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TpancnoprHo-reorpaguyeckoe mojioKeHue
CTOJIHYHBIX FOPOJI0B

Evaluation of transport-geographical position

of the national capitals ~
C.A. TAPXOB
WuctutyT reorpaduu Poccuiickoit Axanemun Hayk
Moscow

Cronuubl SBIAIOTCS BaXKHBIM 3JIEMEHTOM TEPPUTOPHANIBHOH CTPYKTYpbl
xo3siicTBa Jt060# cTpaHbl. [103TOMYy aHanu3 MX reorpaguyecKoro MoyioXeHus
MO3BOJIIET OLUEHHUTb [POCTPAHCTBEHHYIO pOJb CTOJIMUbI B TEPPUTOPHAILHOM
CTPYKTYpE CTpaHbl.

B oTOoif cTatbe paccMaTpHMBAalOTCS THIbl  CTOJIML, aHAJIU3HUPYETCS
COJACPXAHHUE TOHATHH «3KOHOMHKO-reorpaduyeckoe» M  (TPAHCIOPTHO-
reorpagHyecKoe MOJOXKEHHE» MPHMEHHTENIBHO K CTOJIMYHBIM FOPOAAM, NAeTCs
TUNOJOTUS  HMX  TPAHCIMOPTHO-reorpauyeckoro  MOJIOXKEHHS,  BbISBIIECHbI
OCHOBHbIE MPHYHMHbl M THIIbl MPOCTPAHCTBEHHOIO MEPEHOCA CTOMHL H3 MeCT
C MeHee BbIFOJHBIM B MecTa ¢ 6ojiee BBIMOAHBIM TPAHCIIOPTHO-reorpapuyeckuM
[OJIOXEHHEM.

THnbl CTOTHYHBIX TOpoaoB. B paGoTe paccMaTpHBAIOTCS BCE CTOJHLbI
HEe3aBHCHMBIX TOCYJlapCTB, a TAKXKE aAMHHUCTPATHBHbBIE LIEHTPbl 3aBUCHMBbIX
crpan (Bnagenuit). Iloa cronuueidl moHMMaeTcs TIJIaBHbIH TOPOJA  CTPaHBI,
KOTOpbI BBIMOJIHAET TIJaBHbIE MOJMTHYECKHE (PYHKLMH — roCyAapCTBEHHOE
ynpaBJICHUE €€ TEPpPUTOpHEH M HaceleHMEM. B CToNHMLE MOryT cOYeTaThCs
CTOJHYHBIE (MOJMTHYECKHE) W HECTONMYHBbIE (IKOHOMHYECKHE, KYJbTYpPHBIE,
a/IMHUHUCTPATUBHBIE U Ap.) QYHKLHH.

['eorpaduueckoe MoaokKEeHHE CTONMULBI 3aBUCHUT, B TOM YHCIIE M OT pa3Mepa
€aMoro CTOJHMYHOro ropoja. Bee cronuubl o UX A0AHOCTH MOXHO pasieinTh
Ha naTh rpynmn: 1)6onbiune — ¢ HaceneHueM Gonee 2 MIH. 4ei. (X B Mupe 42);
2)cpennue — ot 500 Teic. 10 2 MutH. xuteneid (79); 3)uebonbiime — ot 100 go
500 Toic. xutened (ux 39); 4)mansie ot 30 mo 100 Teic. xurtened (23);
S)Mukpoctonuuel — oT 1 A0 30 Teic. xutene (ux 34).

BONBIIMHCTBO ~ CTOAMYHBIX ~ TFOPOJOB  ABJSAIOTCS  KPYNHEHILIHMMH
IKOHOMHYECKMMH, aJAMHHHUCTPATHBHBIMH, KYJbTYPHbIMH LIEHTpPAMH CTpaHbl,
T.c. GONABLIMMHM TOpoAaMH. MHKpPOCTONHLBI XapaKTepHbl U1  HEOOJNBbILINX
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OCTpOBHbIX M apxunenaroBbix cTpaH Okeanuu, Bect-MHauu, Adpuku, a takxke
kapaukoBeix rocyaapcts Esponsl (I'mbpanrtap, Anaoppa-na-Benbs, Banerra,
Can-MapuHo, Bagyu, MoHnako).

leorpaduyeckoe moJiokeHHe croaul. [lepBbiM, KTO nMpoaHanu3UpOBal
0COOEHHOCTH reorpadUyeckoro rMOJOXEHUS CTOJIMYHBIX TOpOAOB, Obla
Hemeukuii reorpap MHoranH Konb. B cBoeit pabore «I'eorpaduueckoe
nonoxenue cronuy Espornbi» (Kohl, 1874) on nan oueHky reorpaguueckoro
MOJIOXKEHHUs] BCeX eBPOMNEHCKUX CTOJIMLL; BbIIBMJI NPOCTPAHCTBEHHBIH IpajiMEeHT
NOCTENMEHHOr0  CHWXXEHHs YPOBHS  KOHLIEHTPAUMH MOCENEHWH  BIOJb
paaHanbHbIX TPAHCMOPTHBIX MAarucTpaied, KOTOpbleé HAauYMHAKOTCS B CTOJMLE.
Anouckuit  reorpad Takarn Xumdku (Takagi Hideki, 1964) no
(GYHKUHMOHANIBHOH 3HaYMMOCTH M OCOOEHHOCTSAM MECTOIOJIOKEHHUS BbIAETHI
ClellylollM€  THIbl  CTOJML:]1)reomMeTpuueckue  LEHTPbl  CTPaH MM
3KOHOMHYECKH OCBOEHHOW TEpPpHUTOpHH cTpaH (Maapua, Ankapa, bpa3zuiua,
YnaH-batop); 2)ueHTpbl OCHOBHOTO apeasja CKOIUIEHHS HAceJIeHHs CTpaHbl
(Mocksa, OrtraBa); 3)ctparernueckve LeHTpbl cTtpaH (Hsro-Henu, [Napux);
4)ueHTpbl, HaxXOIALIMECS HAa CThIKE pasHbIX KYJbTYPHO-UCTOPHYECKHX
U nonutuko-reorpagpuyeckux 30H (Bawmurron, Kaubeppa, Bepn, Ortrasa);
5)KpynHble MOPCKHE MOPTHI B CTPaHAX, AJIs KOTOPhIX O0/blLIOE 3HAaUEHHE UMEET
BHeuiHsas Ttoproeias (JlonaoH, ByaHoc-Afipec, furon, Tokuo). Tunonoruio
¢Hn3uKo-reorpa@HUyecKoro MojOXeHHUs eBpONeHCKMX U HEeBPOMEHCKHX CTOJMI]
paspabortan M.Suuwesckuii (Janiszewski, 1982, 1983). [pyrux aetanbHbIX
MCCIIENOBaHHI reorpapMyeckoro MoJOXKEHUsT CTOJNIML NPOBOAMIOCH MAJIo.
Takum oOpa3oM, reorpauueckoe NoJoXKeHHe U TPaHCIOPTHO-reorpaduyeckoe
MOJIOXKEHHE CTOHL H3YYEHO HENOCTATOYHO.

YT1oObl OLIEHHTb XapakTep U OCOOEHHOCTH TPAHCIOPTHO-reorpaguyeckoro
NOJIOXKEHUS CTOMML, HeoOXOAMMO MOSCHUTb, YTO Mbl MNOHMMAaeM Mo
reorpac1yeckuM MOJOXKEHHEM, IKOHOMHUKO-Teorpauyeckum M TPaHCIOPTHO-
reorpacduyecKk1M MOJI0XKEHUEM.

T'eozpagpuueckoe nonoxcenue — 370 pacnoynoxeHue Kakoro-inbo NnyHkKTa,
JUHMM (TpaHULbl WIIKM pyDexa) MM apealla 3eMHOH MOBEpPXHOCTH (MIPUPOAHOTO
MJIM CO3JAaHHOIO YENOBEKOM) MO OTHOILUEHHIO K TEPPUTOPHUAM U OObeKTam,
HaxoAsILKMMCs BHE 3TOr0 MyHKTa WIIM 3a npeaenamu apeana. I'eorpaduueckoe
nosioXXeHHe 00beKTa MOXKET MEHATHCS B 3aBUCMMOCTH OT M3MEHEHHs! CBOHCTB
caMoro o00bekTa, €ro B3aUMOCBA3€ C JpyruMd OObEKTaMH 3EMHOM
NOBEPXHOCTH, YIANEHHOCTH A0 HHUX (6nM3ocTH Kk HuM). Takum o6pasom, 310
NOHATHE MOXXHO MHTEPNPETHPOBATh KaK reorpaduuyeckyro Mno3MUHMOHHOCTb MO
OTHOILEHHIO K COCEHMM M OTAAJCHHBIM TeppUTOpHalbHbIM O0ObekTaM. B.B.
Ponomau (1979) onpeaensn reorpaguueckoe nonoxeHue (MO3MUMOHHOCTD) KaK
3aBMCHUMOCTb CYIUECTBEHHBIX CBOWCTB reorpaduyeckoro ob6bekTa oOT €ro
MOJIOXKEHUsT B NPOCTPAHCTBE, a JABIEHHE MECTa — KaK CHUIY, CTPeMSLLIyIOCS
[IePEMECTHUTb 3TOT OOBEKT B ONTHUMAIbHOE MECTONOJIOXKEHHE.

[Ipu oueHke reorpapuuyeckoro rMoOJIOKEHUss HEOOXOAMMO ONpenestTh,
KaKo# TeppHTOpHaIbHBIH OOBEKT OLEHUBAETCH (TOYKA WIIM HECKOJbKO TOYEK;
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JUHUS WIM HECKOJIbKO JIMHMH; apeajJl WM HECKOJIbKO apeajoB) M MO0
OTHOLLEHHIO K KaKOH MpOCTPaHCTBEHHOW cHcTeMe (apeayly, CeTH JIMHHH HIH
cetd Touyek). O KOHKpETHOM reorpaduyeckoM MON0XXEHHH MOXHO TOBOPHTb,
ec/ii | JOKOHTYpeHb! rpaHHULbl TEPPUTOPHATIBHON CUCTEMBI; 2)1epeUHCIIEHBI BCE
3JIEMEHTHI 3TOM CHCTEMbI, OTHOCHUTENILHO KOTOPOH ompesenseTcs MOJ0XKEeHHE
(3TO MOTYT ObITh 31€MEHThI MOAOOHOTO XE pojaa, HaANPUMeEP TOUYKH HIIH JIMHHH,
WJIM )K€ 3JIEMEHTbl COBEPLUEHHO APYroro pojaa). Tak, Hampumep, MOJNOXKEHHE
MockBbl (MM n106Oro Apyroro ropoja) MOXeT OLEHHUBATbCS OTHOCHTENIBHO
pEYHOH ceTH, JOPOKHOM CEeTH, coceAHHX obsacTeH, OnMKalILIMX CTpaH, MUpa
B UEIOM M T.A. UHCIO TEppPUTOPHAIbHBIX CHCTEM, B KOTOPbIX MOXET
paccMaTpUBaTbCs MOJIOKEHHE KOHKPETHOrO oObekTa, GecuucneHHo. [Toatomy
HaJ10 3aJaBaTh 3TY CHCTEMY OTCYETa 3apaHee.

[leorpaduyeckoe MoNoKEHHE MOXKHO OLIEHMBATh C F€OMETPHUYECKOH TOUKH
3peHUs (HaXOXAEHUS B TOH WJIM HHOH TOYKHM TEppPUTOPHAIbHOH (HIrypbl),
TOMONOrH4YeckorH (MOJIO)KEHHe B  CHUCTeME MNpPOCTPAHCTBEHHBIX  CBA3EH
M coceactsa), (HYHKLHOHAJIbHO-NPOCTPAHCTBEHHOM (B paMKax Kakoi-nnbo
GyHKUMOHAILHOW CHCTEMbI; Hanmpumep, mnonoxenue BepxHe-Cuiesckoro
rOPHOMNPOMBIUIJIEHHOTO paiOHa B CHUCTEME TOPHONPOMBILUIEHHbIX pPaHOHOB
MHpa).

