji oraz wigksza dostgpnos¢ dla pasazerow (mniejsze
odleglosci migdzyprzystankowe, slabsza izolacja od pozostatej tkanki urbani-
stycznej). Wada ich jest za$ wyzsza szkodliwo$é¢ dla srodowiska przyrodnicze-
go niz metra (zwlaszcza emisja halasu), oraz konieczno$¢ wspotistnienia z ru-

' . Nazwe te zaproponowal Wojciech Suchorzewski (1992). Inne stosowane nazwy to
t. konwencjonalny, t. tradycyjny lub t. klasyczny. Odpowiednikiem w jezyku angiel-
skim bylby streetcar (lub tram), we francuskim rramway a w niemieckim Straflebahn.
(Knowles 1992, Marconis 1997)

? - Jako autora tej nazwy wymieni¢ nalezy Jana Podoskiego (1983). Inne spotykane
nazwy to t. pospieszny (Ostaszewicz, Rataj 1979), t. bezkolizyjny. Nazwa angielska to
LRT (Light Rail Transit); niemiecka Stadtbahn (Knowles 1992). We Francji nie ma nan
osobnej nazwy, do LRT zaliczane sa tam systemy V.A.L. czyli Lekki pojazd automa-
tyczny (Marconis 1997), ktére w Polsce zalicza sie raczej do metra. Jan Podoski (1998)
stosuje jeszcze inny podzial i twierdzi, ze ,, kazdy tramwaj eksploatowany na bezkolizyj-
nym torowisku naziemnym jest tramwajem szybkim. Trasy szynowe prowadzone
w dzielnicach srodmiejskich pod ziemiq lub na estakadach nazywa sie umownie metrem,
nawet jesli poza Srédmiesciem tory ich sq wyprowadzone bezkolizyjnie na powierzch-
nie”. Warto takze doda¢, ze w kilku miastach (m.in. w Brukseli) stosowano model,
w ktoérym przejSciowo tramwaje kursowaly tunelami wybudowanymi pod centrum mia-
sta dla przyszlego metra. Rozwigzanie takie nazwano premetrem (Podoski 1983).
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Tabela 1. Srodki Miejskiego Transportu Szynowego

Kkoszt zrodlo
maksymalna ” predkose sredmia odleglosé budowy
T zdotnosé o : N . "
stodek | czgstotliwosé |~ komunika- [ migdzy przystan- | sposob usytuowa- P I km
przewozowa o S zasilanic .
transportu ruchu osob/h) cvina kami nia drogi trasy
(poc/h) {os (knvh) (m) (mln 2zl ¢
km)
60 10 800 18- 20 500 - 600 P
60 15 000 10 - 20 250-350  |w jezdni sic¢ gorna T
trasa prowadzona S
w poziomie ulicy
B 0400 - torowisko czg-
Tramway 40 - 50 10-18 400 - 600 Sciowo wydzielo- sie¢ gorna 12-20
uliczny 10 800 i
A ne z ruchu ulicz-
nego pomigdzy
skrzyzowaniami
< 7900 - w
_ 2 -~
50-70 16 380 18-20 400 - 700
12 000 18 5 R
40 14 400 25-27 600 - 1000 P
wigee) niz 40% T
50 20 000 30-40 300 - 1000 calkowicie wy- sie¢ gorna
dzielone
Tramwaj trasa z ograniczo- S
szybki 9400 na liczba kolizji
40 - 50 10 80(; 25 600 - 1200 1 priorytetem ruchu | sie¢ gérna 24 - 40
tramwajowego na
skrzyzowaniach
15000 24 10 R
12 12 000 40 - 50 1000 - 3000 - P
28 60 000 a5 60 1000 - 3000 [cAlkowiciewy- e o bmma !
dzielona
trasa bezkolizyjna S
Kolci calkowicie wy-
mic qu 24 43200 40 - 80 2000 - 5000  |dziclona, sie¢ gorna | 80 - 220
Sk lub skrzyzowania
typu kolejowego
3440 [ MO0 STL 40 5o 500 - 2000 w
600
20 000 35 25 R
36 43 000 36 800 - 1200 P
catkowicie wy- T
20 30 000 30-40 300 - 2000 dziclona, pod- frzecia szyna
ziemna
Metro trasa bezkohzy na S
40 37600 35 800 - 1200 calkowicie wy- trzecia szyna | 340 - 420
dziclona
34 680 - 57 W
~ _ 12
34 -40 600 36 1000 - 1200
40 000 32 150 R

Zrodto: opracowanie wlasne na podst: Podoski 1983 (P): Podoski 1985 (PII):
Tolley. Turton 1995 (T); Suchorzewski 1992 (S); Wyszomirski 1998 (W): Rudnicki 2001 (R):
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z roznych (czesto wczesniej niezaleznych) infrastruktur MTS, np.: kursowanie
tramwaju po trasach kolejowych. Rozwigzanie takie, nazywane tramwajem
dwusystemowym’, po raz pierwszy zastosowano w Niemczech w 1992 na linii
Karlsruhe — Bretten (Kuehn 2001). Wykorzystuje ono zalety obu sieci: szybki.
bezkolizyjny przejazd koleja, z jednoczesnym dowozem pasazera do celu po-
drozy w centrum miasta siecig tramwajowa. Do jakiego typu ,zaliczy¢” taka
linig, jezeli jeden z jej koncdw to tramwaj uliczny, a drugi to linia kolejowa?

Fundusze Europejskie i ich wykorzystanie

Wejscie Polski do Unii Europejskiej stworzylo nowe mozliwosci rozwoju
infrastruktury. W tab.2 autor zestawil potencjalne zZrodta dofinansowania MTS
z Funduszy Europejskich. Polska nie zglosita zainteresowania Inicjatywa
Wspdlnotowa URBAN, a Sektorowy Program Operacyjny Transport oraz érod-
ki z Funduszu Spdjnosci zostaty przez rzad skierowane wylacznie na potrzeby
PKP. Niemniej pozostaja 3 dziatania ktére moglyby postuzyé modernizacji

MTS.

Tabela 2. Mozliwosci dofinansowania transportu miejskiego z Funduszy Europejskich

Fundusz Program Priorytet Dziatanie
Scktorowy  [Priorytet 1. Zréwnowazo-(  Dzialanie 1.1, Modernizacja linii kolejowych
Program Opera- | ny galgziowo rozwaj w relacjach migdzy aglomeracjami micjskinu
Luropejski | cyiny Transport | systemu_(ransportowego 1w aglomeracjach
Fundusz.
Rozwoju Driatanie 1.1. Mo- | Poddziatanie 1.1.1. Infra-
Regionalne-| . Priorytet 1. dernizacja i rozbu- struktura drogowa
= Zintegrowany . . -
20 Proeram Opera Rozbudowa i moderniza-| dowa rcgionalnego
C\,: 'RO/\I\'o'u cja infrastruktury sluzgcej|uktadu transportowe-| Poddziatanic 1.1.2. Infra-
YIny WOIU Y \amacnianiu konkuren- 20 struktura transportu
Regionalnego A .,
= cyinosei regiondow publicznego
Dziatanic 1.6 Rozwdj transportu publicznego
w aglomeracjach

Furopejski Lakrcs- <_i'/.ialania ()l)Qil_ﬂUjC pomoc o zasicgl{x krajmvym, celem jcs_l \vzn_mcn_ianic SpOJNosct spo-
Fundusz feczne) llgospodarcz_.q poprzez finansowanic pI:OJ'Ck[L)}\' W za.lfre.sw m.in..: infrastruktury trans-
$pojnosci portowej. Fund_uy finansuje pr‘o_]c.kl‘y ustanawiajace i rozwijajgce infrastrukture transporto-
- wa w ramach sicci transeuropejskiej lub projektv zapewniajacvch dostep do niej.
Inicjatywa W lym program_ic \»\'Iad>7.c lokalnc, org@]izacjc pozar('/.adowg Il!b przqu@biqrcy skiadaja pr(_)_jckly
Wsp\(')lnoto- zwigzane 2 rcw_llah'/.aga' gospodarczg i spoleczng miast Un.n l:LlroPCJsklc_[ liczacych przynajm-
wa URBAN i€l 100 000 micszkancow, w tym dotyczace m.in.: rozwoju przyviaznvch dla §rodowiska sieci
komunikacji_miejskicf
Zrodlo: opracowanic wiasne na podstawie stron internctowych: wwiw. fundusze.ukic.gov.pl.
www. funduszestrukturalne.gov.pl. wwaw.funduszspojnosci.gov.pl.

> - Inna nazwa to framwaj regionalny. Przykladowe nazwy obcojezyczne: angielska
tram-train (Maryon 1998), francuskie tramway régional (dla tramwajow wykorzystuja-
cych tylko infrastrukturg kolejowa) i tramway d'interconnexion (system tramwajowo —
kolejowy) (Chaigneau, Pécheur 1997) i niemieckie Zweisystemstrafienbahn (Kuehn
2001) lub RegionalStadtbahn (Gétz 2000). W Polsce prekursorem tych rozwigzan jest
Wilodzimierz Czyczufa (1995).
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Dziatanie 1.1.1 (Infrastruktura drogowa) przeznaczone bylo na moderniza-
cje i przebudoweg drog wiacznie z trasami tramwajowymi znajdujacymi sig
w pasie ulicznym. Do marca 2005 r. ztozono w ramach tego dzialania 449
wnioskéw na sume 3,7 mld. zi, z czego przyjeto: 193 wnioski na sume 1.8 mld.

zt (www . funduszestrukturalne.gov.pl).
Fundusz ten bedzie wspdtfinansowat m.in. przebudowe trzech ulic wro-
ctawskich: Sienkiewicza, Kromera, Wyszynskiego oraz mostu Szczytnickiego.

Ryc. 1. Modernizowane (przy wsparciu UE) odcinki tras tramwajowych we Wroctawiu

2 3 4 5 6 km
|

SN PR S S B N

——— istniejgce trasy tramwajowe

—— trasy tramwajowe
modernizowane
ze $rodkow UE (1.1.1)

Linia Pétnoc - Potudnie
(nr7)-(1.6)

Lo e I R [ -

7rodlo: opracowanie wlasne na podst. danych UM Wroclawia, www.wroclaw.pl

Wizualizacje prezentujacq ulice Sienkiewicza po przebudowie pokazuje
fot. 4. Planowana przebudowa ul. Sienkiewicza w istocie obejmuje jedynie mo-
dernizacjg techniczng nawierzchni — bez jakiejkolwiek przebudowy funkcjonal-
nej. Bez zmian pozostawiono dwa najpowazniejsze elementy konfliktogenne:
bezperonowy przystanek oddzielony jezdnig od toréw oraz lewoskret dla samo-
chodéw z torowiska tramwajowego.

Jeszcze bardziej utrudniajaca ruch tramwajowy wydaje sie byé projekto-
wana przebudowa ul. Krzywoustego w Szczecinie w ramach ktérej planowana
Jest likwidacja wydzielonego torowiska tramwajowego.

Kolejne dziatanie w ramach ZPORR-u (1.1.2 Infrastruktura transportu pu-
blicznego) skierowane bylo juz tylko do komunikacji miejskiej. W ramach tego
dziatania ztozono 24 wnioski na sume¢ 350 min. z, sposréd ktérych przyjeto do
realizacji 5 wnioskéw na sume¢ 22 min. zl, a kolejne czekajg na rozpatrzenie
(www.funduszestrukturalne.gov.pl).. Najciekawsze sposréd nich to rozbudowa
systemu transportu publicznego — trakcji tramwajowej w Elblagu (w ul. Ogdlne;
wraz z przebudowa fragmentow tej ulicy do ul. Fromborskiej — ryc.2) oraz
przebudowa ciagu tramwajowo-autobusowego w ulicach Monte Cassino — Ka-
pelanka — Brozka w Krakowie (ryc.3).


http://www.funduszestrukturalne.gov.pl
http://www.wroclaw.pl
http://www.funduszestrukturalne.gov.pl
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Ryc. 3. Planowane modernizacje sieci transportu szynowego (wspotfinansowane przez
UE) w Krakowie

——— — — istniejace i budowane trasy tramwajowe
trasa Monte Cassino - Kapelanka (1.1.2)
sdaintey;  trasa “Krakowskiego Szybkiego Tramwaju”

“Zintegrowany transport publiczny” (1.6)
modernizacja torowiska wydzielonego
modernizacja torowiska w jezdni

@ terminal autobusowy

Zrodio: opracowanie wlasne na podst. danych UM Krakowa, www.krakow.pl

Na realizacj¢ dziatania 1.6. (Transport publiczny w aglomeracjach) przezna-
czono ok. 800 mlin. zk; ztozono 12 wnioskéw na sume 536 min. zt, a przyjeto® do
realizacji 5 wnioskow (tab. 3) na sume 214 min. zt (w Il edycji ztozono: 15 wnio-
skéw na sumg 936 min. zt — w tym m.in. projekty majace na celu dokonczenie
budowy I linii metra w Warszawie (www.funduszestrukturalne.gov.pl).

Tabela 3. Przedsiewziecia dofinansowane w ramach dziatania 1.6 ZPORR

Miasto Przedsigwziecie dotacja (min zl)
Warszawa | Rozbudowa trasy tramwajowej Bemowo — Miociny 18,7
Wroctaw Przebudowa Srednlcowej Linii Tramwajowe]j Pétnoc — 57.9
Potudnie we Wroctawiu (ryc. 1)
Elektroniczne tablice informacyjne w poznanskich
Poznan weztach przesiadkowych o znaczeniu aglomeracyj- 0,6
nym
Gdynia Rozwdj 'proekologlcznego transportu publicznego 214
w Gdyni
Krakéw Zintegrowany transport publiczny w aglomeracji kra- 1152

kowskiej (ryc. 3)
Zrédlo: www.funduszestrukturalne.gov.pl.

® Aczkolwiek te informacje autor uzyskat jedynie nieoficjalnie w zainteresowanych
Urzedach Miast. Instytucje odpowiedzialne (UKIE, MGQG) nie byly w stanie jej potwier-
dzi¢ (1V.2005), tzn. jednoznacznie stwierdzi¢ czy te projekty (tab. 3) beda wspoifinan-
sowane z Funduszu Strukturalnego.


http://www.krakow.pl
http://www.funduszestrukturalne.gov.pl
http://www.funduszestrukturalne.gov.pl
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stworzenie na tej ulicy ciggu tramwajowo — pieszego ze $ciezkg rowerowa. Wo-
bec sprzeciwu mieszkancoéw (obawiajacych sig ewentualnej zmiany organizacji
ruchu) oraz wiascicieli sklepow (wystraszonych z kolei strata zmotoryzowa-
nych klientow) urzad miasta wycofat si¢ z poszczegélnych elementéw wspo-
mnianego projektu. Ostateczny wyglad ulicy po remoncie mozna zobaczy¢ na
fot.7.

Whioski

Przestarzate technologicznie i mato efektywne systemy Miejskiego Trans-
portu Szynowego w Polsce maja szanse na modernizacj¢ i dostosowanie do
wspolczesnych wymagan mieszkancow miast m.in. dzigki wykorzystaniu Fun-
duszy Europejskich. Warunkiem jest gleboka modernizacja istniejacych syste-
moéw w Srédmiesciach miast oraz wykorzystanie mozliwosci integracji réznych
rodzajéw infrastruktury szynowej.

Zgloszone i przyjgte do realizacji projekty obejmowaty gltownie:

— modemizacjg i rozbudowg istniejacych tras,
— tworzenie zintegrowanych systeméw tramwajowo-autobusowych,
— zakupy taboru.

Realizowane projekty wykorzystuja srodki unijne na te modemizacje i in-
westycje, ktore i tak trzeba wykona¢ — wynikaja one bowiem ze zlego stanu
technicznego. Nie daja gwarancji unowoczesnienia systemoéw MTS — ani
w zakresie technologii ani w sensie funkcjonalnym. Trudno méwi¢ o zmarno-
waniu pienigdzy pochodzacych ze srodkéw unijnych — ale niewatpliwie opisana
sytuacja nie spowoduje unowoczes$nienia transportu publicznego w miastach
oraz poprawy jego funkcjonowania. To z kolei jest sprzeczne z ideg Rozwoju
Zrownowazonego wymieniana m.in. w Polityce Transportowej Panstwa czy
Narodowym Planie Rozwoju.

Autor sadzi ponadto, Zze rozwojowi takiemu sprzyja¢ mogtaby nowo-
czesna definicja srodkow MTS, $wiadomie zaniedbujaca istniejace ciagle rozni-
ce pomigdzy ré6znymi srodkami transportu szynowego. Powinna ona brzmie¢:

Miejski Transport Szynowy jest to system komunikacyjny korzystajacy
z infrastruktury szynowej, ktérego celem jest zaspokajanie potrzeby
przemieszczania si¢ mieszkancéw miasta/obszaru metropolitalnego.
System ten powinien obejmowac trasy bezkolizyjne lub przynajmnie;j tra-
sy wydzielone z ruchu ulicznego.

Definicja taka utatwitaby kierowanie §rodkéw unijnych na rzeczywista re-
konstrukcje MTS w miastach.
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ARKADIUSZ KOLOS

URBAN RAIL TRANSPORT - DEFINITION PROBLEM
IN EUROPEAN UNION SUBVENTIONS ASPECT

The author’s aim was to investigate whether a lack of modern definitions of Urban
Rail Transport means made different the use of the European Union subventions in the
development and modernization of the urban transport in Poland.

The basic means of the Urban Rail Transport are those of tram, LRT, underground
and urban rail — but classifying of the given transport system to one of those four types
can be difficult, because the criteria are not distinct and whole system can be hetero-
gonous.

Technologically obsolete and inefficient URT systems in Poland can be, however,
modernized and fulfill contemporary needs of the urban population, i.e. due to the
European Union funds. But the basic condition in the deep modernization of those sys-
tems in city-centres and an integration of various types of the rail infrastructure.

The EU funds can be back the development of the rail transport in Polish cities.
For the time being, examples of their use are scarce or this use is only planned. First
results are hoped in the end of 2005.

Declared projects and those accepted to be realized contain mainly:

— modernization and development of existing routes,
— creation of integrated tram-bus systems,
— rolling stocks purchase.

Those projects use the EU funds in modernization and investment which are nec-
essary, but they do not guarantee the URT systems full modernization — neither tech-
nological, not functional.
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Polityka panstwa wobec podmiotéw gospodarczych ma na celu tworzenie
szans stabilizacji, pobudzanie pozadanych — z punktu widzenia ogdlnych intere-
sow spoteczno-gospodarczych — tendencji rozwoju oraz ksztaltowanie warun-
kéw wykorzystania tkwiagcych w tym sektorze potencjalnych mozliwosci dla
przyspieszenia rozwoju nowych technologii i wzmocnienia konkurencyjnos$ci
wilasnej gospodarki na rynkach $wiatowych (E. Maczynska, 1991). W wigkszo-
Sci rozwinigtych krajow zachodnich istnieja wyspecjalizowane agendy rzadowe
zajmujace si¢ wspieraniem rozwoju matych i srednich przedsigbiorstw. Ich za-
daniem jest stwarzanie korzystnych warunkéw gospodarowania dla tego sektora
gospodarki.

We wspolczesnej mysli ekonomicznej problem okreslenia i oceny ekono-
micznej funkcji panstwa w gospodarce rynkowej jest przedmiotem sporu mig-
dzy przedstawicielami dwdch nurtéw, sposrdd ktorych jedni bronig wolnego
rynku 1 opowiadaja si¢ za mozliwie najmniejsza interwencja panstwa w gospo-
darke, a drudzy uwazaja, ze rzad powinien 1 z powodzeniem moze sterowac
gospodarka, nie niszczac jej rynkowego charakteru.

W rozwinigtej gospodarce rynkowej ramy prawne systemu wydaja sig by¢
czyms$ naturalnym i odwiecznym. W warunkach Polski, przechodzacej od sys-
temu zarzadzania dyrektywnego do gospodarki rynkowej, rola panstwa w tej
dziedzinie staje sie szczegdlnie widoczna (J. Lichtarski 2003). W okresie trans-
formacji wazna rola w tym procesie przypada wiadzom lokalnym.

Pomimo calkowitej samodzielnos$ci ekonomicznej przedsigbiorstw, zakres
zaleznosci i wspolpracy miedzy nimi a wladzami lokalnymi jest znaczny. Pro-
wadzenie dzialalno$ci gospodarczej wymaga bowiem bardzo wielu lokalnych
decyzji administracyjnych. Regionalna polityka gospodarcza moze wigc sty-
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mulowaé badz ostabia¢ prywatng przedsigbiorczos¢. W tym kontekscie dostep-
nos$¢ terenow i obiektow, wysoko$¢ czynszow obowiazujaca w placowki han-
dlowe i produkcyjne, system preferencji i ulg w podatkach pobieranych przez
gming moga aktywizowac¢ lub hamowa¢ rozwdj firm, a w zwiazku z tym regio-
nu lub gminy. Obecnie ksztattuje si¢ nowa polityka regionalna — globalna poli-
tyka regionalna - ktéra promuje wzmacnianie sily konkurencyjnej regionéw,
kreujac regionalne lokomotywy wzrostu (A. Kuklinski, A. Mync, R. Szul,
1997).

Podporzadkowane temu winny by¢ dziatania koordynacyjne podejmowane
w obrebie przedsigbiorstw przemystowych, na szczeblu samorzadowej wiadzy
lokalnej 1 wladzy regionalnej. W procesie realizacji zalozonych celow powinny
by¢ uruchomione mechanizmy konkurencji intelektualnej oraz wyeliminowanie
dorazne dziatania poszczegdlnych ugrupowan politycznych 1 zwiazkowych,
a takze wiele zjawisk patologicznych prowadzacych do ostabiania efektywnos$ci
dziatan (Z. Zioto, 1996).

Stad nalezy przypuszczaé, ze rola samorzadu terytorialnego w kreowaniu
wiasnego regionu, konkurencyjnego z regionami Unii Europejskiej, bedzie sig
zwigkszaé. Sluzy¢ maja temu migdzy innymi zreorganizowane z dniem
01.01.1999 roku struktury administracyjne.

Stwarzanie atrakcyjnych warunkéw dla rozwoju indywidualnej dziatalno-
$ci gospodarczej odbywa si¢ wedtug R. Broszkiewicza (1991) glownie na
szczeblu samorzadowym, poprzez:

1. wspotdziatanie koordynacyjne umozliwiajace rozwiazywanie problemow
zwigzanych z rozbudowa i odbudowa nowych elementow infrastruktury
techniczne;j,

2. prowadzenie odpowiedniej polityki w zakresie podatkéw lokalnych
1 oplat czynszowych,

3. opracowanie systemu preferencji kredytowych i ulg podatkowych stoso-
wanych w odniesieniu do tych dziedzin, ktore umozliwiaja szybkie roz-
wiazanie problemow obstugi spolecznosci lokalnych, powstawania no-
wych miejsc pracy, zagospodarowania zasobéw lokalnych,

4. regulacje prawa lokalnego zachgcajace podmioty dziatalnosci gospodar-
czej do inwestowania w danej gminie,

5. organizowanie réznych form dziatalnosci promocyjno-informacyjnych.

Celem niniejszego opracowania jest analiza zmian w strukturze przestrzen-
nej podmiotéw indywidualnej dziatalno$ci gospodarczej, ktorych lokalizacja
nawiazuje do giéwnych drég Polski Potudniowo Wschodniej. Podjgcie tej pro-
blematyki jest wazne z punktu widzenia rozwoju regionalnego analizowanego
obszaru. W opracowaniu starano si¢ odpowiedzie¢ na pytanie — w jakim stopniu
uktad sieci transportowej determinuje lokalizacjg indywidualne] dziatalnosci
gospodarczej, a w konsekwencji stawiana jest teza, ze glownym czynnikiem
rozwoju indywidualnej dzialalno$ci jest infrastruktura transportowa, a rozwoj
regionalny jest przede wszystkim uzalezniony od stanu i jakosci tej infrastruktury.
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Struktura rodzajowa podmiotéw indywidualnej dzialalnosci gospodarczej.

Droga nr 4

Glowna osia transportowa skupiajaca najwieksza ilos¢ firm w swoim oto-
czeniu jest miedzynarodowa droga nr 4 laczaca ze soba najwigksze osrodki
miejskie regionu Krakéw, Rzeszéw, Tarnéw. Na obszarze 48 jednostek admini-
stracyjnych, po ktorych przebiega droga nr 4 w 2001 r. prowadzilo dziatalnos¢
ponad 180 tys. podmiotéw (tabela 1). Najwigcej podmiotéw zlokalizowanych
bylo w glownych miastach regionu, w Krakowie 94,7 tys. tj. 52,5%, w Rzeszo-
wie 18,3 tys., tj. okoto 10% 1 Tarnowie 11,0 tys., tj. ponad 6%. Duza liczba
podmiotéw indywidualnej dziatalno$ci zlokalizowana byfa w mniejszych mia-
stach regionu, w Przemyslu (6,5 tys. — 3,6%), Jarostawiu (4,4 tys. — 2,4%), De-
bicy (4,2 tys. — 2,3%) i w Chrzanowie (3,8 tys. — 2,1%). Sposrod obszarow
wiejskich najmniej podmiotéw dziatalo w gminie Medyka (263 firm, tj. 0,1 %)
i Iwierzyce (288, tj. 0,2%).

Znacznie wigksze réznice przestrzenne dotyczyly lokalizacji firm z udzia-
tem kapitatu zagranicznego. Obserwujemy wyrazng prawidtowos¢, ktora prze-
jawia sie tym, ze firmy z obcym kapitatem preferuja duze miasta, w tym przede
wszystkim Krakéw i te osrodki miejskie, ktdre cechuja si¢ relatywnie atrakcyj-
nym przemystem. Na 1949 podmiotéw z kapitatem zagranicznym, ponad 1500,
tj. 77,4% zlokalizowanych bylo w Krakowie. Pozostale firmy z kapitatem za-
granicznym zlokalizowane byty w Rzeszowie (130, tj. 6,1%), Tarnowie (78,
tj. 4,0%), Przemyslu (27, tj. 1,4%) i Chrzanowie (23, tj. 1,2%).

Kolejna kategori¢ indywidualnych podmiotéw gospodarczych stanowia
firmy kapitatu krajowego. Sposréd 180 tys. firm na analizowanym obszarze
dominowaly podmioty prowadzace dziatalno$¢ handlowa (60,3 tys., tj. okolo
30%). Firmy te, ze wzgledu na swoj ustugowy charakter nawigzuja w swej lo-
kalizacji do miast. Zauwazamy wyrazng korelacj¢ pomiedzy liczba ludnosci
miasta a liczbg podmiotéw ustugowych. Zaleznos$¢ ta powoduje, ze w Krako-
wie dziatato 29,8 tys. firm handlowych i byta to blisko potowa firm handlowych
zlokalizowanych wzdhiz drogi nr 4. W Rzeszowie bylo ich ponad 6,5 tys.,
t).10,9%, najmniej firm handlowych bylo w gminie Iwierzyce (79), Medyka
(112), Pawtosiow (125) i1 Orty (130). Na uwage zastuguje niewielka liczba firm
ustugowych przy wschodniej granivy z Ukraing. Jest to niepokojace zjawisko
ostabiania sie dziatalnosci gospodarczej przy wschodniej granicy panstwa.
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Tabela 1. Dane spoteczno-ekonomiczne miast i gmin wzdhe drogi nr 4
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Zrédio: Obliczenia wiasne na podstawie danych GUS

Kolejna kategoria to firmy dziatajace na rynku nieruchomosci. W 2001 ro-
ku bylo ich ponad 30 tys., z czego ponad 18 tys., tj. 62,2% zlokalizowanych
bylo w Krakowie. Koncentracja firm z rynku nieruchomo$ci w Krakowie
$wiadczy o dominacji miasta w strukturze przestrzennej regionu, ale wskazuje
takze na stabo$¢ pozostalych miast w zakresie rozwijajacego si¢ rynku nieru-
chomosci. Nalezy pamigtac, ze o dynamice wzrostu rynku nieruchomosci decy-
duje migdzy innymi krajowa i migdzynarodowa ranga miasta, atrakcyjno$¢ lo-
kalizacyjna, pelnione funkcje, a przede wszystkim funkcja metropolitalna. Po-
dobnie jak w przypadku wczesniej omawianych rodzajach dziatalnosci drugie
miejsce po Krakowie zajmuje Rzeszéw (6,6 tys., tj. 12,4%) a trzecie Tarnéw
(3,7 tys., tj. 5,7%). Najmniej podmiotéw dziatajacych na rynku nieruchomosci
bylo w gminie Medyka (16) i Orly (17). Liczng grupe podmiotow stanowia
indywidualne podmioty transportowe, ktorych w Krakowie bylo 15 tys.,
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tj. 54,9% w Rzeszowie 1,2 tys., tj. 7,7% a w Tamowie 0,8 tys., tj. 5,2%. Zblizo-
ny rozkiad przestrzenny lokalizacji firm charakteryzowal pozostale, acz mniej
liczne rodzaje dziatalnosci, takie jak produkcja, budownictwo, edukacja 1 medy-
cyna.

Kolejnym obszarem analizy rozmieszczenia indywidualnych podmiotéw
gospodarczych jest koncentracja tych firm w stosunku do liczby ludnosci. Do
przeprowadzenia tej analizy wykorzystano wspolczynnik liczby firm ogoétem
w poszczegblnych sekcjach na 1000 mieszkancow. W $wietle tego wskaznika
miasto Krakéw nie zajmuje dominujacej pozycji. Pod wzglgdem liczby firm na
1000 pierwsze miejsce zajmuje gmina wiejska Bochnia, w ktdrej zastosowany
do analizy wskaznik wynosi 128,4 a w Krakowie 127,9. Dalsze miejsca zajmujg
miasto Bochnia (116,4), gmina Swilcza (1 13,9) i miasto Lancut (113). Najmniej
podmiotéw na mieszkanca przypada na czeéci wiejskie gmin Przeworsk (28,2)
1 Radymno (32,0). Niezmiennie dominujaca pozycj¢ zajmuje Krakéw pod
wzgledem liczby firm z udzialem kapitatu zagranicznego (2 firmy na 1000
mieszkancow). Kolejne miejsca zajmujg miasto Ropczyce (1,3), gmina Zabie-
rzéw (1,0) i Rzeszéw (0,8).

Analizujac liczbg poszczegdlnych podmiotéow przypadajacych na 1000
mieszkancow sytuacja na badanych obszarze jest zréznicowana. Najwigce]
sklepow 1 hurtowni na 1000 mieszkancow jest w miastach Jarostaw (50,3), Lan-
cut (43,7), Przemysl (41,7), Krzeszowice (41,2), czyli w miastach $redniej
wielkosci i z wyjatkiem Krzeszowic, w miastach regionu podkarpackiego. Naj-
mnigj natomiast firm handlowych dziatalo w wiejskich gminach Sgdziszow
Matopolski (9,0) 1 Dgbica (10,9). Natomiast najwigcej firm produkcyjnych
przypadato na mieszkanca gminy Krasne (24,6). Duze znaczenie dzialalnos¢
produkcyjna miata takze w gminie Swilcza (14,0), Czama (12,6), Liszki (12,2),
Zabierzowie (11,4), czyli gminach zaliczanych do strefy podmiejskiej oraz
w miastach Krakowie (12,8), Lancucie (13,4) i Krzeszowicach. Najstabiej firmy
te byly reprezentowane w gminach przygranicznych Zurawica (3,0) i Medyka
(3,4).