Beiaensiorcs cllefytolue NPOCTPaHCTBEHHO-TEOMETPHUYECKHE
Pa3HOBHIHOCTH reorpad)uuyeckoro noloXeHHs: LUEeHTpalbHOe, SKCLEHTPAIbHOE,
CpeAWHHOe, BHYTpEHHee, noJynepudepuitHoe, nepudepuiiHoe, TbUIOBOE,
rny6uHKa, MeBeX Uil yroia (CTbIK MyXHX I'paHuil), TYMHKOBOE, MPUIPAHUYHOE,
NOrpaHH4yHOe, H30JIMPOBAaHHOE (HAXOXAEHHe 3a [MpelefaMH OLEHHBAEMOH
TeppUTOpPHAIBbHOH cucTeMbl). OOBIYHO, 3TH KaTeropHH YMNoTpeOnaloTCs MpH
OLIEHKE MONIOKEHHUSI TOYKH, JIMHUH WJIM MEJIKOro apeajga OTHOCHTENbHO CETH
TOYEK, CETH JIMHHUI nnu 6onee oOLUIMPHOrO apeasa.

[Ipn oueHke kayecTBa reorpaMueckoro MOJIOKEHUS HUCMONb3YHOT
ClleAyIolHe TePMHHbl (MM MX OTTEHKM C TMOMOUIbIO CJIOB «OYE€Hb», «HE
OYEHb», «Mal0», «CHIBHO» M T.A.): BBIFOAHOE, YyA0OHOE, XOpollee,
BblJalOlIEEeCs, MOCPEACTBEHHOE, HEBBITOAHOE, HEYTOOHOE, MIIOX0€E U T. ..

lleorpaduyeckoe mnosnoxeHHe MOXET ObITh (HU3HMKO-reorpadUyECKUM
H 3KOHOMHKO-reorpaduyeckuM. [1oJ nepBbIM MOHUMAETCS NONOXKEHHE OOBEKTA
(nyHKTa, MECTHOCTH) MO OTHOLUIEHHIO K MPHPOAHbIM O0beKTaM (MaTepHKaM,
OKEaHaM M MOpAM, pekaMm, 03epaM, ropaM, paBHUHAM, KIHMaTHYECKUM I105CaM,
MPHPOJHBIM 30HaM H T.1.). DKOHOMHKO-reorpaduyeckoe nonoxernue (IITI) —
3TO MOJIOXKEHHE CTPaHbl, perMoHa, ropoaa (B T.4. CTOJHMLbI), TPAHCIIOPTHOH
MAarucTpajlim U ApYTHX COLHAIIbHO-3KOHOMHYECKHX W KYJbTYpPHbIX 00BEKTOB MO
OTHOLLEHHIO K APYIHM TakHM € 0ObEKTaM, a TAK)Ke MPUPOAHBLIM 0OBbEKTaM.

JxoHomuKo-reorpadpuyeckoe nonoxeuune. H.H. Bapanckuit (1956,
c.110) onpenensan 3KOHOMHKO-reorpapMyeckoe MoNoXKeHHe KaK «OTHOLICHHE
Kakoro-nmbo Mecrta, palloHa WJIM ropoia K BHE ero JeXalluM JaHHOCTSAM,
MMEIOIMM TO HJIM HHOE SKOHOMHYECKOE 3HaY€HUe — BCce paBHO, OYIyT JIM 3TO
JAHHOCTH NPHUPOIHOro NOpsAKa UM CO3JaHHbIE B NPOLIECCE HCTOPHHY.
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Y.Ilparn (1981) cuutan, yto uHTerpainpHas oueHka O[Tl koHkpeTHOro
palioHa WM ropojaa JOJDKHA MNpPEACTaBATb COOOH CyMMy MNpOHM3BEACHHI
paccTOSHMH [0 J3THX JaHHOCTEH, T.e. 00beKkTOB (pecypcos, Onar), Ha Bec
(pasamep win o6beM) M HMX UEHHOCTb. Takum oOpa3zoMm, BaxHeHLIEH
xapakrepucTukoit OI'Tl sBasieTcs paccrosiHMe OT OLEHHBAEMOro MYyHKTa
(ueHTpa MM paiioHa) 10 BceX OCTalbHbIX NOTEHUHANBbHbIX O0BEKTOB, KOTOpPbIE
OKa3blBaIOT TO HJIM HHOE BJIMSHHE HA 3TOT KOHKPETHBIHN LIEHTp (paioH).

.M. Maeproiiz (1975) cuurtan, yto ananus OI'Tl ocobeHHO BaxkeH mpH
M3yuEeHUH TEepPpPUTOPHiH, KOTOpble ocBauBalOTCA. OHO BIMAET HA TO WM HHOE
MECTO MEJUIEHHO M3-32 MHEPLUHMOHHOCTH BHYTPEHHEH TeppPUTOPHAILHOM
CTPYKTYypbl paiioHa. I naBHbIM 2nemenToMm OI'Tl sBnseTcsa Tononorus coceacTsa
C JpyrMMH TeppHTOpHaibHbiMM oOOBbekTaMu. [loatomy wusyuyenue OITI
CK/aJblBAETCA M3 KOJMYECTBEHHOH OLEHKM COCEACTBA M  H3MEpEeHHs
paccTOsAHHIA 10 pa3HOPOIHBIX (DYHKLIMOHAIbHBIX OOBEKTOB.

Ilpn ouenke DOI'Tl KOHKPETHOro TEPPUTOPHAIBHOIO OOBEKTAa BaXHBLIM
ABJIAETCS pa3Mep M KOH(Urypauus TeppUTOpHH (A€ OH pacloJIOKEH),
B paMKax KOTOPOH NpPOBOJAMTCS €ro OLEHKA; CKOJIbKO COCEAHHX MOA0OHBIX
O0BEKTOB HAXOOUTCS BOKPYI HEro; pacrloJIOKEHHWE €ro Mo OTHOLIEHHIO
K TMOJMMTHYECKHUM IpaHMLAM, IpynnaM CTPaH C pa3HbIM yPOBHEM COLHMAIbHO-
9KOHOMMYECKOr0 pa3BUTHUA; OJH30CTh K MPHPOAHBIM H UCTOPHKO-KYJIbTYPHbBIM
pyOexam; Oau30CcTh (MJIM yAQIEHHOCTb) OT Moped M rop; 6au3ocTh (WM
YIAJIEHHOCTb) K KPYIHBIM MECTOPOXAEHHAM DJHEPrOHOCHTENEH M ULEHHBIX
NOJIE3HBIX HCKOMAEMbIX; OIU30CTh (MM YAAJIEHHOCTD) K KpyNHEeH MM ropoaaM
M TPAHCMOPTHBIM MarucTpalisiM.

Tunul jxoHoMHMKO-reorpaduyeckoro moJoxeuusa. E.E. JlelizepoBuu
(2006) pasmenns 3KOHOMHKO-reorpaduyeckoe MNojoxeHue (reorpaduyeckyro
NO3HMLMOHHOCTD IO OTHOLLUEHHIO K COCEAHUM H OTAAJIEHHBIM TEPPHUTOPHAIIbHBIM
obbekTaM) Ha  TpH COCTaBJIAIOILHKE: UHHOBAUUOHHOE,  COCEOCKOoe
U mpancnopmuo-zeozpaghuueckoe NoI0KEHHE.

Hunoeayuonnoe mnojoxeHue — IMOJIOKEHHE PaHOHA MO0 OTHOLUEHHIO K
NyTAM PacnpOCTPAHEHHs HHHOBALMH pa3HOro 3HaYE€HHS M MPOCTPAHCTBEHHOTrO
macwtaba. [lo ocobeHHOCTAM (GOpMHPOBaHHA W BOCIPHUATHUS HOBOBBEAEHHH
panHOHBI AENATCA HA KPEAaTHBHbIE, a[JaITUBHBIE U KOHCEPBATHBHbIE.

Coceockoe — NOI0XEHHE N0 OTHOLUEHHIO K COCEIHUM CTpaHaM U paiioHam
(B 9KOHOMHYECKOM, [EOMNOJHUTHYECKOM, IKOJIOrHYECKOM OTHOLLIECHHUSAX ).

Tpancnopmmuo-zeozpaguueckoe nonoscenue, B OTIHUHE OT APYTUX BUAOB
J9KOHOMHKO-reorpaMuyeckoro nosoxeHus, obnagaer paioHooOpa3sylolieit
¢yHkuMed M MoOXeT ObITb M3MEPEHO KOJIMYECTBEHHO (PacCTOSHUSIMM,
TPAHCMOPTHLIMH  M3AEPXKKAMHM, BPEMEHHOH  JOCTYMHOCTbIO).  BaHbiM
NOABHM/OM TPAHCHNOPTHO-reorpauyeckoro MOJOXKEHUS SBISETCA TPAH3UTHOE
MOJIOXKEHHE 10 OTHOILEHHIO K CETH MarMCTPaibHbIX JIMHUI M S3KOHOMHUYECKUX
LUEHTPOB H Y3J10B.
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Kaxnel# ropoa, pakoH, crtpaHa oOnapaetr Ttpemss Buaamu OITl —
MaKpOIMOJIOXKEHHEM, ME30MOJIOXKEHHEM, MUKPONoJioxkeHHeM. KpynHble paioHbl,
a TaKXe CTpaHbl He o001agaloT ME30MOJIOKEHHEM M  MHKPOIOJIOXKEHHEM;
Me30paloHbl HE UMEIT MHKPOMOJIOKEHHUs. PaloHbl MHKpPOYpOBHS 00JsajaroT
OMpe/ENEHHbIM MHMKPOMNOJNIOXKEHHEM B TPaHHLAX CBOEH aAMHHHUCTPaTHBHO-
TEPPHTOPHAIbHOHN €IMHHLIbI BHICLIETO 3BEHA.

E.E. Jle#i3zepoBuu, H3yuHB 0COOEHHOCTH JKOHOMHKO-reorpauyeckoro
MoJIoXkeHUs1 HeOOJIbILMX TeppUTOpHil PoccHH (3KOHOMHUYECKHX MHKPOPAaNoOHOB;
OH BbIIEJIMJI Ha TEppUTOPUH Poccun 463 Takux paloHa), BbIABHII 7 OCHOBHBIX
THMOB W 8 MOATHIIOB UX IKOHOMUKO-2€02PaAPULECKO20 NON0MHceHUA (MOATHIbI
yKka3aHb! OYKBEHHbIM 0003HAUYEHHEM).

L. Ilenmpansubie npucmonudHple panoHbl:

-la — pacnonoxeHbl B LEHTPE aAMHMHHCTPAaTHBHO-TEPPHUTOPHAIIbHOH
€IMHMLb] BBICILIErO 3BEHA MJIM BOJIM3H OT HEro;
-16 — He 3aHMMAOT LEHTPAJIBHOrO MOJIOKEHHS B  IpaHHUAX

aZIMMHHCTPATHBHO-TEPPUTOPHAIILHON €MHHLbI BHICILETO 3BEHA.

2. IToouenmpur B cocTaBe aiMHMHHCTPATHBHO-TEPPHTOPHAIBLHON €IMHHLIbI
BbICILETO 3BEHA, (POPMHUPYIOLLHECS GOKPY2 OOIbMIUX U HEKOMOPLIX CPEOHUX
20p0008.

-2a — NOALEHTPbI, BKJIOYAIOLLIHE B CBOH COCTAB ropoj ¢ HacesleHHeM Oolee
75 ThIC. YEJIOBEK;

-20 — MOALEHTPbI, BKIKOYAOLLME B CBOH COCTaB rOPOJl ¢ HaCeICHHEM MeHee
75 TbIC. YEJIOBEK.

3. Pecypcubie apeanst (B T.4. apeaybl OTAblXa) 00JanalOT XOPOLIMM
MHHOBALMOHHbIM [OJIOXKEHHEM, MAJIO 3aBHCAT OT COCEIHUX PaHOHOB.

4. Akmugnoe nozpanuuve — nepudepHiiHble paiOHbl, TECHO CBsi3aHHbIC
C COCeIHHWMH TEPPUTOPHSMH, pACMOJIOKEHHBIMH B CMEXHbIX 00sacTax
M perdoHax.

5. Ilpumazucmpanbnsvle pationst BAOIb  BAXHBIX  TPAHCMOPTHBIX
Marucrpaje, MpOXOAAILIMX uepe3 30Hbl HHU3KOrO YPOBHA XO3SHCTBEHHOM
OCBOEHHOCTH TEPPUTOPHH.

6. «I'nybunka» - BHyTPEHHAS M BHEIIHAA nepHdepHs, Ha rpaHHLAX KOTOPOH
MMEIOTCSl KEJIE3HbIE AOPOrH 00LLIero Nojb30BaHHs:

-6a — IJIOTHO 3acelleHHas «riyOuHKa»;

-66 — cnabo 3aceneHHas (MeHee 10 4yen. Ha KB. KM) «Ii1yOHHKa».

7. «Meosercou yonbr»:

-7a — pacriojloXeHbl Ha MoOepexbsiX OKEaHOB, MOPEH WIH B OOJHMHaX
KPYIHBIX CYLOXOIHbBIX PEK;

-76 — HaxomATCA BAaIM OT nobepexuil OKeaHOB, MOpPEH M KpYIHBIX
CYJOXOJHbIX PEK.

[Ipn oLEHKE COCTaBIAIOIIMX IKOHOMHKO-reorpad@Hyeckoro MoJIOKEHH
kaxporo  padona E.E.  JlefizepoBud4  HCMOJIL3YyeT  KauecmeeHHbvle
xapakmepucmuku, C TIOMOLUbIO KOTOpbIX OLEHHBAIOTCA [MPEUMYLIECTBA
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M HEAOCTaTKH [O3MUMOHHOCTH padoHa. K HHMM OTHOCATCA Cleayoume
OLIEHOYHbIE KaTErOpHH:
- ype3BbI4aiiHO OnaronpusTHoe, OnaronpusTHOe, Majno OJaronpusTHOE,

HauMeHee OnaronpUsTHOE, HEONAronpUsATHOE;

- MpHUBJEKaTeJIbHOE, MANO0 NPHUBJICKATEILHOE, HEMIPHUBIIEKATENbHOE;
- OYeHb Xopollee, XOpolliee, I0X0E;

- maccuBHOE, MHIHU(]PEPEeHTHOE HiIH AKTHBHOE;

- TPaH3WTHOE W TYIIMKOBOE;

- nepudepHiHOe WIH UEHTPAIbHOE;

- OnM3Koe WM yAaleHHOE,

- BblIAKOLLEECH, MCKIKOUYHUTENIBHOE H MOCPEACTBEHHOE,
- BBIFOJHOE HJIM HEBBITOIHOE;

- KIIIOYEBOE, Y3JIOBOE, «BOPOTa» B COCEHHUH pailoH;

- W30JIMPOBAHHOE;

- MaJjlo nepcreKTHBHOE.

Haubonbluee 4ucino sxkoHOMHYeckux mukpopaiioHos y E.E. JlelsepoBuua
nomajd B THN «riayouHka» (6-i Thm;, 22,9% ofOwero uucia Bcex
MUKpopaiioHoB). BMmecte ¢ 7-M Tunom «meaBexbd yrae» (11,5%) Ha
nepugepuiiibie  palloHbl ¢  HEOJIarONpHATHBIM, [UIOXMM, TYIHKOBBIM,
HEBLIFOJIHBIM reorpaHUyeCKyM MOJIOKEHHEM MPUXOAHUTCS 4yTh OOjiee TpeTH
BCEeX JKOHOMHUYECKHX MHKpopaiioHoB Poccuu.

bnaronpusaTHBIM, AaKTMBHBIM, XOpOLUMM M mpuBiekaTenbHbiM Il
0051a1al0T  IKOHOMHMYECKHE MHKpPOpPaiOHbl C [MOALEHTPAMH B COCTaBe
aJIMUHUCTPATHBHO-TEPPUTOPHAIBHOM eAHHHILIbI BBICLLIErO 3BE€Ha,
(opmupytoHecs: BOKpYr OOJIbLUMX M HEKOTOPbIX cpelHuX roponos (18,2%;
Bropoi Tun OJITl); axtuBHOro morpaunubs (17,7%; 4-k Tun DITI);
ueHTpanbHble npucToiuyueie (16,9%; 1-i tun OITI); pecypcHble apeaisbl
(10,4%; 3-# tun II'TI); npumarucTpanbhbie B Cubupu u Ha JanbHeM Boctoke
(2,3%; 5-#t Tan OI'TI).

Takum o00pa3oM, HECMOTPs Ha 3HAYMTENbHYK [J0JIK0 MHKPOpPaHOHOB
C nepudepHiHbIM U YyWepOHbIM 3KOHOMHKO-reorpauiyeckuM MoJOXKEHHEM,
B Poccuu npeobnanaroT MUKpOpaHoHbl ¢ 0ojiee BHITOAHBIM W OJaronpUATHbIM
9KOHOMHKO-TreorpaHyecK1M MOJIOKEHUEM.

3JTa TUNOJOTUS. MUKPOPAaHOHOB PoccuM 1Mo 0COOEHHOCTIM HX 3KOHOMHMKO-
reorpa)M4eckoro TMOJIOKEHHs] MOXeT ObIThb MCMOJb30BaHa M IPU OLIEHKE
TPaHCMOPTHO-reorpad)MueCKOro Moa0XKeHUs CTONULL.

TpaucnoptHo-reorpaduyeckoe nogoxenue (TI'TI) sBnsercs cocTaBHbIM
3JIEMEHTOM JKOHOMHKO-TeorpaQMyeckoro MOJOXKEHHUA. ITO — TOJIOKEHHE
ropoaa (B T.4. CTOJIMUbI), paiOHa (perdoHa) WM CTPaHbl MO OTHOLIEHHIO
K TPAHCMOPTHOH CETH, CETH TPAHCIOPTHBIX Y3JI0B M MOTOKOB B OINpelesIeHHO
3aJlaHHOH TeppuTOpHanbHOHN cucteme. Takum obpazom, TT'TI — oTHocHTeNbHAS
Kateropvs (onpeaesseTcss OTHOCHTENbHO KOHKPETHOH TeppuTopHH). B otimune
OT 9KOHOMHKO-reorpadMueckoro MojoXeHHs, rie JaeTcs OUEHKa MOJIOKEeHHs
OTHOCHTENLHO apeana (MmiowagHod ¢GUrypbl) Co BCEMH €ro KOMIIOHEHTaMH,
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TpaHcnopTHo-reorpaduyeckoe  MoJjiokeHue  oObekTa, MNpexae  Bcero,
npejacTaBiseT coOOH M0JI0KEHHE OTHOCHUTENBHO TPAHCIIOPTHOH CETH HIIM CETH
TPaHCIIOPTHBIX Y3JIOB; T.€. apeanbHas (IOu(aHas) COCTaBJIAIOLAs 3/1eCh HE
ABJIAETCS TIaBHOM.

B.H. byrpomenko (1981) omnpenensn tpaHcnopTHo-reorpaduyeckoe
MONIOXEHHE KAK COCTABHYIO YacTb IKOHOMHKO-reorpaduyeckoro MoJyioKeHus,
XApaKTEPU3YIOULY0  HAJEKHOCTb  €ro  JKH3HEHHO  BAaXKHBIX  CBsi3e,
OCYyLLIECTBIAEMbIX TpaHcnopToM. OH OLieHHBa ero CyMMOH NpsMbiX YOBITKOB,
MPUHOCHMBIX HEHAJEKHOCTbIO TPAHCIIOPTHBIX CBA3CH.

C npoctpaHcTBeHHOH ToukH 3peHus TI'TI genst Ha ToyeyHoe (y3/10BOE; MO
OTHOLUEHUIO K JPYIMM TOYKaM TEPPHTOPHH), JIHHEHHOe (B T.4Y. CETEBOE;
OTHOCHMTENbHO CETH TPAHCIOPTHBIX JIMHUH WJIM TPAHCIOPTHbIX MOTOKOB)
M IUIoOWagHoe (apeanbHOE; MO OTHOLIEHUIO K 30HE TArOTEHHsA, T.€.
XUHTEpPAaHay). Mexay HUMH MOTYT ObITb 1t00ble KOMOMHALIMH:

- TOJIOKEHWE Yy3na B CETH Y3J0B, Ha TPAHCIOPTHOH JMHHH (MIH
MarucTpajiu), B CeTH TpPaHCIOPTHbIX JIMHWHA, B apeaje TPAHCIOPTHOrO
TArOTeHUs (XMHTEpNaHIe);

- MOJIOXEHHE TPAHCIOPTHOH JIMHMM MO OTHOILEHHIO K CETH TPaHCMOPTHbIX
y3/10B, KO Bcel TPaHCIOPTHOM CETH, K apeay TPaHCMOPTHOrO TATOTEHUs
1 00CyKUBAEMOH TEPPUTOPHH B LIENIOM;

- [OJIOXKEHWE TPAHCIOPTHOM CeTM MO OTHOLIEHHKO KO BCEH CeTH
TPAHCMOPTHbBIX Y3J10B U K TEPPUTOPHH, KOTOPYIO 3Ta TPAHCIOPTHas CEThb
o0cyKUBaeT;

- MOJIOKEHUE OTAEJIbHBIX TPAHCMOPTHBIX Y3/IOB H JIMHHHA 10 OTHOLIEHHIO
K KapKacy riaBHblX TPaHCIOPTHbIX NOTOKOB.

Beiaensiores cnenytowme noasuasl TI'TI — cere-y3noBoe (TAroTeHue ysna
MJIM TOYKH K MarucTpanbHOH CETH WIIM €€ 4aCTH), MarucTpalbHOe (TArOTEHHE
K CYJIOXOJHBIM PE€KaM U BaXKHbIM MOPCKHM IYyTSM, CyXOMYyTHbIM MarucTpaism),
y3/10BO€ (TArOTEHUE HEOOJBIIONO Y4yacTka TEPPUTOPHM K KpPYMHBIM Y3IaM
MarucTpajbHOH CETH, MOPCKHM MOPTaM, KPYIHbIM adpoOIopTaM), NOrpaHHYHOE
(pacnonoxeHue BOJIM3M MONUTHYECKOH, aAMUHUCTPATUBHOH MM TPHPOAHOH
rpaHHuLbl WK py0Oexka), TPaH3UTHOE (IPOMEXYTOUHOE pacloJIOKEHHE, Koraa
OCHOBHOH TpaHCMOPTHBIA INOTOK MPOXOAMT MHMO, HE 3aJEPXKHBAsACbh U HE
B3aMMOJENCTBYS ¢ TEPPHUTOPHEH, 110 KOTOPOH OH HAET).

Tepputopun ctpaHn ¢ OOnbLWIOH  MIOWAAbIO  MPOCTPAHCTBEHHO
IMpdepeHIMpoBaHbl B COLMANbHO-3KOHOMHYECKOM OTHOLUEHHH 110 30HaM
mpancnopmmnoii 0ocmynnocmu HE MeHblle, YeM MO0 MPUPOAHLIM 30HAM,
MOJINTHKO-aAMUHHCTPATHBHBIM PETHOHAM HJIH 3THHYECKUM apeanaMm.

Ha TpaHCnopTHY0 NOCTYIHOCTD BAMSIET MOJIOXKEHHE PErMOHA, rOpoAa Ml
MECTHOCTH 110 OTHOLUEHHIO K OIIOPHOMY Kapkacy pacceleHHs (COYETaHHIO
KPYMHBIX LEHTPOB JKOHOMHYECKOH, MOJMUTHYECKOH H KYyJIbTYPHOH >KH3HH
CTpaHbl, M  COENMHAIOWMX MX TpPaHCMNOPTHbIX  Marucrpanei —
)KEJIE3HOAOPOXKHBIX H aBTOMOOMIBHBIX, CYIOXOAHBIX pek). YacTH TeppUTOpHH
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aMpepeHMPYIOTCst O MX TPaHCIMOPTHO-TeOrpaguyecKoMy MOJIOKEHHIO
OTHOCHUTEIbHO ONMOPHOro Kapkaca Ha CleAYOLUHE THIIbI:
1. dopmupyolmecs BOKpYr y310B 3TOro Kapkaca, T.€. TPAaHCHOPTHBIX Y3/10B,

M, MIPEX /e BCEro, )KEJNE3HOLOPOIKHBIX;

2. pacriono)XeHHbIe Ha ONIOPHOM KapKace, HO HE B €ro y3Jax;

3. oTnanéHHple OT 3TOro Kapkaca, HO IpMMBIKAKOIIME K paioHaM,
pacnofioKEHHBIM Ha ONMOPHOM Kapkace;

4. pacrnono)XeHHbIE 3a MpeAenaMHy Kapkaca (Harnpumep, npubpexHbic paioHbl

BOKDPYI' BaXXHbIX 3KCIIOPTHO-UMITOPTHBIX MOPCKHX MOPTOB).

TpaHcnopTHo-reorpaguueckoe MOJOKEHHE Y3JI0B U JIMHHH CHJIbHO
pa3iuyaeTcs MO OTHOLIGHUIO K TEPPHUTOPUAM C  pasHbIM  YpOBHEM
XO3SIICTBEHHOH M KyJNbTYPHOH OCBOEHHOCTH: K TEPPUTOPHUAM CO CIUIOLUIHOM
OCBOEHHOCTBIO (@ TaKKe sApaM OCBOCHHOCTH), BHCIUHUM OCSIM OCBOCHMA,
BHYTPEHHMM JKOHOMHMUYECKHM «NYyCTOTaM» («3IKOHOMMYECKHUM JbIpamy»),
KpacBbIM 30HaM OCBOEHHOCTHM, M30JMPOBAHHBIM oOYaraM OCBOCHHOCTH,
«IKOHOMHYECKOM MyCThIHE» (HEOCBOCHHOW TEPPUTOPHUH).