Wsrod gin o najwyzszym wskazniku liczby firm budowlanych przypadaja-
cych na 1000 mieszkancéw sa Swilcza (16,5), wiejska cze$¢ gmin Brzesko
(13,8) 1 Bochnia (12,9). Najnizsza warto$¢ tego wskaznika jest w Medyce (3,4)
i Orlach (3,5). Wskaznik ten dla firmy transportowe najwyzszy jest gminie
Swilcza (11,6) i w Krakowie. Najmniejsza warto$é wskaznika wystepuje
w gminie Przeworsk.

Droga nr7

Migdzynarodowa droga nr 7 przebiega przez gminy wojewodztwa matlo-
polskiego do granicy ze Stowacja. Odcinek ten stanowi fragment migdzynaro-
dowego korytarza transportowego Poinoc-Potudnie taczacego Skandynawig
przez Gdansk, Warszawg, Kraké w kierunku na Stowacjg i Wegry. W ostatnim
okresie czasu obserwujemy stagnacje w rozwoju znaczenia te) migdzynarodo-
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wej drogi. Spowodowane to jest migdzy innymi tym, Ze strona stowacka wyco-
fata sie z inwestowania w rejonie przygranicznym, szczegdlnie w terminal dro-
gowy na przejsciu granicznym w Hyznem. Ponadto nalezy wskaza¢ na to, ze
Strona Stowacka bardziej zainteresowana jest inwestycjami transportowymi
o kierunku réwnoleznikowym, ktére podnosza pozycjg Stowacji jako kraju
tranzytowego o kierunku Wschod — Zachod. Nalezy zaznaczy¢, ze wciaz wy-
stepuje znaczne natgzenie ruchu na tym kierunku, ale ma ono znaczenie krajo-
we, wynikajace z pozycji Krakowa i Zakopanego w strukturze funkcjonalnej
miast Polski.

Analizowany obszar jest zroznicowany pod wzglgedem przyjetych do badan
cech (tabela 2). Pierwsza cecha w najistotniejszy sposob roznicujaca badany
obszar jest powierzchnia. Najmniejsza powierzchnig zajmuja te jednostki, ktore
sq wydzielonymi czg§ciami miejskimi w gminie. Sa to Stomniki o powierzchni
3,4 km?, najwigksza powierzchniowo jest gmina Krakow (326,4 km?). Jeszcze
wigksza rozpigto$¢ badanych jednostek wystgpuje w zakresie liczby ludnosci.
Najwigksza liczba ludnosci zamieszkuje Krakéw, ludno$¢ pozostatych jedno-
stek wahata si¢ od 4,2 tys. (gmina Spytkowice) do 21,6 tys. mieszkancow
(cze$¢ miejska gminy Myslenice). Podobne relacje wystgpuja w zakresie ggsto-
$ci zaludnienia.

Tabela 2. Dane spoteczno-ekonomiczne miast i gmin wzdhe drogi nr 7
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Zrédto: Obliczenia wiasne na podstawie danych GUS

Najwieksza gestos¢ wystepuje w Krakowie (2135 os/km®) oraz na terenie
miast wzdtuz drogi nr 7 tj. w Stomnikach (1323), Miechowie (750), Mysleni-
cach (574) 1 Rabce (370). Pozostate gminy wiejskie charakteryzowaty sig gesto-
$cia zaludnienia od 41 os/ km® (Ksiaz Wielki) do 268 os/ km? (Zielonki).

Jednym z miernikéw obrazujacych sytuacjg¢ spoleczng obszaru jest wiel-
kos¢ przyrostu naturalnego. Badane gminy dziela si¢ wyraznie na dwie czesci.
W pierwszej, obejmujacej Krakow i gminy potozone w poinocnej czeéci regio-
nu, te gminy charakteryzuja si¢ ujemnym przyrostem naturalnym od —0.5%o
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w Michatowicach do -8,9%0 w Ksiagzu Wielkim. Jedynie miasto Miechow ma
dodatni przyrost naturalny (0,3). Obszar potozony na potudnie od Krakowa jest
odmienny i charakteryzuje si¢ dodatnim przyrostem naturalnym, od 0,8%o
w Rabce do 10,6%0 w Rabie Wyzne;j.

Pod wzgledem liczby pracujacych decydujace znaczenie ma Krakéw, ktory
jest miejscem pracy nie tylko dla mieszkancow miasta, ale takze dla mieszkan-
cow sasiednich gmin oraz tych, ktore potozone sa wzdhuz gtéwnych tras dojaz-
dowych do miasta. W 2001 roku w Krakowie pracowato ponad 250 tys. oséb.
Stanowito to 90,9% pracujacych w gminach wzdtuz drogi nr 7. W 7 jednost-
kach liczba pracujacych przekraczala 1 tys. osob, w Myslenicach 59610s6b,
Miechowie miasto 3655 0sob, Rabce 3568 0sob, Zielonkach 1740 0séb, Mysle-
nicach wie$ 1596 osob, Jordanowie wie§ 1596 osob i w Pcimiu 1014 os6b.
Najmniej pracujacych byto w Miechowie wsi (304 osoby).

Réwniez liczba indywidualnych podmiotow zlokalizowanych i dziataja-
cych w badanych gminach byla zr6znicowana. Zdecydowanie najwiecej firm
byto w Krakowie (94,7 tys. co stanowito 87,6% podmiotéw badanych gmin
wzdtuz drogi nr 7). W S innych jednostkach ich liczba przekroczyla 1 tys.,
w Myslenicach 3262 firmy, Zielonkach 1325 firm, Miechowie 1196 firm
1 w Rabce 1100 firm. Najmniej firm dziatalo w gminach Spytkowice (206),
Raba Wyzna (354) i Ksiazu Wielkim (355).

Sposrod 108,1 tys. podmiotow gospodarczych tylko 1572 firmy (1,45%)
byly z udzialem kapitatu zagranicznego. Z tej grupy 1509 firm (96%) to pod-
mioty zlokalizowane w Krakowie. Wérdd pozostalych gmin wyro6zniaja sig
Myslenice (25 firm) i Zielonki (12 firm). Na terenie trzech gmin Ksiaz Wielki,
Lubien, Raba Wyzna nie ulokowata si¢ zadna firma z kapitatlem zagranicznym.

Zroznicowana jest takze struktura rodzajowa dziatalnosci firm. W gminie
Spytkowice dziatalnoscia produkcyjna zajmowata si¢ blisko potowa firm tam
dziatajacych (95 sposrod 206 co stanowi 46,1%) a w miejskiej gminie Stomniki
firmy handlowe stanowily 47,9% (248 sposérod 518). Wsrod pozostatych gmin
zréznicowanie bylo juz znacznie wieksze. Firmy produkcyjne dominowaty tak-
ze w wiejskiej czgsci gminy Jordanéw (206 z 532 firm, tj. 38,7%). W pozosta-
tych gminach dziatalno$¢ produkcyjna zajmowato si¢ niewiele firm, 4,2%
w gminie Ksiaz Wielki do 21,2% firm w gminie Mogilany. Znaczny udziat
w strukturze branzowej posiadaty firmy handlowe a ich udzial w poszczegol-
nych gminach byt zblizony 1 wahat sie od 17,5% w Rabie Wyznej do 47,9%
w Stomnikach. Znaczacy byt réwniez udziat firm budowlanych. Najwiekszy
udziat tych podmiotéw byt w gminie Raba Wyzna (31,1%), najmniejszy w cze-
$ci miejskiej gminy Rabka (7,8%). Wérdd pozostalych rodzajow dziatalno$ci
gospodarczej na uwage zastuguje znaczny udziat firm zajmujacych sig obstuga
firm i nieruchomos$ciami w miescie Krakowie (19,8%).

Na badanym terenie zauwaza sig, ze struktura branzowa podmiotéw pry-
watnych na 1000 mieszkancow jest takze bardzo zréznicowana. Najwigcej firm
o profilu handlowym bylo w mieécie Stomniki (55,1 na 1000 mieszkancow),
dalsze miejsca zajmowaty Myslenice (43,7), Miechow (42,8) 1 Krakéw (40,3).
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Najnizszy wskaznik byt w Rabie Wyznej (4,7). Natomiast w gminie Jordanow
najwigkszy poziom koncentracji na 1000 mieszkancow uzyskaty firmy produk-
cyjne (20,0), a zblizony wynik byt w gminie Mogilany (18,3) i mieScie Mysle-
nice (16,4). Najnizsze warto$ci wskaznika byly w gminie Ksigz Wielki (2,7).
Podobny wskaznik dla firm budowlanych byl nieznacznie zréznicowany i dla
wiekszosci gmin ksztaltowata sie w granicach od 5,6 w gminie Miechdow do
12,8 w miescie Miechdéw. Jedynie gmina Spytkowice miala nizszy wskaznik,
wynoszacy 1,8. Wartosé zastosowanego do badan wskaznika charakteryzuje
takze firmy transportowe, ktore dominowaty w Krakowei (11,1 na 1000 miesz-
kancow), Stomnikach (10,4) oraz gminie Zielonki (10,1). Najmniej tego typu
ustug przypada na mieszkanca w gminie Raba Wyzna i Spytkowice (odpowied-
nio 1,3 i 1,2). Najwigksze zroznicowanie wartosci wskaznika jest wérod pod-
miotow zajmujacych si¢ obstuga innych firm. Wskaznik ten najwyzszy byt
w Krakowie (25,3), za$ najnizszy w Spytkowicach (0,1). Zréznicowanie wi-
doczne jest rowniez wérdd firm o profilu medycznym. Zdecydowania wyrdz-
niaja si¢ miasta-uzdrowiska, np. Rabka (10,7). Ponad dziesigciokrotnie nizsza
wartos¢ wskaznika miata gmina Raba Wyzna (0,7).

Z powyzszej analizy wynika, ze obszar polozony wzdtuz migdzynarodowe;j
drogi nr 7 mozna podzieli¢ na kilka stref. Pierwsza obejmuje miasto Krakow,
bedace najwigkszym biegunem wzrostu w regionie, na terenie miasta skupiam
si¢ duza liczba podmiotow o duzym zréznicowaniu branzowym. Ponadto Kra-
kow ze wzgledu na swoje funkcje metropolitalne ma najwigkszy zasieg od-
dziatywania spos$rdéd wszystkich miast regionu, co widoczne jest w strukturze
powiazan spoteczno-gospodarczych ksztattujacych si¢ wzdhuz drogi nr 7. Cecha
charakterystyczna tego terenu jest wyksztatcanie si¢ silnego osrodka subregio-
nalnego Myslenic, ktéry ksztattuje wlasna strefe oddzialywania. Rozciaga sig
on pomigdzy Krakowem i Rabka i obejmuje gminy: Mogilany, Myslenice,
Pcim, Lubien, Rabka. Jest to wynik naptywu do Myslenic znacznej wielkosci
kapitatu cechujacego si¢ nowoczesna struktura rynkowa. Trzeci obszar stanowia
gminy pofozone na potnoc od Krakowa (Zielonki, Iwanowice, Michatowice,
Stomniki, Miechow, Ksiaz Wielki) Jednak ze wzgledu na to ze Miasto Mie-
chow nie stanowi tak preznie rozwijajace sig osrodka jak Myslenice gminy te
pozostaja wylacznie pod wptywem oddzialywania Krakowa. Czwarty region
o najstabszym potencjale ekonomicznym nie wykorzystuje swej szansy potoze-
nia przygranicznego. Ma to juz swoje odbicie w planowaniu regionalnym na
najblizsze lata, ktore zaktadajac rozwoj sieci transportowej ogranicza droge
ekspresowa S7 na Gminie Rabka, eliminujac powyzszy region jako cze$é waz-
nego korytarza migdzynarodowego.

Droga nr 9
Na obszarze 23 gmin, przez ktore przebiega droga nr 9 prowadzito dziatal-

nos$¢ 39,2 tys. podmiotéw z posrdd ktorych 75,2% ulokowato swoja dziatalnosé
na terenie czterech jednostek (tabela 3). Na terenie Rzeszowa dziatato 18,2 tys.,
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tj. 46,7%, po ok. 5 tys. firm w gminach Krosno i Tarnobrzeg (odpowiednio 13%
112,7%), znacznie mniej firm funkcjonowato w Boguchwale (1,1 tys., tj. 2,9%).
W pozostatych 19 gminach liczba firm wahala si¢ od 235 w czesci wiejskiej
Nowej Deby do 941 w Swilczy.

Tabela 3. Dane spofeczno-ekonomiczne miast 1 gmin wzdhz drogi nr 9
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Zrédto: Obliczenia wiasne na podstawie danych GUS

Na 199 zagranicznych firm 130 miato siedzibg w Rzeszowie, co stanowito
65,3% tego typu dziatalnos$ci. W Tamobrzegu 29 podmiotéw posiadato kapitat
obcy (14,6%), za$ w Krosnie 18 podmiotow (9%). Wigcej niz jeden podmiot
ulokowat sig takze w Boguchwale (6), obszarach wiejskich przylegtych do Glo-
gowa Matopolskiego (5) i Kolbuszowej (3) oraz po dwie w miescie Glogow
Matopolski. I Miejsce Piastowe.

Najwigcej firm w poszczegodlnych rodzajach dziatalno$ci ulokowane byto
w Rzeszowie. W kolejnych dwoch osrodkach Kros$nie i Tarnobrzegu ze wzgle-
du na zblizong liczbg firm dominowaty firmy produkcyjne lub firmy ustugowe.
I tak podmiotow produkcyjnych, transportowych, edukacyjnych, obstugujacych
firmy i nieruchomosci oraz medyczne byto wigcej w Krosnie niz w Tarnobrze-
gu, ktory gromadzil wigcej podmiotéw budowlanych, zajmujacych si¢ handlem
oraz z pozostatych dziatéw. W gminie Boguchwata, majacej wsréd badanych
gmin wzdtuz drogi nr 9 réwniez znaczny potencjal gospodarczy, dominowaly
firmy o charakterze handlowym (345) a takze produkcyjnym i budowlanym
(odpowiednio 145 1 140). Znacznie mniej bylo firm o profilu edukacyjnym
i zdrowotnym (odpowiednio 21 i 22).

Podmioty gospodarcze prowadzace dziatalno$¢ gospodarcza byly dominu-
jaca grupa na catym obszarze wzdtuz drogi nr 9. Przewaga ta byla tym wigksza
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im wigksza liczba mieszkancow zamieszkiwala dany obszar. Ponad 100 firm na
1000 mieszkancodw przypadato w gminie Swilcza (113,9) i miastach: Rzeszowie
(112,8), Dukla (109,7), Kolbuszowa (104,2) oraz Krosno (101,6). Ponad trzy-
krotnie nizszy wskaznik cechowal gminy Nowa Dgba 1 Strzyzéw (odpowiednio
30,0 i 32,2). Podkresli¢ nalezy ze w gminie Swilcza jak i 11 innych jednostkach
nie dzialata zadna firma z udzialem kapitatu zagranicznego. Najwyzszy wskaz-
nik nasycenia tymi firmami byl w Rzeszowie (0,8 firmy zagranicznej na 1000
mieszkancow), a w Tarmobrzegu wskaznik ten wynosit tylko 0,6. Podmioty
sekcji produkcyjnej w najwigkszym stopniu skupione byly w miescie Dukla
(15,1) oraz gminie Swilcza (12,5). Najnizsza warto$¢ wskaznika prezentowana
byta w gminie Nowa Dgba (2,0). Rozktad firm branzy budowlane;j ksztattowat
si¢ proporcjonalnie do gestosci wszystkich podmiotow. Najwyzszy wskaznik
byt w gminie Swilcza (13,9) za$ najmniejszy w gminie Nowa Deba. Sklepy
i hurtownie ze wzgledu na powszechno$¢ wystgpowania nie roznicowaty
w znaczacy sposob gmin wzdhuz drogi nr 9. Najwiekszy wybdr tych firm mieli
mieszkancy Tarnobrzega (41,2 firmy na 1000 mieszkancéw), najmniej firm
handlowych przypadato na mieszkanca Strzyzowa (8,4). Wérod firm transpor-
towych zdecydowanie wyrozniata si¢ gmina Swilcza (10,3). Na drugim miejscu
znalazto si¢ miasto Glogéw Matopolski (7,8). Najmniej firm przypadato znow
na mieszkancéw gminy Nowa Dgba. Profil dzialalno$ci zwigzany z obstuga
nieruchomosci i firm najwyrazniej wystgpuje w bytych i obecnych miastach
wojewddzkich (Rzeszéw — 17,8; Krosno — 14,3; Tarnobrzeg — 12,5). Najmniej
firm przypadalo na mieszkancéw w gminie Cmolas.

Droga nr 28

Droga nr 28 biegnie réwnolegle do drogi nr 4 i przecina 51 jednostek ad-
ministracyjnych (tabela 4). Na ich obszarze prowadzilo dziatalno§é 53,3 tys.
prywatnych firm. Skupiaty si¢ one gléwnie w os$rodkach miejskich: Nowy Sacz
(7,7 tys. firm), Przemysl (6,5 tys.), Krosno (5,1 tys.), Jasto (3,7 tys.), Sanok
(3,4 tys.), Wadowice (2,4 tys.), Gorlice (2,3 tys.). Zdecydowanie najmniej firm
prowadzito dziatalno$¢ w gminie Tyrawa Woloska (89 podmiotéw) i Besko (174).
Wzdhuz drogi nr 28 dziatalo 209 firm z udzialem kapitatu zagranicznego i byty
to firmy zlokalizowane w miastach Nowy Sacz (58 firm), Przemysl (27) i Wa-
dowice (20), za$ na terenie 20 miast i gmin nie funkcjonowala ani jedna tego
typu firma.

Pod wzglgedem liczby podmiotow przypadajacych na 1000 mieszkancow
w 6 miastach (Wadowice, Grybow, Makow Podhalanski, Sucha Beskidzka,
Krosno, Rymanow) warto$¢ wskaznika przekroczyta 100. Najmniej firm przy-
padio na mieszkancéw gminy Chetmiec (12,7).

Ze wzgledu na stosunkowo matlg liczbg firm z kapitatem zagraniczny, na
badanym terenie zréznicowanie wartosci wskaznika bylo niewielkie a jego
maksimum bylo w Wadowicach (1 firma z obcym kapitatem na 1000 mieszkan-
cow).
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Tabela 4. Cechy spoteczno-ekonomiczne miast i gmin wzdhz drogi nr 28
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Zrédto: Obliczenia wiasne na podstawie danych GUS
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ROAD TRANSPORT AND LOCALISATION OF ONE-MAN
BUSINESSES IN SOUTHEASTERN POLAND

Problems of localisation of one-man businesses are especially important for re-
gions, where intensive reconstruction of economic structures takes place. Localisation
of businesses is strongly connected with transport development. The paper has tried to
prove a thesis that growth of one-man businesses is strictly connected with transport
systems. Such businesses are concentrated in areas where transport networks are
crossed and along their linear systems. Due to this, the areas that are well equipped with
technical infrastructure are featured by a higher level of socio-economic development.
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Znaczenie regionalnego Portu Lotniczego
w Bydgoszczy wobec nowej sytuacji
spoleczno-gospodarczej Polski

Regional airport in Bydgoszcz — its significance
in the face of new socio-economic situation in Poland

MONIKA KOZLOWSKA
Uniwersytet Bydgoski im. Kazimierza Wielkiego

1. Wprowadzenie

Wspdicze$nie, wobec pojawiajacych si¢ w roznych dziedzinach zycia go-
spodarczego nowych innowacji technicznych i technologicznych, w tym takze
w sektorze szeroko pojgtego transportu, sprawg istotna wydaje sig by¢ zaintere-
sowanie problematyka transportu lotniczego i jego znaczeniem nie tylko
w wymiarze ogélnoswiatowym, ale przede wszystkim w kontek$cie rozwoju
krajowego (narodowego), regionalnego i lokalnego.

Celem niniejszego opracowania jest przede wszystkim proba okreslenia
stopnia wykorzystania mozliwo$ci rozwojowych istnienia cywilnego lotniska
komunikacyjnego w Bydgoszczy w perspektywie dalszego rozwoju miasta
1 wojewddztwa kujawsko-pomorskiego. Dlatego, na przykladzie Portu Lotni-
czego Bydgoszcz S A im. 1.J. Paderewskiego zostana ukazane:

— istniejacy wewngtrzny potencjal rozwojowy Portu (lokalizacyjny i infra-
strukturalno-technologiczny) jako endogeniczny czynnik rozwoju lokalnego
Bydgoszczy 1 rozwoju regionalnego wojewddztwa,

— zagadnienia zwigzane z komunikacyjnym ruchem lotniczym portu (w tym
struktura operacji lotniczych, liczba obstuzonych pasazerow i kierunki rej-
s6w handlowych).

Analiza powyzszych zagadnien zostanie dodatkowo poprzedzona proba
wyjasnienia genezy zaistnienia, na przelomie XX i XXI w., nowej sytuacji
spoteczno-gospodarczej Polski (w tym liberalizacji rynku transportowego),
ktora wspoélczesnie nalezy traktowaé, jako egzogenny czynnik rozwoju gospo-
darki kraju dajacy sig szczegélnie odczu¢ w jego lokalnym i regionalnym wy-
miarze.
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2. Geneza nowej sytuacji spoleczno-gospodarczej Polski na przelomie XX
i XXI w., jako egzogenny czynnik rozwoju kraju ,,0od dolu”

Wydaje sig, ze udzial Polski w tworzeniu ogoélno$wiatowego tadu 1 po-
rzadku spoteczno-gospodarczego realizowanego przez szeroko pojgty rozwdj,
wzajemna wspotpracg oraz konkurencyjnos¢ gospodarcza, ma na tle pozosta-
tych panstw cztonkowskich Unii Europejskiej wymiar szczegélny. Dzieje sie
tak przede wszystkim ze wzgledu na zakrojong na szeroka skalg od konca lat
1980. transformacjg¢ ustrojowa panstwa zwigzana z podjeciem dziatan zmierza-
jacych do zastgpienia systemu gospodarki nakazowo-rozdzielczej realiami no-
wego modelu gospodarki rynkowej oraz demokratyzacja Zycia spotecznego
(Koztowska, 2003a). To z kolei sprawito, ze rozpoczgte przed 16 laty przemia-
ny implikuja w dalszym ciagu na ksztaltowanie sig¢ proceséw powstawania
przestrzeni otwartej panstwa, ktéra — zdaniem A. Kuklinskiego, A. Mync
i R. Szula (1997) — prowadzi do tworzenia przestrzeni otwartego spoteczenstwa,
otwartej gospodarki 1 wolnego panstwa, ktorej miernikami sg: wzrastajaca skala
i kierunki przeptywu oséb, towardw, kapitatu i informacji.

Dalsza konsekwencja wprowadzonych zmian spoteczno-gospodarczych
i ustrojowych Polski, stata si¢ niewatpliwie odbudowa struktur samorzadowych
panstwa i odrodzenie ,instytucji samorzadu terytorialnego ($ciSle zwiazanego
z kategorig terytorialnego systemu spotecznego), jako jednego ze sposobow
decentralizowania administracji panstwowej (...)” (Koztowska, 2003b, s. 55).
Dzieje sig tak dlatego, Ze istotnym przetomem w ksztattowaniu polskiej samo-
rzadnosci stat si¢ takze rok 1989 — kiedy to, dokonano zmiany ustawy zasadni-
czej panstwa i stworzono konstytucyjne podstawy wprowadzenia samorzadu
terytorialnego. Ten fakt z kolei sprawil, ze w 1990 r. przeprowadzono pierwszy
etap reformy decentralizacyjnej kraju (tzw. reforme gminng), w wyniku ktorej
rzeczywistym i podstawowym podmiotem Zzycia gospodarczego i polityki lo-
kalnej stata si¢ ponownie gmina'. Z kolei ,zasadnicza cecha drugiego etapu
reformy decentralizacyjnej [z 1999 r.], odrdzniajaca go od reformy gminnej
z roku 1990, byt zakres zmian strukturalnych w administracji terenowej oraz

' Po II wojnie $wiatowej, w latach 1940., przez krotki okres Polski Ludowej istnia
formalnie reaktywowany samorzad terytorialny, ale w krotkim czasie utracit mozliwos$¢
samostanowienia. Z kolei od 1950 do 1990 r. funkcjonowat w Polsce system, ktory
powielal — jak to okresla J. Adamiak (2001), pochodzacy i narzucony przez ZSRR mo-
del tzw. ,jednolitej wladzy panstwowej”. W rezultacie doprowadzilo to do likwidacji
instytucji samorzadu terytorialnego wiaczajac go w strukture administracji rzadowe;j.
Spowodowato to wigc przerwanie na okres ok. 40 lat: 1) historycznej ciaglosci istnienia
polskiej samorzadnosci, 2) funkcjonowania wladz samorzadowych na rzecz scentrali-
zowanej administracji panstwowej oraz zasady jednolitej wladzy panstwa (Adamiak,
2001). Dowodem na dziatalno$¢ centralistycznej ,,gory” byl wprowadzony z dniem
1 czerwca 1975 r. dwustopniowy podzial administracyjny panstwa, gdzie jednostka
najwyzszego rzegdu stato sig¢ wojewodztwo (podzielone dodatkowo na rejony), zas jed-
nostka nizszego rzedu byta gmina (miejska, wiejska lub miejsko-wiejska).
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réwnoczesna fundamentalna zmiana podziatu terytorialnego panstwa — z dwu-
stopniowego na tréjstopniowy” (...)” (Nelicki, 2001, s. 51-52). Gtéwnym celem
wprowadzonych zmian miato by¢ bowiem doprowadzenie do przeksztatcenia
Polski z kraju zarzadzanego branzowo w kraj zarzadzany terytorialnie. Powota-
ny za$§ w ten sposOb nowy samorzad terytorialny stal si¢ ,,obligatoryjnym
zwigzkiem mieszkancow gmin, powiatow, wojewodztw samorzadowych, utwo-
rzonym dla realizowania zadan o charakterze lokalnym przez gminy i powiaty
oraz zadan o charakterze regionalnym przez wojewodztwa, w celu zapewnienia
rozwoju danego terenu i zaspokojenia potrzeb zbiorowych (...) ludnosci tego
terenu” (Jastrzebska, 1999, s. 14; Adamiak, 2001, s. 55).

Z realizowana w kraju, od schytku lat 1980., przebudowa systemu politycz-
nego 1 spoteczno-gospodarczego panstwa z jednej strony, z drugiej zas faktem
wstapienia Polski, z dniem 1 maja 2004 r., w struktury Unii Europejskiej zwiaza-
ny jest nie tylko globalny, ale przede wszystkim lokalny i regionalny wymiar
zachodzacych zmian. Warto podkresli¢, ze dopiero na przetomie lat 1980. i 1990.
w Polsce zrodzita si¢ potrzeba nowego podejscia do zagadnien zaréwno samego
rozwoju lokalnego i regionalnego (rozumianych, jako nowa kategoria rozwoju
spoteczno-gospodarczego), jak 1 odmiennego, niz dotychczas, spojrzenia na
czynniki rozwoju’. To pozwolito zatem baczniejsza uwage zwrocié na:

* Zgodnie z uregulowaniami ustawy z dnia 24 lipca 1998 r. o wprowadzeniu zasadni-
czego trojstopniowego podziatu terytorialnego panstwa (Dz.U. z 1998 r., Nr 96,
poz.603), z dniem 1 stycznia 1999 r. (na mocy art. 1 ust. 1 ustawy) wszedl w zycie
nowy podzial administracyjny Polski. Innymi aktami prawnymi, ktore takze regulujg
przestanki dotyczace jednostek terytorialnych kraju sa:
- Ustawa z dnia 08 marca 1990 r. o samorzadzie terytorialnym — Dz.U. z 1996 r., Nr 13,
poz. 74,
- Ustawa z dnia 08 marca 1990 r. o samorzadzie gminnym — Dz.U. z 2001 r., Nr 142,
poz. 1591 z pozn. zm.,
- Ustawa z dnia 05 czerwca 1998 r. o samorzadzie wojewodztwa — Dz.U. z 1998, Nr 91,
poz. 576,
- Ustawa z dnia 05 czerwca 1998 r. o samorzadzie powiatowym — Dz.U. z 1998 r.,
Nr 91, poz. 578 (Koztowska, 2003a; 2003b).
* Generalnie o genezie koncepcji rozwoju lokalnego na $wiecie sensu stricte mozna
mowi¢ dopiero w koncu lat 1970., kiedy to — zdaniem J.J. Paryska (1997), w krajach
Europy Zachodniej (szczeg6lnie w panstwach anglosaskich) nastapit kryzys polityki
regionalnej, ktéry w dalszej kolejnosci dotknat bolesnie spolecznosci lokalne i ich $ro-
dowisko zycia. To spowodowato konieczno$¢ podjecia inicjatyw na rzecz rozwoju lo-
kalnych jednostek terytorialnych (giéwnie tych dotknietych kryzysem) i zainicjowanie
tzw. koncepcji ,,oddolnej drogi rozwoju”, ktorej celem bylo wykorzystanie dosepnych
lokalnych zasoboéw rozwojowych na rzecz ozywienia gospodarczego. Dodatkowo, zda-
niem S. Korenika (1998), rodowodu koncepcji rozwoju lokalnego mazna szukaé
w nurcie zwiazanym z europejska alternatywg do wczesniej promowanych, a nie ak-
ceptowanych w latach 1970., modeli rozwojowych (m.in. unifikacji czy masowej kon-
sumpcji) i przeciwstawienie im réznorodno$ci i odrebnos$ci w lokalnej (malej) skali,
z polozeniem nacisku na fakt, ze ,,male jest pigkne” (Koziowska, 2003a).
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— rozpowszechnienie nadania rozwojowi lokalnemu 1 regionalnemu wiasciwej,
a zarazem aktualnej interpretacji, dazacej do nowoczesnego zrozumienia ist-
niejacych uwarunkowan (w tym takze geopolitycznych),

— umozliwienie skierowania dzialan wiadz samorzadowych (gléwnie szczebla
lokalnego 1 regionalnego) w kierunku diagnozy istniejacego stanu (poten-
cjatu) i sterowania rozwojem (Wojtasiewicz, 1997; Potoczek, 2000; Poto-
czek, 2002; Kozlowska, 2003a).