TpaHcnopTHo-reorpaguuyeckoe MoysoxXeHHe uMepsiercs 1) MeTpuuecKUMHU
pacCTOSIHUAMH A0 BCeX TOYEK TEeppPUTOPHAIbLHOH cucTeMsbl, 2) Tapudamu
M CTOMMOCTbIO MepeBO30K (rpy30BbIX HJIM MACCAXHUPCKHX); 3) 3aTpaTamu
BPEMEHM Ha T[epeBO3KY WM T[0e31KYy [0 BCeX TOYEK CHCTEMBI;
4) TononoruyeckuM paccrosiHieM (T.e. YMCIOM pebep B rpade OT 3aAaHHOI
BEpLUMHBI O BCeX OCTalbHbIX BepuvH). KonuuectBenHas ouenka TITI
npeacrasnser coboit 0ObIYHO CyMMY 3TUX PACCTOSSHMH (BpeMEeHH, CTOMMOCTH)
OT OLIEHHMBAEMOIr'0 TPAHCIOPTHOro MyHkKTa (y3na) A0 BCEX OCTabHbIX MYHKTOB
aTOH cuctembl. YeM MeHblle 3Ta cCymMMa, TeM Oojiee BbIrOJHOE W YyAoOHOe
N0J0XeHHe 3aHUMAET ITOT NMYHKT (y3eJ) M0 OTHOLLUEHHIO KO BCEM OCTabHbIM
NYHKTaM 3TOH TeppUTOPHATILHOH CHUCTEMB.

TpaHcnopTHo-reorpadguyueckoe Noa0KeHHe CTOAUL — UX MOJOXKEHHE 10
OTHOLUEHHIO K TPAHCMOPTHON CETH, CETH TPAHCIOPTHBIX Y3JI0OB W MOTOKOB Ha
onpeaeseHHOH TeppUTOpHH (ee pa3Mepbl JOKHbI ObITh 3apaHEe OroBOPEHbI,
3agaHbl). CTonMubl, KaKk H ApyrHe reorpaguueckve oOBEKTHI, 00JamaloT
MaKpoMnoJio)keHHeM (rio0aibHbIM U MaKpOPErHOHAILHBIM), ME30M0JI0XEHHEM
(BHYTpH CTpaHbi MM OOLIMPHOrO pErdoHa) M MHKPOMNOJOXKEHHEM (BHYTPHU
pervoHa wiaM MecTHOcTH). CTONMLBI CTpaH MOTyT 00jJajaTh BCEMH THUIIaMH
MOJIOKEHHs, KOTOPbIE XapaKTepHbI MUl MOJIOKEHHs palOHOB W cTpaH. EcTb
CTOJIMLIBI, KOTOpble 001a4al0T LEHTpajibHbIM TOJOXEHHEM, pacnoJarasich
B LEHTPaIbHBIX y37ax TpaHcnopTHo ceTH. Ho ecTh cronuusl, obnanatoiiue
NOrpaHH4YHbIM TPAHCIOPTHO-reorpaUueckuM (TPaH3UTHBIM CYXOMYTHBIM HJIH
NOPTOBBIM), MarMCTpaJbHbIM  MOJOXeHHEM. KpailiHe peako  CTOJHIIbI
pacrojlaralorcs B riiyxod nepudepud CTpaHbl, B TPAHCIIOPTHOM TYIHKE HJIH
6J1M3 CThIKA MYXHX (3aKPBIThIX) NOJUTHYECKHX MPAHULL.

TpaHcnopTHo-reorpaduuyeckoe MOJOXKEHHE CTOJML MOXXHO OLEHHUBATb
c MOMOLLBIO NpOCTPAHCTBEHHO-T€OMETPUUECKHX, TOMOJIOTMYECKHX
(B3auMopacnonioxkeHie Ha rpade coceacTsa) M (QyHKUMOHAIBHLIX (POJb MM
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3HAYUMOCTb Y372 JAJsl TPAaHCMOPTHOM CETH MM  OOCHYXHBaeMOH UM
TEPPUTOPUM B LEJNOM)  MOKa3aTened, [JOCTYMHOCTbIO  (BPEMEHHOH,
pacCTOSHUAMH — ONHM30CTbIO WIIM YHAJIEHHOCTBIO OT BaXKHEHLIMX COCEOHHMX
TPaHCMOPTHbIX Y3MOB W Maructpanei). s OUEHKH TOMONOrMYECKOro
MONOKEHUS  CTONMLBI Ha  CYXONYTHOH TPAaHCIOPTHOH CETH  MOXHO
MCMOJIb30BaTh MOKa3aTeNlb TOMOJOMHUECKOH JOCTYMHOCTH, pa3paboTaHHOH
B MnpukiaaHoil teopuu rpago. OLEHKY BbIrog M ymo6CTBa TPaHCIOPTHO-
reorpaMyeckoro MoJoXKeHHs: rOpOJOB B paMKax TEppPUTOpPHH Me30ypOBHS
c ero ucrnosb3oBaHuem nposenu B cBoe Bpems A.I'. Tonuues (1974), Burton
(1962), Buzzetti (1976); oueHky TpaHCMOPTHO-reorpaMyecKoro Moa0KeHHs
Ha BHyTpuropoackoM ypoBHe — Z.Taylor (1976, 1979). OueHky
GYHKUMOHAIBHOM  pOJM  KaXAOro  TPAHCIIOPTHOrO  y3/la  MpPOBOAAT
C IpUBJIeYeHHEM HHPOpMaLMH 00 MHTEHCHBHOCTH €ro TPAHCIOPTHbIX CBS3eH
C OCTAIbHBIMH Yy3/1aMH, T.e. HMCXOAS H3 pa3MepoB [OTOKOB TIpy30B
H MacCaXXxUpoB, MPOXOAALIMX uepe3 y3ei. JJoCTyIIHOCTh U3MEPSIIOT H30XPOHAMH,
3aTpaTaMd BpEeMEHH, a TakXke C T[OMOLUbK [OKa3zaTens HWHTerpajibHOH
TPAHCMOPTHOH KOCTYMHOCTH, npemioxeHHoro B.H. Byrpomenko (1987).
Tunonoruro OI'TI paiioHoB cpenHero pasMmepa, mnpemnoxennyto E.E.
JlelizepoBuueM, MOXKHO HCMONb30BaTh W MNpH onpeaenennd tunoB TITI
TPAHCNOPTHbIX  Y3JIOB, JIMHHH M  XMHTEPJAaHOOB. ITH TPAHCMOPTHO-

reorpadpuyeckue  OOBEKTHl  MMEIOT  AHAJIOTHYHbIE  TEPPUTOPHAIBLHO-
¢yHkuroHanbHble THnbl TITI:
- yeHmpanvbHoe — SIBJISAIOTCS  [JIaBHBIMH  TPAHCIOPTHBIMH  y3JIaMH

TeppuTopuH (1-3 Takux y31a) WM pacnooKeHbl BOJIU3H HHUX;

- cybuyeHmpaibHOe — SBIAIOTCS TPAHCIIOPTHLIMH y3/1aMHU BTOPOro MopsjikKa
(paHra vepapxuH) Mo OTHOLLEHHIO K [JIaBHbIM;

- pecypcHoe — TPaHCIOPTHbIE Y3JIbl U LEHTpPbl, OOCIY)XHUBAIOLIHE LEHTPbI
n3BneyeHus (A0ObIYM) KAKUX-JIMOO MOJIE3HBIX MCKOMaeMbIX (MJIM APYroro
LIEHHOr0 IPHPOJHOrO pecypca);

~  npucpanuyHoe mMpaH3umuoe TOJNIOKEHHE — Y3/bl pACMONOXKEHbl Ha
fiepeceyeHH rpaHuubl (MOJUTHYECKOH, aAMUHUCTPATHBHON, IIPHPOJHOM)
TPaHCNOPTHOH JIMHHUEH;

- MpAaH3UMHO-MAZUCMPATIbHOE — PACTIONIOKEHHE HA BOXHOMW TPAHCIIOPTHOH
MarucTpajiy WM NOoJMMaricTpau,

-~ nonynepugpepuiinoe mol1060oe — paclosOKEHbl HE HA MaruCTpaid, a Ha
BETBH WJIH BTOPOCTENEHHON TPAHCIIOPTHOH JIMHHUH;

- nepugpepuiinoe — pacrnojioKeHHE B 3aceJIEHHOW MM c€1abo 3acesieHHOH
rinyxoi nepudepun (rinybuHke);

- mynukoeoe — pacrnoyio)XeHHE B IKOHOMHYECKHX TYMHMKax Ha nepudepuu
1 BOJIM3M rpaHul, KOTOpble TPAHCMOPTHBIMU JIMHUSAMH HE MEPECEKaloTCs;

- 21y60Ko nepughepuiinoe mul1060€ — PACIONOXKECHHE HA CTbIKAX IIYXHX
TPaHMLl, KOTOpble HE IEPECEKAOTCs TPAHCIIOPTHLIMH JIMHUAMH (Takue
MECTa B PyCCKOM $13bIKE Ha3bIBAKOTCS «MEABEXbHMH YIJIaMH»).
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[lIo oTHOWIEHUIO K BHEUIHHM CHCTeMaM (TPaHCHOPTHbIM, COLMAIbHO-
3KOHOMHYECKHM) BbIAENAIOTCA ClleAyIoLIHe BH/IbI TPaHCIOPTHO-
reorpaM4eckoro MoJ0XeHHs CTONUL: 1) OTHOCHTENBHO NMPHPOAHBIX OOBEKTOB,
BJIMSIOLIMX HA TPAHCMOPTHOE COOOLUEHHE; 2) OTHOCHTENILHO OTAENbHbIX Y3/I0B
M JTMHUHA OIHOrO BMJA TpaHcrnopra (a’3ponopraM, MOPCKMM H PEYHbIM MOPTaM,
y3/1aM KeJe3HbIX MJIH aBTOMOOHIIbHBIX 1OPOT, BOAHBIM U CYXOMYTHBIM MyTIM);
3) OTHOCHMTENBHO CETH BCEX Y3/10B M JIMHWUH OMHOrO BHWAA TPAHCIOPTA;
4) OTHOCHTENBHO CETH KOMIUIEKCHBIX TpPAHCIOPTHLIX Y3/J10B (LEHTpPOB
HECKONbKHX BHIAOB TpaHCMOpTA); 5) OTHOCHTENIBHO CETH TPaHCIOPTHBIX
MOTOKOB; 6) OTHOCHTENILHO pUCYHKA OOLIEero TPaHCMOPTHOrO KapkKaca CTpaHbl
B LIEJIOM.

[lo OTHOLIEHHIO K OTHAENbHBIM reorpapuyeckuM OOBEKTaM BbLAENAIOTCS
cnenytouve noasuabl TI'TI cronuu:

1. K npupoonwvim o6vexkmam: 1) npuypoyeHHbie K KpyNnHbIM popmam penbeda
M 4acTAM 3€MHOH MOBEPXHOCTHU: OCTPOBHOE, MOJYOCTPOBHOE, MbICOBOE,
NPUMOpPCKOE HMJM MpHOpexxHoe, BHYTPUKOHTHMHEHTAJIbHOE; IpeAropHoe,
ropHoe, paBHMHHOE; 2) B 3aBUCUMOCTH OT PaclOJIOKEHHs B OIpeeseHHOM
KJIMMAaTHYECKOM IOCe: JKBAaTOPHAJIbHOE, TPOINMYECKOE, B YMEpPEHHbIX
LIMPOTax, NpunojispHoe U nonspHoe. M. SAnuwesckuit (Janiszewski, 1982,
1983) BblZEnMA cleaylouiMe TUMbl reorpaguuyeckoro MoJIOKEHHUsS CTOJHLL
MHpa O OTHOLUEHMIO K NPUPOAHLIM oObekTaM: 1) mpumopckoe — Ha
MOpCKOM mnobepexse; 2) ycmbeéoe — B yCTbsix OONbIIMX pek (MOryt
HaXOAMTLCA KAK HAa OCTPOBE, TaKk M Ha [MOJYOCTpOBE); 3) pybexcHo-
6apvepnoe — Ha CTbIKE NPUPOAHbIX pyOexed (NPUPOAHBIX 30H, (HU3MKO-
reorpadpuueckux obnacreil; Hanpumep, B MeCTax BbIXOAAa pek C rop Ha
paBHUHbI); 4) YeHmpoeoe — B 1IeHTpax peyHbIX 0accelHOB, MyIbA,
MPEeArOpHbIX KOTIOBUH; 5) 20pHO-mpaH3umuoe — Ha CTbIKE FOPHbIX 10pOT
M Ha rOpHbIX IepeBajax. bonee npocTbIMM BHAAMH [OJIOKEHHS MO
OTHOLUEHHIO K MPUPOIHbIM O0BEKTaM SABIAIOTCA OeperoBoe, Ha peke,
B YCTb€ PEKH, Ha CIIMSIHUH PEK, Ha MEPECEUEHUH PEKH CYXOINyTHOH A0POroii,
B OCHOBaHHMM NOJYyOCTPOBA MJIM Ha €ro nepeilueike, B raybokoi OyxTe uiu
3aJlMB€, Ha MbICY, B TOPHOH KOTJIOBHHE, Ha TOPHOM [IEPEBAJIE, HA CThIKE rop
Y Npearopyi, Ha CTbIKE NPeAropui U paBHUHBI.