Przy tej okazji nalezy jednoznacznie podkresli¢, ze ,,rozwo6j lokalny [regio-
nalny] nie jest moda, a sposobem na rozwiazywanie wielu palacych probleméw,
w sytuacji obowigzywania twardych regut gry rynkowej, w ktorej ‘maty’ zna-
czy¢ moze wiele, zwlaszcza w lokalnym wymiarze dziatania” (Parysek, 1997,
s. 56). Dlatego tez gospodarka lokalna (regionalna) konkretnego terytorialnego
systemu spolecznego musi by¢ prowadzona w sposob §wiadomy, celowy 1 per-
spektywiczny, przy wykorzystaniu dostgpnych zasobdw, $rodkdéw i narzedzi
(instrumentow) oraz przy zaangazowaniu lokalnej spolecznoS$ci na rzecz pod-
niesienia poziomu zycia mieszkancOw oraz stopnia zaspokajania ich potrzeb,
a takze zachowania tadu przestrzennego i zapewnienia poziomu réwnowagi
ekologicznej (Parysek, 1997). To za$ sprawia, ze nowe podejscie do zagadnien
rozwoju spoteczno-gospodarczego panstwa zgodnego z tzw. koncepcja rozwoju
kraju ,,od dotu” (lokalnego i regionalnego) oraz istnieniem proceséw tworzenia
si¢ przestrzeni otwartej powoduja, zdaniem A. Kuklinskiego, A. Mync, R. Szula
(1997), rodzenie si¢ w Polsce takze:

— przestrzeni innowacyjnej — uzaleznionej przede wszystkim od: 1) dobrej
polityki proinnowacyjnej panstwa, 2) ukladu regionalnych systeméw inno-
wacji, 3) innowacyjnych sklonno$ci polskich przedsigbiorstw czy 4) stwo-
rzenia dogodnego systemu badan naukowych, otwartego na potrzeby dyna-
micznego rozwoju gospodarki,

— przestrzeni konkurencyjnej — ujmowanej zardéwno w sensie iloSciowym
(liczba innowacji napgdzajacych konkurencyjnos¢ wzglgdem innych regio-
now), ale przede wszystkim jako§ciowym - rozumianym, jako zdolno$é
wladz samorzadowych do przystosowywania si¢ do nowych realiow spo-
teczno-gospodarczych Polski,

— przestrzeni zroznicowanej, bedacej swoistym wyrazem rosnacej dynamiki
polskiej przestrzeni jako ogétu, w ktorej ,,powstaje nowa polityka regionalna
— globalna polityka regionalna — ktora promuje wzmacnianie sity konkuren-
cyjnej regionow kreujac regionalne lokomotywy wzrostu” (Kuklinski, Mync,
Szul, 1997, s. 40).

Powyzsze przestanki z kolei, tj. ,,przyspieszone procesy tworzenia polskiej
przestrzeni otwartej, innowacyjnej i konkurencyjnej, procesy reformy teryto-
rialnej organizacji kraju oraz procesy powstawania nowego ukfadu struktural-
nego polskiej przestrzeni” (Kuklinski, Mync, Szul, 1997, s. 43) staly si¢ naj-
wazniejszymi wytycznymi procesu ,unionizacji” kraju, czego namacalnym
dowodem jest fakt dotaczenia Polski z dniem 1 maja 2004 r. (razem z 9 innymi
panstwami Europy Srodkowej i Wschodniej) do grupy 15 panstw UE. To za$
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wiaze si¢ z konieczno$cia uporzadkowania polityki panstwa i dostosowania
polskiej gospodarki do wymogow panstw czlonkowskich we wszystkich dzie-
dzinach zycia, w tym takze w zakresie sektora transportowego i liberalizacji
rynku transportowego (drogowego, kolejowego, wodnego $rdédladowego, mor-
skiego czy lotniczego).

3. Wspélny rynek transportowy Unii Europejskiej i jego liberalizacja
w transporcie lotniczym

Transport — obok rolnictwa i handlu, uznawany jest za najwazniejszy dzial
gospodarki panstw czlonkowskich Unii Europejskiej (wytwarzajacy ok. 10 %
PKB Wspdlnoty, gdzie wydatki na transport si¢gaja ok. 1 bln euro, za$ zatrud-
nienie w transporcie znajduje ponad 10 mln oséb — stan na 2004 r.). Od jego
sprawnego funkcjonowania zalezy bowiem, w znacznym stopniu, efektywnos$¢
gospodarowania i skala mozliwych do osiagnigcia korzysci z istnienia jednoli-
tego rynku 1 wzrostu standardu zycia ludnosci Wspélnoty.

,,Prace nad ujednoliceniem polityki transportowej we Wspdlnotach Euro-
pejskich majq prawie pigédziesiecioletnia historig, gdyz w art. 3 Traktatu rzym-
skiego® [z 1957 r.], precyzujacym cele dwczesnej Europejskiej Wspélnoty Go-
spodarczej, byla mowa o wprowadzeniu wspolnej polityki transportowej” (Ja-
nuszkiewicz, Synowiec, 2004, s. 244) — ryc. 1. Zapisy owego dokumentu sku-
piaty si¢ m.in. na:

— przyjeciu wspolnych zasad miedzynarodowego transportu ,na” lub ,,z” te-
rytorium panstwa czionkowskiego,

— warunkach tranzytu i zastosowaniu Srodkéw zwigkszajacych bezpieczenstwo
transportu,

— czy okre$leniu warunkow dla przewoznikéw nie majacych siedziby w da-
nym panstwie czionkowskim, a $wiadczacych ustugi na jego terytorium
(Przedstawicielstwo Komisji Europejskiej w Polsce, 2004).

Wraz z wej$ciem w Zycie zapisOw traktatu z Maastricht w 1992 r., zaczgly
obowiazywaé takze przepisy dotyczace transeuropejskiej infrastruktury trans-
portowej zwigzanej z utworzeniem sprawnych sieci transeuropejskich w trans-
porcie, energii i telekomunikacji (TENs) pod katem potrzeb i mozliwosci jed-
nolitego rynku UE. Natomiast w 1997 r., w wyniku porozumien Traktatu am-
sterdamskiego, rozszerzono procedurg wspoéldecydowania (z udziatlem Parla-
mentu Europejskiego) na cale, stanowione przez Wspdlnotg prawo w dziedzinie
transportu (Przedstawicielstwo Komisji Europejskiej w Polsce, 2004). W zwigzku
z tym, dla wszystkich panstw stowarzyszonych, dziatania prowadzace do stwo-
rzenia jednolitego rynku ushug transportowych w Unii (obejmujacego wszystkie

* Art. 3 Traktatu rzymskiego uwzgledniat prowadzenie ,,wspélnej polityki w zakresie
transportu”; pozniej dodatkowo zostal poswigcony tej polityce specjalny rozdziat zaty-
tutowany ,, Transport” (obecnie stanowia go artykuty 70-84 Traktatu o Unii Europejskiej
z 1992 roku (Przedstawicielstwo Komisji Europejskiej w Polsce, 2004).
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gatezie transportu), oznaczalo konieczno$é wdrozenia przedsigwzieé liberaliza-
cyjnych, ktére w przysztosci zapewnilyby swobod¢ Swiadczenia ustug oraz
harmonizacji przepisow prawa odnoszacych si¢ do tego dzialu gospodarki.
,Dlatego tez celem wspoélnej polityki [Unii Europejskiej] stato si¢ sukcesywne
usuwanie wszelkich barier w kazdej galezi transportu poprzez ujednolicenie
przepis6w technicznych, podatkowych i socjalnych, promowanie swobodnej
konkurencji migdzy operatorami wszystkich panstw czionkowskich oraz zno-
szenie dyskryminacji wynikajacej z miejsca siedziby przewoznika” (Januszkie-
wicz, Synowiec, 2004, s. 245).

Ryc. 1. Polityka transportowa UE - synteza

POLITYKA TRANSPORTOWA UNII EUROPEJSKIE]J

o v W

GLOWNE KIERUNKI DZIALAN

PODSTAWY PRAWNE POLITYKI m.in.: GALEZIE
- Traktat rzymski - zwiekszenie bezpieczenstwa i poprawa TRANSPORTU
z1957r., jakoséci transportu, - drogowy,
- traktat z Maastricht - stworzenie transeuropejskiej sieci trans- - koIeJowy,‘
z1992r., portowej, - wodn:'. srédlgdowy,
- morski,

- Traktat amsterdamski - okreslenie wspoinych norm pracy dla oséb A
aeana zatrudnionych w transporcie, - lotniczy,

21997 r. -
liberalizacja warunkéw transportu przesylowy,

miedzynarodowego — dotyczaca zarow-
no wszelkiego rodzaju przewozow towa-
rowych, jak i pasazerskich,

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie W. Januszkiewicza, E. Synowiec (2004) oraz publika-
cji Przedstawicielstwa Komisji Europejskiej w Polsce (2004)

Mimo ze formalnie z dniem 1 stycznia 1993 r. w zycie weszla koncepcja
jednolitego rynku wewngtrznego Wspolnoty Europejskiej i zaczat funkcjono-
wac wspolny rynek transportowy, to w praktyce petna liberalizacja przewozow
i tworzenia wspolnych regul przeciagneta sig, w niektorych gateziach transpor-
tu, na okres pdzniejszy, a nawet na przefom XX 1 XXI w. (tab. 1).
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Tabela 1. Harmonogram liberalizacji rynku ustug transportowych w Unii Euopejskiej

Sektor transportu

Liberalizacja transportu
miedzy panstwami UE

Liberalizacja przewozéw kabo-
tazowych w panstwach UE

Transport drogowy:
— transport towaréw
— transport pasazerow

1 marca 1993 1.
1 czerwca 1992 r.

I stycznia 1994 r. do 1 lipca 1998 r.
11 czerwca 1999 1.

Transport kolejowy:
— transport towaréw
— transport pasazeréw

15 marca 2003 r. (TENs), za$
od 1 stycznia 2006 r. cata siec¢
I stycznia 2010,
(propozycja KE)

1 stycznia 2007 r.

brak swobody

Transport wodny
srodladowy

2 sierpnia 1996 1. do
1 stycznia 2000

brak swobody

Transport morski

1 stycznia 1993 1.

generalnie od 1 stycznia 1993 1.

I stycznia 1993 r. (swoboda
zgodnie z Konwencja chica-
gowska w sprawie migdzyna-
rodowego lotnictwa cywilnego
z 1944 r. oraz uméw bilateral-
nych)

Transport lotniczy I kwietnia 1997 .

Zrodto: W. Januszkiewicz, E. Synowiec (2004), s. 246

Perspektywa cztonkowska w UE, w ciggu minionych ostatnich 16 lat, wy-
musita takze zmiany w polskim systemie prawnym, ktore zdaniem J. Burnewicz
(2004), dotyczyty przede wszystkim:

— regulacji zachowan przedsigbiorstw transportowych,
— okreslenia standardow eksploatowanych $rodkow transportu i struktury
dziatalnosci sektora transportowego.

»Najwigksza ewolucja [za$] dokonata si¢ w sferze regulacji rynk6éw trans-
portowych (...) odnoszacych sig¢ do takich kwestii, jak: a) dostep do zawodu
przewoznika, b) dostgp do rynkéw, c) podnoszenie kwalifikacji personelu,
d) zasady uczciwej konkurencji we wszystkich formach dziatalnosci transpor-
towej, €) harmonizacja techniczna i ekologiczna, f) podstawowe zasady socjal-
ne, g) harmonizacja fiskalna, h) obowiazki stuzby publicznej i pomoc panstwa
w transporcie, i) monitorowanie i kontrola rynkéw” (Burnewicz, 2004, s. 163).
To z kolei sprawito, ze w koncu 2003 r. wskaznik dostosowywania polskiego
prawa transportowego do acquis okre$lono na poziomie ok. 76%, ktory wzrost
w przeciagu 4 lat, az 0 42% w porownaniu do roku 1999 (stopien przystosowa-
nia byt wowczas na poziomie 34%).

3.1. Liberalizacja transportu lotniczego
Przebieg procesu liberalizacji transportu lotniczego w krajach Wspélnoty

Europejskiej odbywal si¢ zasadniczo w trzech etapach do kwietnia 1997 r.
w drodze przyjmowania tzw. pakietow, czyli zestawu dokumentéw prawnych
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regulujacych rynek transportu lotniczego UE (tab. 2). Wspomniane pakiety

z 1987 1., 2 1990 r. i z 1993 1., dotyczyly generalnie okreslenia zasad konku-

rencji w transporcie lotniczym, czgsciowej liberalizacji taryf lotniczych, rozsze-

rzenia dostgpu dla wszystkich przewoznikéw lotniczych do regularnej obstugi
tras miedzy krajami cztonkowskimi czy ustalenia optat i stawek za ustugi lotni-

cze czy dostgpu przewoznikéw UE do tras wewnatrz Wspolnoty (tab. 2).

W marcu 2004 r. przyjgto jednak jeszcze czwarty pakiet lotniczy — tzw.
Jednolite Niebo Europejskie (Singe European Sky) — tab. 2, majacy na celu
wprowadzenie zwiekszonej sprawnos$ci i spojnosci ruchu lotniczego na obsza-
rze Unii Europejskiej objawiajacej si¢ m.in. przez:

— obnizenie konkurencyjnosci europejskich przewoznikéow i portéw lotni-
czych,

— zmniejszenie opoznien samolotow,

— obnizenie oplat i stawek za uslugi lotnicze oraz obnizenia nadmiernego zu-
Zycia paliwa,

— a przede wszystkim rozwigzania kwestii dotyczacych relacji migdzy przepi-
sami regulujacymi funkcjonowanie Jednolitego Nieba, a zasadami korzysta-
nia z przestrzeni powietrznej w celach wojskowych (Przedstawicielstwo
Komisji Europejskiej w Polsce, 2004; Januszkiewicz, Synowiec, 2004).

Tabela 2. Etapy procesu liberaliizacji transportu lotniczego w Unii Europejskiej

Data wejseia w Etap Zakres regulacji
Zycie
grudzien 1987 r. . . doty;zy{ rq.in. za§ad k,or'lkure.nc'ji W trans-
,Pierwszy pakiet porcie lotniczym i czg$ciowej liberalizacji
taryf lotniczych),
listopad 1990 r. ,.Drugi pakiet” c.d. liberalizacji z 1987 r.,
dotyczy} m.in. licencjonowania przewozni-
1 stycznia 1993 1. »Trzeci pakiet” kéw lotniczych, dostgpu przewoznikow
UE do tras wewnatrz Wspolnoty
,.Czwarty pakiet”, tzw. regulacja zasad korzystania z przestrzeni
marzec 2004 1. ,,Jednolit_e n.ie’?o pow.ietrznej.stuib cywirln‘ych 1 wojsk_owych,
europejskie zwigkszenie sprawnosci ruchu lotniczego
(Single European Sky) w UE

Zrodlo: opracowanie wiasne na podstawie publikacji Przedstawicielstwa Komisji Europejskiej
w Polsce (2004) oraz W. Januszkiewicza, E. Synowiec (2004)

Podsumowujac zatem caty proces liberalizacji rynku transportowego UE
mozna stwierdzi¢, ze przyniosta ona pozytywne skutki zaréwno dla pasazeréw,
jak 1 przedsigbiorstw korzystajacych z ustug przewozowych rozinych galgzi

> Pakiet trzeci (z 1993 r.) ,,zakonczy} proces liberalizacji transportu lotniczego i sprawil,
ze przewoznicy zarejestrowani w krajach UE-15 od 1997 r. maja swobodny dostep do
tras lotniczych na terytorium UE (réwniez w zakresie ustug kabotazowych i przewozéw
migdzy panstwami, w ktérych przewoznik nie jest zarejestrowany. Dostgp [zas$] do
rynku odbywa sie na podstawie licencji wspélnotowe;j (...)” (Januszkiewicz, Synowiec,
2004, s. 255).
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transportu. Jak sig bowiem okazato ,,podrézni odczuli szczegdlng korzys¢ ze
znaczacego spadku cen biletow, ktéremu towarzyszyl wzrost jakosci ustug
transportowych i wigksza mozliwo$¢ wyboru rodzaju ustugi i przewoznika.
Doprowadzito to [tym samym] do zmiany stylu zycia i modelu konsumpcji
mieszkancéw Unii Europejskiej (...). Innym sukcesem Wspodlnej Polityki
Transportowej [okazal sig, chociazby] rozwoj nowoczesnych technologii
w dziedzinie transportu [jak np. rozwéj europejskiej sieci szybkich kolei wiel-
kich predkosci tzw. TGV we Francji, Belgii czy Hiszpanii]” (Przedstawiciel-
stwo Komisji Europejskiej w Polsce, 2004, s. 2).