2. K moueunsim mpancnopmuoim ob6vekmam (y3naM U NyHKTaMm OTIeJbHBIX
BUOB TPAaHCIOPTA): KPYNHbIM, CPEAHUM HJIM MaJlbIM TPAHCIIOPTHBIM Y3J1aM.

3. K auneianvim mpancnopmuvim 06vexkmam: MarucTpajibHbiM, GUAEpHbIM
(Ha BEeTBH TPAHCMOPTHOMN CETH), TYNIMKOBbIM JIMHHAM.

4. K mpancnopmubimv  nomokam:  paclojloXeHbl  Ha  [JaBHbIX,
BTOPOCTEIIEHHBIX H CaMbIX CJIa0bIX MOTOKAX.

5. K mpaucnopmuvim xunmepnanoam: pacronoxeHbl B IITABHOM LEHTpPE UX
TArOTEHHUs, BOIM3H 3TOr0 UEHTpa, B OTAAJCHHMH OT I[JIABHOIO LEHTpa, Ha
rpaH1LE XMHTEPJIaHI0B.

6. K meppumopuanbnoii mpancnopmuou cucmeme B LEJIOM: PacrooXeHbl
B €€ s/pe, OKpYKaloleH ero BAyTpeHHeH 4acTH, €€ MaprMHajlbHOH 4acTH.
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CambiM 00001LIEHHBIM BHAOM TPAHCIOPTHO-re€OrpapMUECKOro MnoyIoKEHUA
CTOJML  ABJIAETCA MX paclojiOXKEHWE [0 OTHOLUEHHWID K  PHCYHKY
TEPPUTOPHATIBHON CTPYKTYpbl XO3sicTBa B LEJOM. OTOT BHZ I10JI0XKEHHA
MOJKHO YCJIOBHO Ha3BaTb HPOCMPAHCMEEHHOU NOUYUOHHOCTBIO.

OcHoOBHBIMH MpocTpaHcTBeHHbIMM THMamMu TI'TI cTonuu  sBastOTCS:
LUEeHTpanbHOE (B sIpe TOpOACKOH arjioMepauuH HWIH  MeErajaoronuca),
npyarjioMepalMoHHoe (Ha OKparHe ropoJCKOH arjJloMepalny U Merajionosiuca),
BHYTpeHHee, nonynepudepuiinoe, nepudepuiinoe (norpaHuyHas nepudepus,
riayOuHHas neprdepus, BHyTpeHHss nepudepus), MarucTpaibHOE, TPAH3UTHOE,
ThIJIOBOE (BAIM OT TPAHCMOPTHBIX MyTei ), TYMHKOBOE.

Hccnenosath Bce BHAbI  TPaHCIOPTHO-reorpadUyeckoro MoJyIOKEHHs
CTONML B OAHOH Heboabloi crathe HEBO3MOXHO. [lo3ToMy  Mbl
NpoaHaJM3UpOBaNM  TOJBKO  JABa  BHJA  MO3MLMOHHOCTH  CTONHML  —
|} npoctpaHcTBEHHO-(DYHKLUHOHAIbHYIO (M0 PONH CTOJMLL KaK TPAHCMOPTHBIX
y3J10B); 2) IpOCTPAHCTBEHHO-FEOMETPHYECKYHO MO3ULIMOHHOCTD MO OTHOLUEHHIO
K KJFOYEBbIM MPHPOAHBIM 00BLEKTAM M PUCYHKY TEPPHTOPHANIBHON CTPYKTYpbl
CTpaHbl B LIEJIOM.

Ouenka NPOCTPAHCTBEHHO-QYHKUHOHAILHOM COCTaABJISIIOLLEH
TPAHCNOPTHO-TeOrpaduyecKoro noJ10KeHHs

Ipn ouenke 3toit cocraBnsawowed TI'TI yunTeiBaeTCs B MEpBYO Ouepenb
pOJIb CTOJHLI KaK TPAHCMOPTHOrO y3na ans OnvrkaillueH, yaaneHHOH U O4YeHb
OTJlaJICHHOH MECTHOCTH, KOTOpPYIO 3TOT y3€J OOCIY>KHMBAET B TPAHCIOPTHOM
OTHOWEHHH. HMMEHHO MO3TOMYy Mbl M Ha3BalM €€ [POCTPAHCTBEHHO-
({YHKUHOHANBHOH.

Cronuubl Kak TOYeyHble reorpapuyeckue OOBEKTbl XapaKTEPHU3YIOTCS
TpeMsi OCHOBHBIMH TMPOCTPAHCTBEHHBIMH Pa3MEPHOCTSAMH TPAHCIIOPTHO-
reorpaduueckoro NojJoXeHus: 1) MUKpPOIMOIOKEHHEM — 3HAUUMOCTbIO CTOIHLIBI
ans 6mvkailied OKpy»KalolleH €ero TeppUTOpHH; 2) ME3OMOJIOKEHHEM —
M10JI0)KEHHEM B TPAHCMOPTHOH CHCTEME 3HAUMTENbHO OOJIBIIErO pa3Mepa, T.e.
B PperMoHaNbHOW TpPAHCMOPTHON cuUcTeEME (MM TPAHCMNOPTHOH CHCTEME
HeOOoNbWON MM CpENHEH MO pa3MepaMm CTpaHbl); 3) MaKpOIOIOXEHHEM —
MOJIOKEHHEM OTHOCHTENBHO KPYNHOH MAaKpOpPErMOHaNbHOH TpPaHCMOPTHOM
CUCTEMbl WJIM TPAHCMOPTHOM CHCTEMbl CTpaHbl C OOJBLIOH TEPPUTOPHEN.
Kaxapii u3 nepeuucneHHbix MacwitaboB TITI cronuMuy MOXHO onucaTh
MoKa3aTeIs MU, OTPAXAOLWHMMH T€ 0COObIE MPU3HAKH, KOTOPbIE XapaKTEPH3YIOT
MMEHHO 3Ty pa3MepHOCTh MacluTaba (Makpo, Me30, MUKpO). Tak kak HHKaKHX
nokasaTened U1 HMX OUEHKM TMoOKa He pa3paboTaHO, Mbl [peAIaraem
MCMOo/b30BaTh B KAUYECTBE MPEABAPHTEbHBIX CACLYIOLLHE.

Jns onucaHMs  MOJOXEHHA HA  MUKpPOypoeHe  lenecoobpasHee
MCII0JIb30BaTh YMCIIO ABTOLOPOXKHBIX M JK.-II. JyyeH, BHIXOAALUMX M3 CTOJHLbI.
OHo oTpaxkaeT cTeneHb MHTCHCHBHOCTH IMOCTOSHHBIX TPaHCIOPTHBIX CBSA3EH
C OKpY’)Kalollei CToNMLy TeppuUTOpHel. [[ns mnoacyera 3TOro 4Mciaa Mbl
BOCIOJIb30BaNHCh OobliMM aTiacoM MHpa «The Times Atlas of the World»
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(2000r.), B KOTOPOM IpHUBEAEHBl OTHOCHTEILHO MOAPOOHBIE U CONOCTABUMBIE

KapTbl BCEX CTpPaH M OCTpOBOB Mupa. Uem Oonblue BBIXOAHMJIO W3 CTOJHLbI

aBTONOPOKHBIX M K.-[. Jydeild, TeM HHTEHCHUBHee OHa Oblla CBs3aHA

TPAHCIIOPTOM C OKpYy»Xatwollled TeppuTopuei (obnanana ©Oojiee BbIMOJHBIM

1 ynoOHBbIM MOJIOKEHHEM 10 OTHOLUEHHIO K HeH), ueM MeHblle — TeM ciabee

Obl1a 3Ta CBA3b (1OJIOXKEHHE MEHee BbIroJHOoe U HeyaobHoe). OTcyTCTBHE

TAKMX JIyded WIM HalH4Me TOJLKO | CyXOMyTHOro TPaHCMOPTHOrO Jy4a

ABNANIACH KpalHe HeraTUBHbIM Mnpu3HakoM TITI cromuusl. B 3toM Buae

MOJIOXKEHNS CIEAYET YYHUTHIBATh TAKXKE PACMOJIOKEHHE CTOJIMUBI B YCTbE PEKH

WIIH 3CTyapHH.

IIpn onvcaHHH MOJOXKEHHUS HA MeE30yPO6He YUUTHIBATIOCH, PACMOJIOKEHA
J¥ CTOJIMLIA HA CYAOXOJHOH pEKe WJIM KaHalne, OOJbIIOH peKe WIW Yy CIHAHUS
KPYIHbIX peK (Yepe3 HUX OHa CBA3aHA HE TOJIbKO C JIOKAIbHOW OKpPYXKaKoLIEeH
MECTHOCTbIO, HO M ¢ Oosee OTAANEHHBIMH paHOHaMM); SABJSAETCS JIM OHa
O3E€PHBIM MOPTOM, MaibiM (¢ rpy3oobopotoM MeHee 10 MIH.T B roa) WiIH
CpeHUM MOPCKUM nopToM (rpy3oo6opotom ot 10 no 50 MaH.T); ecTh M B Hel
MaIbIi MM HeOOJbILIOH MEXIYHApOAHbIH a3pomnopT (¢ maccakupoobopoTom
meHee 10 mnH. mnacc.). TpaHCOOPTHblE Y3/l TaKkoro pasmepa OOBIYHO
obecrneunBalOT TPAHCNOPTHOE COOOLLUEHHE HA CPeAHHME PACCTOAHHS, KOTOpbIE
Y OTPaXaloT BeIFOHOCTb WK HeBeIrogHOCTh TI'TI Ha Me30ypoBHe.

[Ipy onMvcaHHUM MOJOKEHUS HA MAKPOYPOBHE YUUTHIBAIOCH HAIUUYHE
B cronuue kpynHoro (maccaxupoobopor ot 30 go 130 mau. nmacc.) wiu
cpenHero MexayHapoaHoro asponopta (ot 10 no 30 mnH. macc.), a Takke
6osnblworo (HaUMOHANBHO 3HAYMMOrO) MOpcKoro nopra (¢ rpy3oo6opoToM
Oonbwe 50 MAH.T B roa). M3 Takux TPAHCMOPTHBIX Y3JI0B OCYLUECTBIAKOTCS
JalbHUE TPAHCNOPTHBIE CBA3H, KOTOPbIE M OTPAXAIOT MOJOXKEHHUE ITUX Y3JIOB
Ha MaKpOYpOBHe.

Jna xaxnoit u3 atux coctabastouiux TI'TI 6sinu paccunTaHbl yCOBHBIE
Oannel nNo yerslpexOa/IbHON LIKane: ABleHus HeT — 0 6auioB, cnabo pa3BuTOe
aBneHue — 1 6ann, cpeaHe pazBuToe — 2 O6anna, cUNbHO pa3BuToe — 3 Oasa.

Jns MukpononoxeHus MeToaoM npo6 v ownbok BbIOpaHbl CleAyHOLINUE
KOJIMYECTBEHHbIE rpajjaliy OalIbHbIX OLEHOK:

- M0 YMCHY X.-1. JIy4deH, BbIXOAAIUMX M3 CTOJNULBL: 1) ux HeT — 0 6asuios; 2) ux
mano (1-2 nyya) — 1 6ann; 3) or 3 o 9 nyueit — 2 6anna; 4) or 10 no
22 nyyeit — 3 6anna;

- M0 YHUCHYy aBTOJAOPOXKHBIX Jy4YeH, BHIXOAAILIMX M3 CTONUUbL: 1) UX HET WM
maio (1-3) — 0 6annos; 2) mano (4-10 nyya) — 1 6asn; 3) cpeanee yucno (11-
18 nyueit) — 2 6anna; 4) ux muoro (19 nyue#i u 6onee) — 3 6anna.

- Jln14 Me30MmoNnoKeH s 1 MaKpOIOJIOKEHHS

- 10 MmaccaxupoobopoTy MEXIYHapoAHOro asporopta: 1) asponopt
pacnonoxen gaieko (6osiee 60kM) OT CTOJMIIBI MJIM €r0 HET BOOOLIE —
0 6annos; 2) menee 10 mau. nacc. — 1 6amwn; 3) ot 10 no 30 muH. nace. —
2 6anna; 4) ot 30 no 130 muH. nacc. — 3 6anna;
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- o rpy30000poTy Mopckoro nopta: 1) nopra HeT BooOwe — 0 6annos; 2) 10
10 Man.t — 1 6ann; 3) or 10 no 50 mau.t — 2 Ganna; 4) 6onee 50 MIH.T.
— 3 banna.

Kpome Toro, ecnu B cTonuue pacrojiarajcs peuyHOW WM O3EpPHBIA MOPT
(uro OblBaeT KpailHe peako), HAM OHa pacrnojiokeHa Ha O60abLIOH
HECYNOXOAHON peke (peyHoro IMopTra HeT) WIW Yy CHHsAHUS OOJbLIMX
CYylOXOAHbIX peK, TO mnpu HHTerpanbHon oueHke TITl 3stomy ropoay
nobasnsancs 1 6ann.

HHTerpasibHasi  OLEHKa  TPAaHCIOPTHO-reorpauyeckoro  MosoXeHHs
npejcTaBisier cOO0H CyMMY 4acTHbIX OasloB, BbIPAXKAIOLHKX XapaKTEP MUKPO-,
Me30- U MakpormnosoxeHus. ITa uudpa, KOHEYHO, ycJOBHa (TaK ke, KaKk U caMH
KOJIMYECTBEHHbIE TpajaliiK), HO OHA, B KakOi-TO Mepe, BCE XKe OTPaXKaeT
cTeneHb ynoOcTBa (BbIMOAHOCTH) TPAHCIIOPTHO-reorpaguyeckoro MoyoXeH s
TOW MM MHO#M cTtonuubl. Jpyrux metonoB OannwbHoi ouenku TI'TI noka He
pa3paborano.  CylUecTBYIOT  CJIOXHbIE  METOAbl  pacyeTra  CTeleHH
TOIMOJNIOTHYECKOH JOCTYMHOCTH, a8 TaKXe LEHTPAJIbHOCTH TOTO MJIM WHOTO y3/1a
TPAHCMOPTHOW ceTH ¢ noMolubto uucna Kéuura (u3 teopuu rpados), HO 3TH
METOAbl MO3BONAKOT OLEHHUTh TOJNbBKO CTENEHb LUEHTPAILHOCTH  WJH
nepudepuifHOCTH y3na B CETH Kakoro-T0 OJHOro BHMJA CYXOMYTHOrO
TpaHcrnopTa. MX MOXHO HCMOABb30BaTh M Ul OLEHKH TOIMOJOrHYECKOH
JIOCTYITHOCTH Y3J710B MHTErpajlbHOM TPaHCMOPTHOI ceTH (COBOKYMHOH CETH
JIMHUH BCEX HA3EMHbIX BHJIOB TPAHCIIOPTA, 8 TAKXKE CYJOXOJHOH PEYHOH CETH),
HO, YYUTHIBAsi BHICOKMI YPOBEHb CJIOKHOCTH 3THX METOJOB, HJisi MPOBEICHHS
TaKMX pacyeToB MO BCEM CTOJMLAM MHpa HYXXHO MHOrO BpPEMEHH.
[IpensnoxeHHslit MeTon OalIbHOH OUEHKU HE HAEaJleH, HO MOXET CIYXHTb
B KayecTBe NpeJBapUTENbHOI OLEHKH yA00CTBa (BBIFOJHOCTH) M HeynoOCTBa
(HEBBITOAHOCTH) MOJIOKEHHUA CTOJIMLL

Ilepen mpoBeneHueM uHTErpaibHON Oa/llIbHOH OLIEHKM TpPaHCIIOPTHO-
reorpauyeckoro nosyioXeHHs, ONMULIEM OCHOBHbIE pe3y/NbTaThl, MOJY4YEHHbIE
MpY aHajlu3e pacnpelesieHHss 3Ha4yeHW no kaxaomy uyactHomy Buay TITI
cronuy (cMm. tabn.l).

Yucao x.-1. aydeid, Bbixoasawmx u3 crouuu. M3 usydenHsix 217 cronuu
¥ aAIMHHUCTPATHBHBIX LICHTPOB 3aBUCHUMbIX TEPPUTOPUH Hcene3nblx 00poz Hem B
89 roponax (t.e. y 41,5%): Gonblue Bcero — B cronuuax Adpuky, Bect-Unaum,
Oxeanun W Azuu. Tak, B a3HaTCKHX CTOJIMLAX HX HET B Hemene, byrane,
Henane, Kygseitte, OAD, Omane, Jlaoce, Ha Kunpe. Ects Takue cTpaHsl gaxe
B EBpone (Mcnannus u kapaukosble rocyaapcTaa). B OonbluMHCTBE 3THX CTONML
KEJIE3HbIX JOpOr HHUKOraa He ObUIO; B HEKOTOPBIX CTpaHax OHHM ObUIH
JIEMOHTHPOBaHbI H3-32 ObICTPOro pa3BUTHA ceTH aBToaopor B 1960-80-¢ rr. I1o 1
Jne.-0. ayyy umerot Beero 17 cronuy, B T.4. CuHranyp, Op-Pusa, Hepycanum,
Tupana, MHorue noproBble CTONMLB AQpPHKH, rie 3aKaHYMBAeTCs TYNHKOM
eIMHCTBEHHas .., BBIXOAALLAS K MOPCKOMY Oepery MiM 0OJbLIOH CyA0X0AHOM
peke; HoBble HckyccTBeHHbie croiuubl (bpasunua, KanOeppa), k KOTOpbIM
NoJBe/ICHa CAMHCTBEHHAs jKeje3Has aopora. 43 cTojauubl UMET no 2 e.-0.
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JAyua (4epe3 ropoj MpOXOJMT HACKBO3b CAMHCTBEHHAs IK.-[. JIMHHA),
B OCHOBHOM 3TO a()pHKaHCKUE M a3HaTCKHe CTONMLbI, XOTSH Takue ObIBalOT
1 B Apyrux 4dactsax csera (Capaeso, Kuwunes, cronuusl KOxHol AMepuKH).
OcraJibHble CTOMHULBI UMEIOT nO 3 Hc.-0. Jyua u boaee. Cpein HUX BbIAENSIOTCA
€BpOMEACKHE CTOMMLBI UM  psA  KpPYNHEHLIMX HEEBPOMEHCKHX  CTOJML.
MakcuManbHOE YHMCIO K.-A. Jyded Bbixoauno u3 Jlonaona (22), bepnuna
u [Tapmxa (no 17 u3 xaxnaoro), Tokuo u bynanewra (no 14), byanoc-Afipeca
1 Mockssl (no 13), Bensl u Puma (no 12), Kaupa, [Iparn u bepna (no 10),
Mappuna (9), bproccens u Ilekuna (no 8). CpenHee uucno x.-A. Jyded
B eBpOMNeHCckUX cronuuax Oblno Haubonbuium — 6,95; asnarckMx noMeHblie —
3,45; appukanckux — 2,38; ceBepo-aMepHKaHCKHX — 3,17; 10)KHO-aMEpPHKaHCKHUX
— 3,18; B cpeanem no mupy — 4,2. OkeaHus B pacyeT He MNPHUHHUMAJACh,
MOCKOJIbKY JKEJe3Hble [OpOTH TaM ecTh Tojlbko B Bemnuurrone u KanGeppe,
M MOYTH HE MIPalOT HHUKAKOM pONM B TpPaHCHNOPTHBIX MEpeBo3kKax. Takum
o0pa3omM, Gonblue BCEro *.-A. Jyyed BbIXOAMJIO U3 €BPOMEHCKHUX MU a3HATCKHX
cronuu. Cyas no 3TMM Ludpam, xene3Hble J0pord He UMEKOT Takoro 6oJbLIOro
3HA4YCHHA [UIS TPaHCHNOPTHO-reorpaMueckoro TMOJNOXEHUS HEeeBPOMNeHCKUX
CTOJML, HO OYE€Hb BAXHbI JUl eBponeickux. B Eppomne uucno x.-a. nyyeit,
HCXOMALIMX W3 CTONML, 3aBUCHT OT pa3Mepa CaMHX CTOIML M OT TOro,
pacrofiokeHa OHa Ha MOpcKoM Oepery MM Ha MOJWTUYECKOH TIPaHHLEC
(B TakMx CTONMLUAX YHMCJIO Jydeid MeHblue). Kak mpaBuio, B TeX CTONMLAX, M3
KOTOPbIX BBIXOAHT MHOIO X.-/I. JIyY€H, TalKE BEJIMKO W YHCIIO aBTOAOPOXKHbBIX

nyyei.

Tabnuua 1. Yucno cronuu, B KOTOPbIX €CTh HIH OTCYTCTBYIOT OOBEKTHI BHELIHETO
TPaHCIOpTa.

Yactu . - - I
s 18| E| 5l | |G, S| B ®E|5g g ¢
S| &gl E| B B B|iE il | slfeElEE o2
Fl2g S| 2| = S| = & & S X | & 8 5 3| <
Mup B 217 | 35 | 3 |15 107 | 5 68 | 43 17 | 89 | 210 | 183 | 34
uneaom
Asms 50 0| - | 4l 16 1 17 | 13 3 17 [ 49 | 44 6
Adpuka 55 8 1 | 4] 27 2 9 16 7 23 | 55 | 46 9
Espona 46 15 | 1 [ 3] 16 2 32 5 1 8 44 | 39 7
OxkeaHus 19 - - - 18 - - 1 17 17 14 5
Cesepuas | 33 1 - 1 24 - 6 3 3 21 31 27 6
Amepuxa
10%Hasn 14 1 1|3 6 - 4 5 2 3 14 [ 13 1
Amepuka
Yuc10 aBTOAOPOKHBIX JYy4eH, BbIXOAALIMX W3 CTONMUbL. B oTnuuue ot
KENME3HbIX ~ JOpor  aBTOMOOMIbHbIE  Aopord  Oonee  yHHUBEpCAIbHbI