4. Historia regionalnego Portu Lotniczego Bydgoszcz S A

Sposrod 12 regionalnych portdw lotniczych w Polsce na szczego6lna uwage
w ostatnim czasie zastuguje Port Lotniczy Bydgoszcz S A — Szwederowo, ktd-
remu z dniem 6 listopada 2004 r. nadano imig 1.J. Paderewskiego. Jest to naj-
mtodszy, a zarazem najnowoczesniejszy port lotniczy w kraju. Swoja oficjalna
dziatalnos¢ Port Lotniczy S A rozpoczat 23 czerwca 1995 r. w wyniku prze-
ksztalcenia 17 maja 1995 r. Bydgoskiej Korporacji Lotniczej Sp. z 0.0. w spot-
ke akcyjna. Obecnie Port jest spotka prawa handlowego z wiasnoscia mieszang
w sektorze publicznym, z przewaga wilasnosci samorzadowej (zatozycielami
byli: Gmina Bydgoszcz, Skarb Panstwa reprezentowany przez Wojewodg Ku-
Jawsko-Pomorskiego oraz Wojskowe Zaktady Lotnicze nr 2 w Bydgoszczy)
1 dziala na zasadach spotki akcyjnej (http//: www.plb.pl).

Bydgoszcz, jako punkt na mapach polskiego lotnictwa, istnieje juz z prze-
rwami (m.in. podczas drugiej wojny Swiatowej czy w 1981 r. ze wzgledu na
wprowadzenie stanu wojennego) ,,0od 1 czerwca 1929 r., kiedy to uruchomiono
polaczenie lotnicze na trasie Gdansk—Bydgoszcz—Poznan—Katowice (tab. 3). Po
wojnie LOT reaktywowat potaczenie Bydgoszczy z Warszawa 19 lipca 1969 r.,
obstugujac je samolotem An-24" (Czecharowski, 1999, s. 8). Najwigcej pasaze-
row (39 557 oséb) skorzystalo z niego w 1973 r., za$§ szczyt przewozow towa-
rowych (przewiezionych ponad 1016 ton tadunkoéw) osiagnigto w 1974 r.
Z kolei, w latach 1975-1976 dostosowano droge startowa do norm lotniska
migdzynarodowego 1 zmodernizowano urzadzenia nawigacyjne. Jednakze wraz
z wprowadzeniem w Polsce stanu wojennego w 1981 r. potaczenia lotnicze
z Bydgoszczg zawieszono, a Port Lotniczy zamknieto (Czecharowski, 1999;
2002) — tab. 3.
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Tabela 3. Historia Portu Lotniczego Bydgoszcz S A — synteza

1 czerwca 1929 r — uruchomienie pierwszego polaczenia lotniczego na trasie Gdansk—
Bydgoszcz—Poznan—-Katowice,

19 lipca 1969 r. — reaktywacja (po wojnie) polaczen Bydgoszczy z Warszawa przez
LOT,

2 grudnia 1971 r. - uruchomienie polaczenia z Gdanskiem (funkcjonowato 1 rok),
1981 r. — zawieszenie polaczen z Bydgoszcza i funkcjonowania Portu Lotniczego wraz
z wprowadzeniem stanu wojennego,

17 maja 1995 r. — przeksztatcenie Bydgoskiej Korporacji Lotniczej Sp. z 0.0. w Port
Lotniczy Bydgoszcz S A

23 czerwcea 1995 r. — oficjalne rozpoczcie dzialalno$ci Portu Lotniczego Byd-
goszcz S A

10 lipca 1996 r. — ponowne otwarcie Portu Lotniczego z jednoczesna inauguracja
potaczen do Warszawy (funkcjonujgcych tylko do miesiaca listopada 1996 r.),

26 pazdziernika 1998 r. — wznowienie statych (regularnych) pofaczen z Warszawa,

1 stycznia 2005 r. — nadanie Portowi Lotniczemu statusu stalego przefcia gra-
nicznego (na podstawie Rozporzadzenia RM z dnia 20 grudnia 2004 r. - Dz. U. z 2004
r., Nr 281, poz. 2787)

Zrodio: opracowanie wlasne na podstawie S. Czecharowski (1999, 2002) oraz informacji pocho-
dzacych ze stron htpp//:www.ulc.gov.pl (maj 2005) i htpp//:www.plb.pl (maj 2005).

Dopiero 10 lipca 1996 r., staraniem wladz samorzadowych oraz wywota-
nymi potrzebami calego regionu, nastgpito ponowne otwarcie Portu z jednocze-
sng inauguracja potaczenia z Warszawa, obstugiwanego Jetstereamem J31 (sa-
molot turbo$miglowy mogacy zabra¢ na pokfad 15 oséb) przez prywatnego
przewoznika szczecinskiego TASAWI. Jednakze w listopadzie tegoz samego
roku, ze wzgledu na niepetne przystosowanie lotniska do obstugi ruchu w zimie
oraz wysoki koszt utrzymania i niskie wptywy z wykonywanych operacji, loty
zostaty zawieszone (Czecharowski, 1999; 2002). Na szczgécie w pazdzierniku
1998 r. dokonano ponownej reaktywacji potaczen z Warszawa, tym razem przez
EuroLOT S A (spotkg—cdérkg LOT-u), i umozliwiono rejsy samolotami Jetstre-
amem J31 (we wspélpracy z TASAWI), a w 2000 r. takze ATR-em 42-300
i Embraerem ERJ 145 w 2001 r. (Czecharowski, 2002; http//:www.plb.pl).

Obecnie (stan na 2005 r.) wykonywane sa 2 regularne potaczenia z War-
szawg, od poniedziatku do niedzieli (http//:www.plb.pl), gdzie:

— do stolicy mozna wylecie¢ ok. godz. 5.55 1 by¢ na miejscu juz ok. godz. 6.45,
~ wyladowa¢ w Bydgoszczy o 23.15 (wylot z Warszawy o godz. 22.25).

Co istotne to fakt, ze od wrzes$nia 2005 r. Port Lotniczy planuje poszerzy¢
oferte statych potaczen z Krakowem, a od 30 pazdziernika tegoz samego roku,
takze z Wielka Brytania do Londynu-Stansted (Express Bydgoski, 11 maja
2005 r.; http//:www.plb.pl).

Znamiennym faktem, w historii Portu Lotniczego Bydgoszcz S A, stalo sig
réwniez wejscie Polski, w maju 2004 r., w struktury Unii Europejskiej 1 co
z tym zwigzane likwidacja wewnetrznych granic Wspélnoty. To z kolei spra-
wito, ze na Polskg scedowano cigzar pelnienia roli wschodniej granicy Unii.
W zwigzku z tym wydarzeniem oraz ze wzgledu na fakt, Ze regionalny Port
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Lotniczy w Bydgoszczy dysponuje jedna z najnowoczesniejszych infrastruktur
technicznych i technologicznych (o najwyzszych europejskich i migdzynarodo-
wych standardach) sposrdd lotnisk komunikacyjnych w Polsce, dlatego tez zde-
cydowano, by z dniem 1 stycznia 2005 r. nada¢ Portowi status statego przejscia
granicznego 1 zlokalizowa¢ tam placowke (posterunek) celny®. To za$ sprawia,
ze znaczenie bydgoskiego Portu Lotniczego na komunikacyjnej mapie Polski
przybiera szczegdlnego wymiaru 1 z tego tez wzgledu osiaga rangg nie tylko
regionalnego portu lotniczego, ale traktowany jest takze w kategorii lotniska
mig¢dzynarodowego.

5. Potencjal rozwojowy regionalnego Portu Lotniczego Bydgoszcz S A, jako
endogenny czynnik rozwoju miasta i wojewodztwa kujawsko-pomorskiego

Zaawansowane przeobrazenia ustrojowe Polski, majace miejsce pod koniec
XX w., rozpoczety trwajacy do dnia dzisiejszego proces gigbokich zmian kraju
zauwazalny we wszystkich dziedzinach zycia, ze szczegdlnym odbiciem na
zroznicowanie dynamiki rozwoju spoteczno-gospodarczego regionéw, w tym
takze jednostek szczebla lokalnego (Koztowska, 2003a). Sytuacja taka za$
wplywa — jak podkreslaja W. Gaczek 1 Z. Rykiel (2000), na warunki funkcjo-
nowania oraz konkurencyjnos$¢ regionéw i gmin (miast), rozumianej ,,jako
zdolnos$¢ do osiagania sukcesu w gospodarczej rywalizacji (...), przystosowy-
wania si¢ do zmieniajacych si¢ warunkow, pod katem utrzymania lub poprawy
pozycji w toczacym si¢ pomigdzy regionami wspotzawodnictwie” (Sapata,
2002, s. 82). Jak podkresla M. Sapata (2002), wsérdd czynnikow determinuja-
cych poziom konkurencyjnosci gminy czy wojewodztwa znajduja si¢ — nie tyl-
ko warunki obiektywnie mierzalne wyrazane poprzez istnienie potencjatu roz-
wojowego’ miast i regionéw — ale takze, na co uwagg zwracaja m.in.: J.J. Pary-
sek (1997), L. Cybulski (2000), E. Wysocka (2000), determinanty zwigzane
z potozeniem (lokalizacja) jednostki. Jak si¢ okazuje w rzeczywistosci, niejed-

® Port Lotniczy Bydgoszcz S.A. im. 1.J. Paderewskiego uzyskat status statego przegcia

granicznego na podstawie Rozporzadzenia Rady Ministrow z 20 grudnia 2004 r. —

Dz. U. z 2005 r., Nr 281, poz. 2787 (http//:www.plb.pl — czerwiec 2005 r.).

7 Stownikowe ujecie pojecia potencjat prezentuje generalnie dwa kierunki rozumienia

tego terminu, a mianowicie:

— potencjal, jako zbidr elementoéw rozumianych jako $rodki, ktére moga zosta¢ wyko-
rzystane do realizacji jakiego$ celu; przyktadem takiego rozumienia jest potencjat
ludzki, czy gospodarczy,

— jako wielko$¢ fizyczna okreslajaca stan pola elektrycznego, magnetycznego lub
grawitacyjnego w danym punkcie.

Warto podkresli¢, iz powszechnie w literaturze przedmiotu, méwigc o potencjale roz-

wojowym ma si¢ na mysli ogdlnie pojety potencjat gospodarczy (ekonomiczny), rza-

dziej spoteczno-ekonomiczny i utozsamia si¢ go zazwyczaj z wielko$cia istniejacych na
danym terenie zasobow (np. zasobow surowcowych, kapitatu itp.) — zob. M. Kozlowska

(2003a).
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nokrotnie ,,0 efektywno$ci polozenia [danej jednostki] decyduje sasiedztwo
z innymi [gminami, powiatami] wojewodztwami lub panstwami oraz powiaza-
nia komunikacyjne wptywajace na aktywizacjg terendw w zasiggu ich oddzia-
tywania (korytarze przyspieszonego rozwoju)” (Wysocka, 2000, s. 71). Tak tez
si¢ dzieje w przypadku Bydgoszczy czy wojewodztwa kujawsko-pomorskiego,
ktérych jednym z endogennych czynnikéw rozwoju, a tym samym atutéw
atrakcyjnoS$ci 1 konkurencyjnosci, jest dogodne potozenie na mapie komunika-
cyjnej Polski m.in. poprzez lokalizacj¢ na ich obszarze migdzynarodowego
cywilnego lotniska komunikacyjnego, tj. regionalnego Portu Lotniczego Byd-
goszcz S A im. 1.J. Paderewskiego.

5.1. Potencjal lokalizacyjny Portu Lotniczego w Bydgoszczy

Znaczenie istnienia Portu Lotniczego Bydgoszcz w skali regionalnej ma
wymiar do$¢ szczegdlny, poniewaz jest on jedynym cywilnym lotniskiem ko-
munikacyjnym w wojewddztwie kujawsko-pomorskim. Obszar cigzenia Portu
obejmuje za$ prawie caly region, ktéry w promieniu ok. 100-150 km skupia na
swym obszarze ok. 2 mln mieszkancow (czyli rawie calg ludnos¢ wojewodztwa,
wynoszaca 2 103 000 osob — stan na 2005 r.) stanowiacych grono potencjalnych
odbiorcow ustug lotniczych.

Potencjat lokalizacyjny (o randze nie tylko regionalnej, ale takze ogdlnoeu-
ropejskiej) tkwi rowniez w ,dogodnym usytuowaniu [bydgoskiego Portu]
w stosunku do gléwnych [europejskich] korytarzy powietrznych poéinoc-
-potudnie i1 wschéd-zachdéd, w niewielkiej odleglosci od ich skrzyzowania
w rejonie Grudziadza [oraz Wyrzyska w wojewodztwie Wielkopolskim]. Jest to
potozenie dajace w perspektywie duze mozliwosci rozwoju potaczen ze Skan-
dynawia i Europa Zachodnia, w tym zwiaszcza z Niemcami” (Czecharowski,
1999, s. 9). Duze znaczenie dla rozwoju samego Portu (jak 1 miasta oraz regio-
nu) ma fakt, usytuowania lotniska na spoteczno-gospodarczej osi wojewodztwa,
okreslanej przez regionalnych planistow i znawcow przedmiotu m.in. A. Stan-
czyka, E. Wysocka czy J. Ziemkowskiego, mianem ,,rdzenia regionu” (ryc. 2).
Dzieje sig tak dlatego, ze Port stanowi integralng cz¢$¢ (element) Bydgoszczy,
bedacej jednym z wierzchotkdéw silnie rozwinigtego gospodarczo trojkata,
wspottworzonego z Toruniem i1 Inowroctawiem (Ziemkowski, 1998; Czecha-
rowski, 1999) — zob. ryc. 2.

Korzyséci lokalizacyjne wynikajace z usytuowania Portu Lotniczego
w Bydgoszczy doskonale widoczne sg takze na tle samego miasta. Otdz, wspo-
mniane potozenie jest bardzo atrakcyjne, chociazby ze wzgledu na:

— lokalizacjg lotniska na obrzezu miasta (w kierunku poludniowym) z zacho-
waniem odlegto$ci oddalenia od zabudowy miejskiej wynoszacej ok. 3 km,

— odlegtos¢ zaledwie 3,5 km od centrum miasta,

— dogodne potaczenie z miastem autobusem linii 80 z dworca PKP Byd-
goszcz-Lesna (w polnocnej czgéci Bydgoszczy), gdzie zatrzymuja sig
wszystkie pociagi pasazerskie,
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mentéw punktowych jest na tyle kluczowa, gdyz tylko pomigdzy tego typu
elementami infrastruktury lotniczej moze odbywac sig¢ transport lotniczy. Fakt
ten sankcjonujg bowiem przepisy prawa migdzynarodowego, w tym takze usta-
wodawstwo polskie.

Ryvc. 3. Elementy infrastruktury transportu lotniczego

INFRASTRUKTURA TRANSPORTU LOTNICZEGO

i S

ELEMENTY LINIOWE ELEMENTY PUNKTOWE
®  drogi lotnicze, ®  |adowiska,
®  siec urzadzen zabezpieczajacych ® lotniska,
ruch lotniczy, .

porty lotnicze (w tym regionalne,
krajowe i miedzynarodowe),

Zrodio: opracowanie wiasne na podstawic pracy K. Kopcia (2004)

Wobec powyzszego, zgodnie z art. 2 ustawy z dnia 3 lipca 2002 r. Prawo
lotnicze (Dz.U. z 2002 r., Nr. 130, poz. 1112 z pdézn. zm.), polski ustawodawca
wyraznie stwierdza, ze:

— ladowiskiem, jest wydzielony obszar na ladzie, wodzie lub innej po-
wierzchni w catosci lub w czgsci przeznaczony do zwiazanego z tym ruchu
statkow powietrznych, wraz z urzadzeniami stuzacymi do obstugi tego ru-
chu, do ktérego dostep jest kontrolowany (art. 2 ust. 5 ustawy),

— lotnisko za$ stanowi wydzielony obszar na ladzie, wodzie lub innej po-
wierzchni wraz ze znajdujacymi si¢ w jego granicach obiektami, urzadze-
niami i wyposazeniem, przeznaczony w calosci lub czgsci do startow, la-
dowan i ruchu statkdw powietrznych (art. 2 ust. 4 ustawy ),

— natomiast port lotniczy (zaréwno regionalny, krajowy, jak i migdzynarodo-
wy) to lotnisko uzytku publicznego wykorzystywane do lotow handlowych
(art. 2 ust. 17 ustawy).

W praktyce, ostatni z okreslonych prawnie elementow infrastruktury lotni-
czej, traktowany jest jako najwazniejszy skiadnik strony podazowej transportu
lotniczego danej jednostki terytorialnej. Dzieje si¢ tak dlatego, ze port lotniczy
staje si¢ swoistym ,,posrednikiem” migdzy interesami regionu czy gminy (wy-
razanymi giéwnie przez wiladze samorzadowe) a przewoznikami lotniczymi
i ich ofertg. To w konsekwencji sprawia, ze istnienie w danej jednostce portu
lotniczego staje si¢ pozytywng determinantg dalszego rozwoju i wzrastajacej
konkurencyjnosci, jako wyraz czynnika rozwoju o endogennym charakterze.

Doskonatym przyktadem jest sytuacja zwigzana z lokalizacja Portu Lotni-
czego im. [.J. Paderewskiego w Bydgoszczy. Otdz, techniczny, infrastruktural-
ny i technologiczny potencjat rozwojowy, jakim dysponuje Port powoduje, ze
Jjest on uznawany obecnie za najnowoczesniejszy komunikacyjny port lotniczy,
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tego typu, w Polsce. Oznacza to, ze zgodnie z wytycznymi technicznymi i tech-

nologicznymi, zaspokaja on w pelni ustanowione europejskie i Swiatowe stan-

dardy, co daje mu podstawy do pehienia funkcji migdzynarodowego portu lot-
niczego. O nowoczesnosci 1 Swiatowych standardach niech swiadczg zatem
nastepujace elementy infrastruktury Portu:

— dwa pasy startowe: jeden o dlugosci 2500 m i szerokosci uzytkowej 60 m.
drugi o dtugosci 1200 m i szerokosci 40 m z rownolegla do drogi startowej
droga kotowania z czterema pasami o dopuszczalnym nacisku 42/R/B/X/T.
co pozwala przyjmowac wszystkie typy samolotow,

—  plaszczyzna postojowa o powierzchni 12616,5 m2 oswietlona czterema
stanowiskami swietlnymi, na ktorej znajduja si¢ cztery stanowiska postoju
dla duzych i srednich samolotéw (fot. 1),

— nowoczesne urzadzenia do odladzania samolotéw i nawierzchni lotniskowe;j
W sezonie zimowym,

— stacja paliw lotniczych i jednostka ratowniczo-gasnicza na VI-VII poziomie
kategorii zabezpieczenia,

— drogi dojazdowe do Portu oraz parking samochodowy,

— system nawigacyjny ILS,

— swiatla podejscia systemu CALVERT,

— S$wiatla blyskowe osi podejscia,

— urzadzenia $§wietlnego systemu precyzyjnego podejscia (PAPI),

— system automatycznego przekazywania danych meteo VAISALA
(http://www.plb.pl; Czecharowski, 2002).

Najwigkszym jednak osiagnieciem infrastrukturalnym Portu ostatnich lat,
Jjest oddany do uzytku, z dniem 6 listopada 2004 r., 3-kondygnacyjny terminal
pasazerski o powierzchni ok. 7000 m” i przepustowosci ponad 200 000 pasaze-
row rocznie (fot. 2). W terminalu zlokalizowany jest ponadto Miedzynarodowy
Dworzec Lotniczy, w ktérym do dyspozycji pasazeréw znajduja si¢ takze: prze-
stronna poczekalnia, bufet oraz dostgp do bezprzewodowego Internetu za po-
moca ustugi HOTSPOT. Dodatkowo od 1 stycznia 2005 r., na terenie Portu
funkcjonuje state przejécie graniczne i placéwka celna, ktore pozwalaja na ob-
stuge migdzynarodowego ruchu lotniczego.


http://www.plb.pl



http//:www.plb.pl
http//:www.plb.pl
http://www.plb.pl
http://www.plb.pl

Znaczenie regionalnego Portu Lotniczego w Bydgoszczy... 207

6. Komunikacyjny ruch lotniczy regionalnego Portu Lotniczego Bydgoszcz S A

Pojgcie ruchu lotniczego obejmuje przede wszystkim dziatania zwigzane
z realizacjq przewozow lotniczych, ktore zgodnie z art. 2 ust. 13 ustawy Prawo
lotnicze (Dz. U. z 2002 r., Nr 130, poz. 1112) definiowane sa jako przewoz
pasazerow, bagazu, towaréw lub poczty, ktory wykonywany jest statkiem po-
wietrznym w sposob odptatny. Mowiac zatem o ruchu lotniczym nalezy mie¢
na uwadze przede wszystkim liczbg 1 strukturg¢ operacji startdéw 1 ladowan,
tj. wykonanych lotow (potfaczen, rejsow, w tym przeloty tranzytowe) w ruchu
komunikacyjnym. Z wykonanymi operacjami lotniczymi za$ $ci§le zwigzane sa
takze:
— liczba obstuzonych w danym porcie lotniczym pasazeréw,
— liczba i struktura operacji general aviation®,
—  wielko$¢ przewozow towarowych cargo’,
ktorych analiza jest niezbgdna przy ocenie stopnia wykorzystania wewngtrzne-
go potencjatu rozwojowego portu (np. ocena przepustowosci portu), a tym sa-
mym jest wytyczna do okreslenia znaczenia oraz dalszych perspektyw jego
rozwoju i obszaru, na ktoérym si¢ znajduje.

Jak stusznie zauwaza J. Liwifiski (2005), lotniska komunikacyjne w Polsce
w zakresie ustug portowych obstuguja zaréwno regulame i nieregularne, mig-
dzynarodowe i krajowe przewozy pasazerskie oraz towarowe, wykonywane
przez PLL LOT, krajowych i obcych przewoznikéw lotniczych, w tym rowniez
przewoznikow lotnictwa ogélnego (np. mate firmy prywatne i spotki tzw. gene-
ral aviation). Dobrym przyktadem realizacji takiego wiasnie zakresu ustug jest
analizowany, w niniejszym opracowaniu, Port Lotniczy Bydgoszcz, ktdrego
przedmiotem dziatania — zgodnie z zapisami § 4 statutu Portu'® — jest m.in.:
— obstuga naziemna statkow powietrznych,
— transport lotniczy nieregularny,
— dziatalno$¢ kurierska (http:// www.plb.pl).

6.1. Operacje lotnicze — starty i ladowania

Zgodne z danymi Urzgdu Lotnictwa Cywilnego dotyczacego dziatalnosci
lotnisk komunikacyjnych w Polsce w latach 2000-2004, ruch lotniczy mierzony

8 General aviation, jest terminem powszechnie uzywanym na okre$lenie lotéw wyko-
nywanych matymi samolotami pasazerskimi (awionetkami); najwazniejszym segmen-
tem tego ruchu sa operacje wykonywane w ruchu migdzynarodowym, prywatnymi
samolotami, na potrzeby ruchu biznesowego” (Czecharowski, 1999, s. 8).

® Przewozy cargo - pojecie okre$lajace transportowy tadunek bez wymieniania doktad-
nej jego nazwy.

1 Port Lotniczy Bydgoszcz S A funkcjonuje w oparciu o zapisy statutu spotki, ktory
uchwalony zostat Uchwatami Walnego Zgromadzenia Akcjonariuszy Portu Lotniczego
Bydgoszcz S A z dnia 29 marca 2004 r. oraz z dnia 14 czerwca 2004 roku
(http//:www .plb.pl; http://www.ulc.gov.pl ).
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samorzadowe. Dobrym prognostykiem na przyszto$¢ w tej kwestii, wydaje sig
by¢ maly, ale sukcesywny wzrost liczby operacji bedacy wyrazem wzrastajace;j
konkurencyjnosci i znaczenia transportu lotniczego (gtdéwnie w potaczeniach
dtugodystansowych i ponadregionalnych) wobec innych gatezi transportu,
w tym transportu samochodowego i autobusowego.

6.2. Przewozy pasazerskie

Na podstawie danych Urzedu Lotnictwa Cywilnego z lat 2000-2004 oka-
zalo sie, ze udziat bydgoskiego Portu Lotniczego w ogdlnej strukturze przewo-
zOw pasazerskich portdw regionalnych w Polsce, ksztaltuje sie na niewielkim
poziomie nie przekraczajacym nawet wartosci wskaznika réwnej 0,5%. Udziat
bowiem Portu w analizowanych 5 latach wahat si¢ od 0,1% w 2001 r. do mak-
symalnej wartosci 0,3% w latach 2003-2004.

Powyzsze dane potwierdzajg zatem poczynione juz wczesniej w opraco-
waniu stwierdzenie, ze istniejagcy potencjal Portu (szczegdlnie infrastruktural-
no—techniczny) de facto nie jest w peini wykorzystany w stosunku do swoich
mozliwosci przerobowych. Szacuje si¢ przeciez, ze wspomniany potencjal jest
obecnie w stanie zabezpieczyé odprawg dla ponad 200 000 pasazeréw rocznie,
a tymczasem przepustowos¢ Portu wykorzystywana jest zaledwie w ok.
20-30%. Miejmy nadziejg, ze w najblizszym czasie zastana sytuacja zmieni sie
na korzys$¢, chociazby przez sam fakt oddania, z dniem 6 listopada 2004 r., do
dyspozycji klientéw nowego terminalu pasazerskiego z Miedzynarodowym
Dworcem Lotniczym, ktéry pozwala od | stycznia 2005 r. dokonywaé na miej-
scu odprawy celnej.

Pomimo braku petnego wykorzystania mozliwosci rozwojowych Portu od
2003 r. (a nawet juz od 2002 r.), na podstawie przeprowadzonych analiz danych
szczegdtowych (wewngtrznych statystyk pochodzacych z Portu), daje sie za-
uwazy¢ wyrazny wzrost liczby obstuzonych pasazerdéw. Co istotne, to dodatni
trend notowany jest nie tylko przy okazji analizy ogdlnej liczby pasazerdow, ale
wzrost zauwazalny jest takze w zestawieniach dotyczacych obstugi pasazeréw
z podziatem na rodzaje operacji lotniczych, tj. potaczen rejsowych (regular-
nych) i nieregularnych (ryc. 5).

Generalnie, w samej strukturze rodzajow operacji obstugujacych pasaze-
réw, dominujg pofaczenia regularne (ryc. 5). Stanowig one ponad 74% udziatu
przypadajacego na 2003 r., 80,1% w 2004 r., a nawet 94% na rok 2005 (ale tu
wzieto pod uwagg tylko dane dostgpne za miesigc styczen). Co istotne to fakt,
ze w analizowanym sektorze potaczen regularnych praktycznie dominuja prze-
wozy krajowe, ktére to w ok. 95% stanowig potaczenia z Warszawa. Dodatko-
wo od wrzesnia 2005 r. wiladze Portu Lotniczego zapowiadaja uruchomienie
rozktadowych rejséw do Krakowa, a w migdzyczasie takze zwigkszenie liczby
dodatkowych regularnych potaczen ze stolicg (w sumie zwigkszenie liczby po-
taczen do 6 operacji lotniczych). Oznacza to, ze liczba pasazeréw obstuzonych
zgodnie z lotami rozktadowymi (regularnymi) w ruchu krajowym wzrosnie
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Pozostaly udzial wynoszacy zaledwie 5%, w sektorze potaczen rozktado-
wych, przypada na potlaczenia regularne przewozow migdzynarodowych (ryc.
5). Jak si¢ na podstawie przeprowadzonych badan okazato, w ciagu niepeinych
3 lat (2003-2005) rozktadowe potaczenia za granicg kraju odnotowano tylko
miesigcu pazdzierniku i listopadzie dla roku 2004, co spowodowato stosunkowy
wzrost w ogolnej liczbie potaczen regularnych w 2004 r. w poréwnaniu do po-
zostatych lat (zob. ryc. 5). Wzrost ten spowodowany zostat bowiem funkcjo-
nowaniem, w ciggu wspomnianych miesigcy 2004 r.:

— statych potaczen do Grecji (Saloniki) i Niemiec (Diisseldorf) obstugiwa-
nych przez PLL LOT,

— wejéciem, w tym samym czasie, na bydgoski rynek tanich ustug lotniczych
przewoznika Air Polonia'', ktéry do grudnia 2004 r. obstugiwat potaczenia
Bydgoszczy z Wielka Brytania (Londyn—Stansted).

Obecnie jednak (stan na styczen 2005 r.) regularne migdzynarodowe prze-
wozy zostaly zawieszone, co jest wynikiem zasztych zmian, zaré6wno na bydgo-
skim, jak 1 ogélnokrajowym rynku ustug lotniczych, spowodowanych:

— bankructwem w miesigcu grudniu 2004 r przewoznika Air Polonia i ko-
nieczno$cia zawieszenia swoich ustug na polskim rynku,

— wycofaniem si¢ LOT-u z regularnych lotdéw migdzynarodowych w Byd-
goszczy, na rzecz poszerzenia oferty potaczen nieregularnych.

Mimo zaistnialych problemow, ktére wplynely na obecny ksztalt sektora
regularnych polaczen przewozow migdzynarodowych, wiadze Portu Lotniczego
Bydgoszcz obiecuja, ze jeszcze w 2005 r.:

— w okresie letnim wznowig regularne co 2-tygodniowe potaczenia zagra-
niczne z Tunezja obslugiwane przez samoloty tunezyjskich linii lotniczych
Tunis Air (Express Bydgoski maj 2005 r.),

— za$ z dniem 30 pazdziernika rozpoczna si¢ rozktadowe rejsy do Londynu-
Stansted, ktore obstugiwane bgda przez przewoznika niskokosztowego linii
Ryanair'? (http//www.plb.pl).