H pacrnpoCTPaHEHbl MOYTH MOBCEMECTHO. Tosbko B 7 cTpaHax M3 217 U3yyeHHbIX
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Ha KapTax He ObIJIO MOKa3aHO HMU OAHOI aBTOMOPOrH, KOTOpasl BbIXoAua Obl M3
CTOJIMLBI (3TO CBSI3aHO, KOHEYHO, C IeHepajiu3alMeil caMHX JOpOor: Ha KapTrax
1oKa3aHbl TOJBLKO OCHOBHblE M (HIEpHbIE [JOPOrH, a MECTHbIE€ — HET),
B OCHOBHOM 3TO CTOJIMLIbI MEJIKOOCTPOBHBIX CTpaH. ABTOMOOHWJIbHbIE AOpOTH
3aMEHSAJIM OTCYTCTBYIOLIME BO MHOTMX CTpaHax >Kele3Hble aoporH. Ywucno
ABTOJIOPOXKHbBIX JIyUeH, BBIXOIALUMX M3 CTOIHYHBIX TOPOJOB, B CPEAHEM MO MUPY
Bbile (7,39), yueM 4yucno x.-a. nydeit (4,2). Tak, B eBponeHCKMX CTOIMLAX OHO
konebanoch ot 5-7 no 22 c¢ makcumymamu y Jlonpona (61), Ilapuxa (42),
bepnuna (33), bynaneuwra (28), [1paru (23), Puma, CtokroneMma u Bexbl (o 22).
B cpeaHem esporneiickue cronuubl uMmenu 13,48 aBTonopoxHbIX Jiydei. B Asuu
MX 4YMCIO BapbHpOBaio OT 4 no 12 ¢ makcumymamu y Tokuo (64 — camoe
Oonbwoe yuciao B Mupe), Ceyna u IlekuHa (no 16); B cpeaHem asuatrckue
cronuubl uMenu 7,69 aBronopoxHsbix nydei. B CeBepHoii u FOxxHoH AMepuke ux
4yUCIo 4yTh HWxke (4-6) ¢ Makcumymamu y Bawmuurrona u Mexuko (no 20),
BysHoc-Aiipeca (11), Cantbsro-nge-Uunu, OtraBsl, AcyHchboHa U ['aBaHbl (1o 8).
CpenHee 4UCNO aBTOAOPOXKHBIX JlydeH, BbIXOAALMX M3 cronul, B CeBepHoi
Amepuke coctaBuilo 5,45, a B FOxHol — 5,43. B Adpuke 4nciio aBTOAOPOXKHbBIX
nyudei eure MeHblie — ot 3 go 8 ¢ makcumymamu B Kaupe (18), [Ipetopuu (13),
Xapryme (10), Xapape (9); 3mecb M3 croiulibl B cpelHeM Bbixoawno 5,11
aBTomopor. B crpanax OxeaHuu HX eule MeHblle — Mo 2-4 (MCKIOYEHHS —
Kan6eppa ¢ 11 u Ilopr-Mopcbu ¢ 6) co cpeaHuM uuciaom 3,29, 4To CBSI3aHO
C MaJIbIMK pa3MepaMH OCTPOBOB M 0COOEHHOCTM penbeda (aToIbl UM TOPHBIH
penbed). Takum 06pa3oM, B CTONMLIAX MENKOOCTPOBHbIX cTpaH OkeaHuH,
Adpukn n Bect-MHann 4MCa0 aBTOAOPOXKHBIX JIyH4EH HEBEIMKO, YTO CBS3aHO
C HEpa3BUTOCTbIO CETH ABTOJAOPOr HAa MajbiX OCTpOBaX. YHCIO aBTOHOPOKHBIX
Nydel 3HAYMTENILHO MEHbLLE Y BHOBb MOCTPOEHHbIX cTosnL (ADyka, SIMycykpo,
Honoma, bpazunua). OHO Takke HEBEJIMKO B CTOJIMLAX, PACHOJNIOKEHHBIX Ha
oepery MopeH (Jlyanaa, KoHakpu) unM pek, SBISAIOLIMXCA OCYAapCTBEHHOMH
rpanuuet (Hanpumep, Kuninaca, bpa3ssaBuib). B adpukaHckux cTosMuax 4ucio
ABTONOPOXKHbBIX (KaK M XeJIe3HOLOPOXKHBIX) Jlyyed HEBEJHKO (32 MCKIIIOYEHHEM
Kaupa, I[1petopun, Hailipobu), nockonbky riaBHble TPaHCHOPTHbIE MOTOKH MIYT
3ecb 4epe3 MOPCKHE TMOpTbl (Ipy3bl) HWIM MeXIYHApOAHblE a3pPONOPThbI
(maccaxxupckue MOToKH). YHCIO0 aBTOAOPOXKHbBIX JIydeH, BbIXOAALMX W3 CTOJHLI,
3aBHCHT OT pa3Mepa CaMOH CTOJIMLbI: YEM OHa Oosibliie, TeM 00Jiblie TaKUX JTyyeH
(ux ocobenno muoro B Tokuo, Jlonaone, bepnune, [Tapuxe).

HHTepecHO, Kak MEHJAETCH COOTHOLIEHHEe 4YHMCJIa ABTOAOPOMXKHBIX
M 7KeJIe3HOAOPOXKHBIX JIydel B CTOJHMLAX B Pa3HbIX 4YAacTAX CBETa M Pa3HbIX
cTpaHax. Tak, B cTpaHax ¢ Haubosiee pa3BUTbIMU TPAHCMOPTHLIMH CHUCTEMAaMH
3TO COOTHOlLeHHe Oblno cnenywowmnm: B Tokuo — 4,57; Crokronsme — 4,40;
Bawunrrone — 2,86; Mexuko — 2,86; Jlonnone — 2,77; Ceyne — 2,67; Bapiuase
— 2,57; Mapuxe — 2,47, Tlpare — 2,30; Amcrepname — 2,14; banrkoke — 2,20;
Manpune — 2,11; bepnune — 1,94; Bene — 1,83; Pume — 1,83; Mockse — 1,54.
B eBponeiickux cToJMUAX B LEJOM OHO cocTaBiasuio 1,94; B asuatckux — 2,23;
appukaHckux — 2,15; ceBepo-amepHKaHCKMX — 1,72; H0’KHO-aMEPHKAHCKHX —
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1,71; B uenom no mupy — 1,76. Uem Gonblie 3TO cOOTHOILLIEHHE, TEM Ba)KHee
ponb aBTOMOOMIIbHBIX AOPOr B TPAHCIOPTHOM Yy3ie ctonull (A3uu, Adpuky,
Oxeanun u Bect-UHauu, B nepByto ouepens). B BbysHoc-Afipece, Haobopor,
JOMHUHHPYOT Xene3Hsle noporu (11:13 = 0,85).

ITonoxkeHne Ha 60abIIOH peke MJIH pPeYHOM CYIOXOAHOM KaHale.
Tonbko 35 cronuu u3 217 HaxonsaTcs Ha Oeperax OonbluMx pek (He Bceraa
cynoxoaHsix). bonbwe Bcero Takux cronuu B EBpone (15), Asuu (10)
n Adpuxke (8); X OYTH HET B KOHTHHEHTAILHOH AMepHKe (32 UCKIIIOUEHHEM
AcyHcboHa v OTTaBbl) M COBCEM HET B MENIKOOCTPOBHbIX cTpaHax Becr-UHauu,
Oxeanun u ABcTpaiMd. Y cHHsAHUS OONBLUMX PEK pPAaCIOJIOKEHbl BCETO
3 cronuusl (XaptyM, AcyHcboH, benrpan), a B ux ycTbsix ¥ actyapusix — 15
(nmosoBMHA U3 HUX MPUXOAMUTCS HA a3HATCKUE M aQPUKAHCKHE CTONULBI).

Croanusl — o3epHbie mMOpThl. Takux ropogoB B mupe Bcero 5: baky,
ByxymOypa, Kamnana (nopt Haxoautcs B 10kM oT ropona), AMcrepaam (eciu
CYMTaTh ObIBILMI MOpCkoii 3as1uB 03epoM), CtokronbM. KoHeuHo, Takue nopThbt
HE UMEIOT OYeHb OONBLIOrO TPAHCMOPTHOrO 3HAYEHHS, HO BCE )K€ BHOCAT CBOH
BkJaaa B kayectBo TTTL.

Cronunubl — Mopckue MOpThl. Takux cTonauu poBHO nosnosuHa (107).
Mopckue noptbl, npaBaa, pasHble — OT CTOSIHOK Ha pedae (ocobeHHO 3To
pacrnpocTpaHeHO B MEJKOOCTPOBHbIX cTpaHax Oxeanuun u Bect-Unaun)
M Maiblx noptoB Ao kpynHeHAwux (Cuuranyp). Bonbluie Bcero cronwui,
B KOTOPBIX €CTb MOPCKHE MOPThI, pacnonoxeHo B Adpuke (MHOrue Mopckue
MOPThl CTAJIM UEHTPAMH IPEXKHMX KOJOHHUH, a 3aTeM CTalMd CTOJIMLAMH
He3aBUCUMBIX rocyaapcts), CeBepHoH AMepuke (3a cHeT HEOONbIIMX CTOMMILL
ocTpoBHbIX cTpaH BecT-MHaun) u Okeanunn (To ke 3a cyer eue 6onee MeaKHX
CTOJIML, OCTPOBHBIX CTPaH). 3HAYUTEJLHO YUCIO Takux ctonuu B EBpone (16)
M Asum (16), a B IOxHOH AMepuke 3TO CTOJMLBI OBIBIIMX KOJOHHI
(ucranckux, 6puTaHcKoi, PpaHLy3CKOH U roslJIaHACKOH).

CroauuHble MeKAyHapoaHbie ajponoptbl. B 34 (u3 217) cronuuax
MEXAyHapOJHOro a’3poropra HET COBCEM, JUOO OH pacroNoKeH OYEHb JaJIeKO
(6onee 60km). Bonbuie Bcero takux cronauu B Adpuke (9) u Espone (7).
Hanpumep, ux coBceM Her B MHHHMrocyaapctsax Esponbl (AHzoppa,
JInxteHwteitH, Monako, CaH-MapHMHO), M HMX OKUTENSM MPHUXOAUTCH
M0Jib30BaThC a3pONOPTAMH IOPOJAOB, PACMONIOKEHHBIX B COCEAHMX CTpaHax.
B napyrux crtpaHax B CTOAMUAX €CTb aj’pOMNOpThbl, HO OHU HE SBIAIOTCA
mexxayHapoaHbiMu ([Jlogoma, Cykpe). MexayHapoaHbsie ajporopthl B [aze
H CyxyMu naBHO He AceHCTBYIOT. OHM pacnosoxeHbl o4yeHb Jasieko oT CyBbl
(Pumwku; 212 kM), PeiikbaBuka, Hukocun (B Jlapnake), Txumnxy, Buktopun
(Ceiiiensckne octpoBa), Kamnana (B DHte66e), [Topt-Jlyn (MaBpukwii),
TopcxaBua (Ha apyrom octpose Papep), cronuy psaa ctpad Okeanuu u Bect-
Muauu  (M3-3a rOpvCTOW MECTHOCTH MJIM  Y30CTM aTOJ/UIOB  a3pOMoOpThl
[IOCTPOEHbl Ha JPYrMX OCTPOBax, Kyda jajeko exarb). Haubonbuiee uucio
CTOJIML, B KOTOPbIX €CThb MEXIYHapOAHbIE Aa3pOMOpPThl, HACUMTHIBAETCS
B Adpuxke (46), A3uu (44), EBpone (39), Ceseproii Amepuxe (27).
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HHTerpaibHasi OLEHKA TPAHCMOPTHO-reorpaguyecKoro noagxKeHus
ctonuu Mupa. Kak Obu1o ckazaHo Bblllie, oHa mnpenactasaseT cobod obuiyro
cyMMy OamioB no yeTsipexOamibHON 1ikane. B Hel cknaabiBatoTcs G6asibl (cM.
TabN. 2) MO YUCNYy *K.-. U aBTOAOPOXHBIX JIyueH, UCXOIALIMX U3 CTOJHULBI,
TMOJIOKEHHIO CTOJIHLIBI Ha 6OJIbLILOA peKe, HATHUHIO B HEH 03epHOro U MOPCKOTrO
nopTa ONpeneNieHHON BeJIMYHHbl, a TakKXKe MEeXIYHapOJHOro a3ponopra
onpeneneHHoi BenuuuHbl. OOwas cymma Oammos TITI Bcex 217 cronuny
BapsupoBana ot 0 no 13. Yem Gonbine cymma GamioB, Tem Gosee BbIFOAHO
TPaHCMOPTHO-reorpaMueckoe MOJOKEHHE Yy CTOJMLBI;, YEM MEHbILE 3Ta
CyMMa, TEM OHO MEHee BbIrOIHO M yno6Ho. Obllee pacnpeaeneHne CyMMapHbIX
6annos TT'TI Bcex 217 cToauu MHpa Mo 4acTsaM CBETa NpeAcTaBieHo B Taba. 3.