' Air Polonia jest przykladem przewoznika niskokosztowego (low cost). Jak podkresla
K. Kope¢ (2004) , przewoznicy z grupy low cost, mimo ze nie sg dla portéw lotniczych
zrodlem duzych przychodow, to wiele portow zabiega o ustugi przewaznikow tego
typu, gdyz z jednej strony zwigkszaja oni siatkg polaczen, co przyciaga nowych klien-
tow, z drugiej za$ sa dla portu zrodiem pewnych dochodoéw. Przewozy niskokosztowe
,,stanowia juz 11,9% krajowego rynku [stan na 2005 r.], a ich cechy ubiegtoroczna byto
60-krotne zwiekszenie liczby pasazeréow odprawianych w krajowych portach, a takze
atrakcyjne cenowo bilety. Korzystnym zjawiskiem jest tez fakt, ze wzrost ten odbywa
sie przy znacznym udziale portéw regionalnych” (Liwmski, 2005, s. 18).

2 Zgodnie z zamieszczonym, na stronie internetowej (htpp//:www.plb.pl) Portu, rozkh-
dem lotéw rejsy w polaczeniu Bydgoszczy z Wielka Brytania maja odbywacé sig 2 razy
dziennie:

- wylot z Bydgoszczy o godz. 14.00, a ladowanie w Londynie—Stansted o godz. 15.10,

—  przylot do Bydgoszczy o godz. 10.30, start z Londynu-Stansted godz. 13.25.


http//www.plb.pl
htpp//:www.plb.pl
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Odwrotna relacja, dotyczaca liczby polaczen migdzynarodowych w stosun-
ku do potaczen krajowych obstugujacych pasazeréw, ma miejsce w strukturze
rejsow nieregularnych. Ot6z, jak si¢ okazato na podstawie przeprowadzonych
badan, najwigkszy udziat liczby odprawionych klientéw na potaczeniach niere-
gularnych (ksztattujacych sie na poziomie od 30% do ok. 65% w ogdlnej
strukturze wszystkich pofaczen) przypada na rejsy gléwnie w kierunku Nie-
miec, Szwecji i Austrii. Sg to potaczenia podczas, ktdrych na poktad zabierano
od 25 pasazerow (tak jak miato to miejsce z lotami do Szwecji w 2004 r. i mie-
siacu styczniu 2005 r.) do 49 pasazeréw (Niemcy — miesiac listopad 2004 r.).
Wsrod zagranicznych potaczen nieregularnych miaty miejsce takze potaczenia
(w tym takze pojedyncze loty) do Francji, Jugostawii, Rumunii, Irlandii, Czech,
Danii, Wegier, Grecji zabierajace na poktad od 1 pasazera (np. Francja — Paris
Le Bourget w pazdzierniku 2004 r.) do 10 pasazeréw (np. Dania — Alborg
w miesigcu styczniu 2005 r.).

6.3. Operacje general aviation

Zdaniem S. Czecharowskiego (2002), obecnie daje si¢ zauwazy¢ do$é
znaczny spadek zaréwno liczby operacji general aviation, jak i1 przewozonych
w ten sposOb pasazerow we wszystkich portach lotniczych w Polsce. Autor
przyczyn takiego stanu rzeczy upatruje gildwnie w zaistniatej recesji w Europie
Zachodniej, wymuszajacej poszukiwanie oszczednosci takze w tej dziedzinie
oraz wynikajacej z rosnacej stabilnosci linii warszawskiej, ktora mogta spowo-
dowaé, ze czgs¢ podroznych zaczgta korzystaé z rejséw rozktadowych (Czecha-
rowski, 2002).

Wyrazny spadek liczby operacji przewozow biznesowych daje si¢ zauwa-
zy¢ takze na przyktadzie Portu Lotniczego w Bydgoszczy. Szczegdlnie jest to
widoczne w strukturze lotow migdzynarodowych, gdzie liczba przelotow awio-
netkami sukcesywnie ulega zmniejszeniu z roku na rok z poziomu 283 operacji
lotniczych w 1999 r. (co stanowito 27,1% udzialu) do poziomu 43 operacji
w 2004 r. (co stanowito 12,1% ) — ryc. 7. Przyczyn takiego stanu rzeczy nalezy
zapewne szuka¢ zarowno w relatywnie wyzszych kosztach takich jednostko-
wych przelotdw, jak i mozliwosci skorzystania z ustug konkretnych linii lotni-
czych (oferujacych potaczenia rozktadowe i nieregularne), w tym przewozni-
kéw niskokosztowych.

Analogicznie do analizowanej wcze$niej struktury pofaczen regularnych
przewozOw pasazerskich, sektor krajowy dominuje takze w strukturze wyko-
nywanych przez Port Lotniczy Bydgoszcz operacji general aviation (ryc. 7).
Jak wynika z ryc. 7, wartosci te ksztattuja si¢ na poziomie przekraczajacym
generalnie wskaznik 70%, z wyjatkiem roku 2003 r., gdzie zanotowano udziat
nie przekraczajacy 50%.
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réwni z 3 innymi portami regionalnymi w Polsce, a mianowicie: Portem Lotni-
czym Lodz-Lublinek, Szczytno—Szymany i Zielona Géra (Liwinski, 2005).

7. Podsumowanie

Jak stusznie zauwaza S. Czecharowski (1999), u zrédet wzrostu natezenia
ruchu w portach regionalnych lezy aktywizacja gospodarcza regionow, a przede
wszystkim lepsza sytuacja ekonomiczna nie tylko podmiotéw gospodarczych,
ale takze zwyklych obywateli stajacych si¢ potencjalnymi odbiorcami ustug
lotniczych. To za$, implikuje na wzrost liczby wykonywanych operacji lotni-
czych (w tym polaczen rozkltadowych, general aviation czy turystycznych lo-
tow czarterowych).

W zwiazku z powyzszym, istotnym staje si¢ lokalny i regionalny wymiar
zachodzacych zmian w gospodarce Polski. Chodzi bowiem o to, azeby wladze
samorzadowe (lokalne i regionalne) konkretnych jednostek administracyjnych
kraju (w tym miasta Bydgoszczy i wojewddztwa kujawsko-pomorskiego)
w sposob racjonalny i jak najbardziej efektywny byty w stanie wykorzysta¢
istniejacy — w danej gminie czy regionie — potencjal infrastrukturalny, spotecz-
ny i gospodarczy. Takim przykladem jest, chociazby lokalizacja, w danym
osrodku, portu lotniczego. Dlatego tez tak istotne dla rozwoju nie tylko regionu
czy gminy, ale takze samego portu wydaja si¢ by¢ uwarunkowania egzogenne.
Wynikaja one bowiem ze zwiazkéw z szeroko pojetym otoczeniem zewngtrz-
nym, na ktére wobec nowej sytuacji spoleczno-gospodarczej Polski maja
wplyw:
— funkcjonowanie nowego modelu gospodarki rynkowej i odbudowa struktur

samorzadowych oraz umiejetnos¢ wykorzystania wszystkich szans rozwo-

jowych danego regionu (gminy) przez wtadze samorzadowe,

— fakt wstapienia z dniem 1 maja 2004 r. Polski w struktury UE, a co z tym
zwiazane proces przystosowywania polityki transportowej panstwa do wy-
tycznych Wspélnoty, w tym liberalizacja rynku lotniczego .

Na podstawie przeprowadzonych badan udato si¢ dodatkowo ustalié, iz
najwiegksza sita rozwojowa miasta 1 wojewoddztwa kujawsko-pomorskiego tkwi
w wewngetrznym (endogennym) potencjale Portu Lotniczego Bydgoszez S A.
Na takowy za$ skladaja si¢:

— potencjal lokalizacyjny Portu zwigzany m.in. z: 1) lokalizacjg Portu na
spoteczno-gospodarczej osi wojewddztwa kujawsko-pomorskiego, ktore ja-
ko jedyne lotnisko komunikacyjne w regionie oddzialuje na ponad 2 min
jego mieszkancow, 2) dogodnym usytuowaniem w stosunku do gitdwnych
europejskich korytarzy lotniczych faczacych pétnoc—potudnie i wschdd—za-

'* Nalezy nadmienic takze, ze z dniem | stycznia 2004 r. Polska przystapita do Europej-
skiego Obszaru Swobodnego Nieba wymuszajacego znaczne zmiany w polskiej polity-
ce transportowej w zakresie lotnictwa.
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chod Europy, 3) czy atrakcyjnym potozeniem Portu na obrzezu Bydgoszczy

oraz w poblizu licznych atrakcji turystycznych okolic miasta (np. takich

jak: Kaszuby, Bory Tucholskie, Puszcza Bydgoska czy perly architektury
sredniowiecznej, jak Torun i Chetmno),

— potencjaly infrastrukturalny, techniczny i1 technologiczny dzigki, ktérym
Port jest wyposazony m.in. w najnowocze$niejsze systemy nawigacji i ob-
shugi lotéw (mozliwos¢ obstuzenia od 40 000 do 50 000 samolotéw w ciggu
roku) czy w nowoczesny terminal pasazerski (o przepustowosci umozli-
wiajacej odprawg ponad 200 000 pasazeréw rocznie), co sprawia, ze bydgo-
ski Port spelnia wszystkie europejskie 1 §wiatowe standardy i normy tech-
niczne.

Istotny wpltyw na wzrost znaczenia bydgoskiego Portu Lotniczego, na lot-
niczej mapie Polski i Europy, maja takze kierunki podjetych przez wiadze
Portu dziatan zwigzanych m.in. z :

— nadaniem Portowi, z dniem 1 stycznia 2005 r., statusu stalego przejscia
granicznego oraz zlokalizowaniem placéwki celnej,

— oficjalnym przejeciem lotniska wojskowego przez wladze cywilne (przez wia-
dze lotniska przy udziale wiadz samorzadowych) w dniu 4 kwietnia 2005 r., co
jak sig okazuje jest pierwszym tego typu porozumieniem w kraju,

— budowa terminalu cargo oraz modernizacja infrastruktury komunikacyjnej
w poblizu Portu (prace zwiazane z poprawa dostgpnosci komunikacyjnej
w postaci budowy skrzyzowania bezkolizyjnego),

— poszerzeniem oferty liczby regularnych polaczen krajowych, tj. zwigksze-
niem liczby rejséw z Warszawa do 6 operacji dziennie, a od miesiaca wrze-
$nia uruchomieniem potaczen z Krakowem,

— wznowieniem regularnych potaczen zagranicznych — w okresie letnim
z Tunezja, zas od 30 pazdziernika 2005 r. takze do Londynu-Stansted,

— wykonywaniem potaczen nieregularnych (w tym turystycznych lotow czar-
terowych) do krajéw UE i nie tylko,

— wspolnymi staraniami wiadz samorzadowych i Portu do wprowadzania na
bydgoski rynek ustug lotniczych przewoznikow niskokosztowych (w 2004 r.
tanich linii lotniczych Air Polonia, za$ od pazdziernika 2005 r. Ryanair), co
przyciaga wigksza liczbe klientow ze wzgledu na niska cene biletow oraz
zwigkszenie siatki potaczen (zaréwno liczby rejséw, jak i ich kierunkéw),

— $wiadczeniem ushug w zakresie operacji general aviation oraz przewozow
fadunkow i poczty (cargo),

— prowadzeniem dziatalno$ci pozalotniskowej zwiazanej m.in. z funkcjono-
waniem Centrum Podroézy Lufthansa City Center.

Konkludujac zatem powyzsze rozwazania mozna stwierdzié, ze istnienie
regionalnego Portu Lotniczego S A im. IJ. Paderewskiego, ktéry z dniem
1 stycznia 2005 r. stat sie takze lotniskiem migdzynarodowym, stanowi istotny
element wewngtrznego potencjalu rozwojowego Bydgoszczy 1 wojewoddztwa
kujawsko-pomorskiego. Mimo braku pelnego wykorzystania infrastruktury
lotniczej przez wladze samorzadowe (szacuje sig, ze mozliwo$ci Portu wyko-
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rzystane sa zaledwie w 20-30%), inwestycja ta jest jedng z najnowoczesniej-
szych tego typu w Polsce. Dzigki temu bydgoski Port staje si¢ gtéwna determi-
nantg rozwoju regionalnego i lokalnego, pozwalajaca na podwyzszenie stopnia
atrakcyjnosci i konkurencyjnosci spoteczno-gospodarczej wojewodztwa oraz
miasta wobec innych regionéw kraju..
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MONIKA KOZEOWSKA

REGIONAL AIRPORT IN BYDGOSZCZ - ITS SIGNIFICANCE IN THE FACE
OF NEW SOCIO-ECONOMIC SITUATION IN POLAND

Regional airport in Bydgoszcz has been a joint-stock company since 23 June 1995.
From 1 January 2005 the airport has been border statute of regular passage terminal
and situated the customs post. This is the youngest and the most modern communicative
airport in Poland. Therefore, this is a airport about regional and international meaning.
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Significance of the airport in development of Bydgoszcz and Kujawsko-Pomorskie
voivodeship connects with two categories of conditions: internal (endogenous) condi-
tions and external conditions.

To the first categorie (internal conditions) we can rank the internal potential of air-
por. Ii means, locational, infrastructural, technological and technical potentials. This is
connected with:
~ the convenient location of airport on the outskirts of Bydgoszcz,

— the touristic attractions of Bydgoszcz and region for example: Kaszuby, The Tu-
chola Forests, a lot of beautiful lakes and forests and medieval cities — it means
Toruf, Chetmno),

- airport is situated a nearby main European track of air corridors with Western
Europe and Scandinavia,

— the airport is well equiped in the most modern systems of navigation of airplanes.
However, the external conditions of the airport development depend on many

things. This is connected with:

—  functions the new model of marketable economy in Poland,

— reconstructions of council structures,

— that, the Poland has been in UE since 1 May 2004,

— process of adapting the polish transportable of policy to European directives,

~ liberalization of the air market,

— that, the Poland has been in Single European Sky Program since 1 January 2004
and therefore it must take place in the polish policy of the air transport.

In result of the conducted researches it was established, that:

— the number of air operations (the start take—offs and landing) increased from 1254
operations in 2000 to 3904 operations in 2004 (fig.4),

— the number of passangers in the airport still increases, it is a slowly and pernament
process (fig. 5),

- since 2002 and 2003, the number of national flights dominate in the regular air
structure of connections (ca. 95% general structure of connections) and it still in-
creases mainly to Warsaw (fig. 6),

— at the sime time, the number of international flights dominates in the irregular struc-
ture of connections (ca. 30-65%) mainly to Germany, Sweden and Austria (fig. 6),

— the number of operation general aviation gradual deacreses from level 283 opera-
tion in 1999 (27,1 %) to 43 operations in 2004 (12,1%) — fig. 7,

— the number of cargo operations pernament increases, although it is still scanty par-
ticipation in the general structure of the air operations (the start take-offs and land-
ing) on the airport in Bydgoszcz - fig. 8,

— the regional airport is able to protect between 8-12 air operations (the start take-off
- the landing) during 1 hour; count it gives us between 40 000 to 50 000 airplanes
during 1 year,

— the airport is able to serve 200 000 passengers annually; this is possible because
airport has a new passenger terminal with surface ca. 7000 m’ since 6 November
2004.

The regional airport in Bydgoszcz it is a progressive potential of city and Kujaw-
sko-Pomorskie voivodeship, but it still used by only ca. 20-30%. Although, airport is
a mainly component of Bydgoszcz and all parts of region, it means it is a internal infra-
structure potential of city and Kujawsko-Pomorskie voivodeship. That is why, the air-
port gives chance for city and region on increase of degree of attractiveness and com-
petitiveness in the face of new socio-economic situation in Poland.