Tabnuua 2. IlpuMepbl OlLEHKH TPAHCMOPTHO-reorpapuyeckoro MOJOKEHUA psAa
CTOJHLL

CTOJUUA : =
a8 = o = T eoR|WSES a o @ e wE |[Bues = =~
Jonzon 1 1 - 22 61 1 1 3 3 3 3 13
Ceya 1 1 6 16 1 1 3 3 2 2 1"
Amcrepaam 1 1 1 7 15 1 1 3 3 2 2 11
Banriox 1 1 - 5 11 1 1 3 2 2 2 10
Hapic 1 - - 17 42 1 1 3 - 3 3 10
Bepaun | - - 17 33 1 1 2 - 3 3 9
Mocksa 1 - - 13 20 1 1 2 - 3 3 9
Bena | - - 12 22 I 1 2 - 3 3 9
Maspna - - - 9 19 1 - 3 - 2 3 8
e - I - 13 i ! I I 1 3 2 8
Kaup 1 - - 10 18 1 1 2 - 3 2 8
Mex o - - - 7 20 1 - 2 - 2 3 7
Hexm - - - 8 16 1 - 3 - 2 2 7
Cunranyp - 1 - 1 2 1 - 3 3 1 0 7
(”r':ﬁT.aZﬁ:f - - . 6 13 1 - 2 - 2 2 6
Can-Xyan - 1 - 2 6 | - 1 2 1 1 5
Monresnaeo - | - 4 6 i - 1 1 2 1 5
Haiipo6u - - - 3 8 1 - 1 - 2 1 4
[lopT-Mopc6u - 1 - - 6 | - | 1 - | 3
Katmanny - - - - 4 1 - | - - 1 2
Abyawa - - - - 4 1 - 1 - - 1 2
Mopons - 1 - - 3 1 - 1 1 - 0 2
Hykyanoda - 1 - - 2 1 - 1 1 - 0 2
Txumnxy - - - - 2 - - 0 - - 0 0
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M3 T1abn. 3 BUAHO, uTO OONBUIMHCTBO CTOJIML MMEIOT HE CaMoe Jiydllee
TPaHCIOPTHO-reorpaduueckoe NojokeHue: mioxoe u Heynayroe (0-1 6annos)
— 10%, nocpeactBennoe (2-3 6amna) — noutH 48%, OTHOCUTENBHO BBIFOIHOE
(4-6 6annoB) — Tonbko 30%; oueHb BbirogHoe (7-9 GannoB) — Bcero 9%,
a BblAAIOLIEECS — €MHHLBI.

HauGonbsuiee uncio 6amioB (cM. Tadbn. 4) Habpanu Jlongon (13), Tokuo
(12), Ceyn (3a cuet Mopckoro nopra B cocenHeM MHuxone) u Amctepaam (1o
11), banrkok u [Tapux (no 10). Bce 6 3TUX CTONHL HMEIOT CaMOE BbIAAIOLIEECS
TPaHCNOPTHO-reorpadMuecKkoe MOJOXKEHHE [0 CPABHEHHIO C OCTaJIbHBIMH.
OueHb BBITOIHOE MOJIOXeHHe (CyMMapHoe 4Hcio OamioB oT 7 1o 9) umenu
19 cronuu (cM. Taba. 4); orHocutenbHo BbirogHoe (ot 4 go 6 GamioB) — 65
CTOJIHLI, TIocpeacTBeHHoe (2-3 6anna) — 105 cronnu, HeynauHoe (1 6amn) — 16,
U OueHb MmIoxoe — 6 croiauu. HekoTopble CTONMLBI MPH OLEHKE KauecTBa MX
TI'TI nonyuuny auuiHue 6anibl 32 HEKOTOPbIE UX MNpEeUMyIlllecTBa: Tak, bepH —
3a oyeHb 0OJIbILIOE YMCIIO XK.-A. PAAMYCOB, SIHTOH — KpOMe peyHOro rnopra Ha
p.-UpaBaau 3neck HaxoauTCAd U MOpPCKOi NMOpT. MHOrue adpUkaHCKHe CTONIULBI
MOJIy4HIIH Manio 6aJUI0B H3-3a c/1abo pa3BUTOM CyXOIYTHOH TPaHCIIOPTHOH CETH
H OTCYTCTBHE peqHOro cynoxoacraa. Takke Majno OauloB MOJIy4HIH MOYTH BCe
CTOJMLbI M aJMWUHUCTPaTUBHble LEHTpPbl cTpaH Oxeanun, Bect-Uuauu
U OCTPOBHBIX cTpaH AQpPHKH, MOCKOJbKY B HHX, KpOME MEXAYHapOAHbIX
a’pONoOpPTOB M MOPCKHUX MOPTOB, Ipyrue BHAbl TPAHCMOPTa Pa3BUThl OYEHb
cnabo.

Tabnuua 3. Pacnpenenexde uucna cTOMML MO 3HAYMMOCTH HX TPaHCMOPTHO-
reorpadMyeCKOro MOJOKEHHUs, H3MepseMOH cyMMmoil 6ajloB 1o pasHbIM BHOAM
NOJIOXKEHHS.

B sueiikax tabnuubl ykazaHO 4MCA0 cTONML C AaHHON cymmoi GamnoB TI'TT (wkansl
OlLIeHOK U 6aJs10B rpuBeeHbl B TEKCTE)

Cymma Cronnust | Cronnust | Croauust | Croauupl | CToaHLb! Cronuusl Mup B
6annos Azuu Adpuku Esponb! Oxeanur | CesepHoit IOxHoi uenom
AMepHkHn AMepHKH

0 1 - 4 - 1 - 6

1 5 3 1 4 3 - 16

2 7 15 2 12 8 3 47

3 14 21 5 2 12 4 58

4 9 12 8 1 3 5 38

5 5 1 3 - 4 1 14

6 4 2 7 - - - 13

7 2 - 3 - 2 - 7

8 - 1 6 - 1 8

9 - - 4 - - - 4

10 1 - 1 - - - 2

11 1 - 1 - - - 2

12 1 - - - - - 1

13 - - 1 - - - |

cpeanss 3,86 3,07 5,39 2,00 3,06 3,64 3,69

Bcero cronnu 50 55 46 19 33 14 217
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Cambim BeiroausiM TI'TI obnaganu cronnus: EBponsl (cpeanuit 6ann an
Hux coctassin 5,39), TETI noxyxe ObUIO xapakTepHO [UIsi a3UAaTCKUX CTOJHL
(3,86), ewie uyThb Xyxe — A1s OXHO-amepukaHckuX (3,64). AdpukaHckue
U CeBepO-aMEPHUKaHCKHE CTONMLbI 00aJaloT B cpelHeM elle Oosee XyAlLIMM
T (3,07 u 3,06 6annoB cooTBeTcTBEHHO). CaMoe HeyaauyHoe TPAHCIOPTHO-
reorpaduyeckoe MONIOKEHHE XapakTepHo Ans ctonuu ctpaH Oxeanuun (2,0).
CpeanemupoBas cronuia umena 3,69 6annos.

Tabnuua 4. Cronuubsl Mupa, o0najalrollMe BbIAAIOIIMMCSA, OYEHb BBIFOJHBIM
M BbIFOJIHBIM TPAHCIIOPTHO-reorpaUyYecKUM nosiokeHneM (4 6anna u Bblle)

VYka3aHo cyMmapHoe uMcio OanioB 3a pasMep CTOJIMUHOTO MeXIYHapOAHOro
a’pornopra M MOPCKOro MopTa, HaaMyue OOnbLIOH peku, a Takxke UHCIO0 XK.-A.
H aBTOJIOPOXKHBIX JIy4deH, BBIXOAALIHX U3 CTOIHUBI

HurterpanbHas CTOJIHLIb
oueHka TI'TI
(8B bannax)
13 JlonaoHn
12 Tokuno
11 Ceyn, AMcTepaamM
10 [Tapmrk, baHrkok
9 bepauu, Bena, Mocksa, lybaun
8 Konenraren, Kaup, bynanewr, Manpua, [lpara, Pum, Ctokronbm,
byaHoc-Aijipec
7 [Mekun, Cunranyp, Adunsl, Bauivnurron, Mexuko, Pura, JInccabon
6 Kues, Bapuasa, bpioccenp, Ocno, Tannuun, benrpan, bepn,
[Iperopus, Manuna, /xakapra, Jenu, Xaprym, Juron
5 baraan, baky, beitpyT, Kyana-Jlymnyp, Xanoii, Akkpa, bpatucnasa,
Jliobnana, XenbcuHkd, [aBaHa, Kuurcron, OrraBa, Can-XyaH,
MoHTeBUIEO
4 borota, bpasunua, Jluma, Cantbsaro-ge-Uunu, Canto-J{oMHHTO,
AcyHcboH, Can-CanbBagop, I[lanama, JluOpesuns, IIxeHbsH,
Tounucu, Kanbeppa, Cocusa, Ckonbe, Iloaropuua, MHuHCK,
JiokcemOypr, Bunbnioc, Byxapecr, Xapape, Tynuc, Pabar, 3arpe6,
AcrtaHa, Jlakka, [THomnens, Taii63it, Tawkent, Terepan, Jp-Pusna,
Amxup, bamako, Manyty, Mounposus, Haipobu, bpa3szasuib,
BuHaxyk

[Touemy nonyuunocb HUMEHHO Takoe pacnpenenenne TITI cronnu?
OTBeTUT, HAa JTOT BONpPOC Henpocto. COBEPIIEHHO OYEBUAHO, YTO
eBpoIneickie CTOMULbI pacrosaraTcs B Haubosjiee pa3BUTOM TPAHCMOPTHOM
naHmuadre, tak kak B EBpone pa3sBUTbI BCE BHAbI TPaHCIOpPTa, W KaXIbiH
B OTIOE/NBHOCTH pa3BUT MaKCUMaJIbHO (33 HCKIIOYEHHEM  MOPCKOIo
B CYXOMNYTHBIX CTpaHax). Bricokue Oaysbl y caMbIX BbIJANOLIMXCS a3HATCKMX
CTOJNHULL TAKXKE CBA3AHBI C PAa3BUTHEM NIOYTH BCEX BHUIOB TPAHCMOPTA, TOrAA KaK
y OCTaJbHbIX a3MaTCKUX CTOJIML, KaK MPaBMJO, pa3BUThI |-3 BHAA TpaHCMOPTa,
M ypOBEHb 3TOrO Pa3BMTHA HU3KMH. B CTONMLAX OCTanbHBIX YacTed cBeTa (3a
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UCKJIIOUEHHEM  HEKOTOpBbIX  BBLAAIOIUMXCS, TaKWMX, Kak bByasHoc-Aiipec,
Bawwunrrod, Mexuko, Kaup, [lperopus), xak npaBwio, pa3BuTbl 1-2 BHIa
TpaHcnopTa, ¥ mno3tomy ux TITI He caMoe BBITOAHOE, a uyalle KpaiiHe
HeynoOHoe W oxoe. OcobenHo HeynayHoe U nuoxoe TI'TI umenu cnenyroiine
cronuubl: B Asuu — bangap-Cepu-beraban (1 ©Oasn — ecTh TONbKO
MeX1yHapoaHbli asponopr), ['aza (1 — ecTb HebGONBLIOE YUCIO aBTOJOPOMKHBIX
nyyeit), Hukocus (I — Tonbko aBromoporu), Txumnxy (0; nmoxo Bcé);
B Agpurke — Buktopus (Ceilenbckue ocTpoBa; | — MexAyHapoOaHbIH
ad’pOMNOPT paCMOJIOkKEH OYEHb AAJIEKO OT ropojd, a MOPCKOH MOPT HeBeJMK),
H3aynsu (Maitorra; 1), Can-Tome (l); B Egépone — CTONMLBI KapIMKOBBIX
rocynapcts: Aunupoppa-na-Benbs (0), Banyu (0), Can-Mapuno (0), TopcxaBH
(dapepckue ocTpoBa; |; ToJNIbKO MOpPCKOH nopT); B Okeanuu — Anuva, baupuku,
Hywmea, CyBa (Bce mo 1 6amny M3-3a TOro, YTo MeXAyHapOlHble a’3pOnopThbl
HaxoNATCs OYEHb Jajieko OT HHX, AaBTOAOpOXHAas ceThb pa3Buta cinabo,
a MOpCKHUe NopThbl HeBenuku); B CesepHoit Amepuxe — benbmonan (0; HoBas
MCKycCcTBEHHas croiuua ¢ oveHb ruoxuM TITI), a Takke cronuubl Memkux
OCTpOBOB 6€3 MeXIyHapo/IHbIX a3poropToB, c1ab0 pa3BMUTOH aBTONOPOXHOM
CEeTbl0 U C MEJIKHMH MOPCKMMH noptamu — Bannn, Kactpu, Cen-Ilbep (Bce no
| 6anny). B HOxHoit Amepuke camoe xyauee TITI umenu cronauupt ¢ 2
6annamu — [xopmkrayH, Kuro, Cykpe.

Takum o6pa3om, caMbiM BbiroaHbiM U ynaudbiM TI'TI o6nanaiot cTonmibl
— KpYyNHEHUIHe TpaHCIOPTHbIE Y3/ibl MHPA, B KOTOPbIX Pa3BUTO MAaKCHUMAJIbHO
BO3MOXHOE 4YHMCI0 BMAOB TpaHcnopra. OuuM 00nagaloT camMbiM  BBICOKHM
9KOHOMHUYECKUM M KYJbTYPHbIM MOTEHUHAIOM, NPUTATMBAIOILMM K HUM JoAeH
M TOBapbl, a TAaKXKe LEHTPaIbHbIM (B TOMOJOrMYECKOM M TE€OMETPHUYECKOM
CMbIC/IaX) MOJOXEHHEM [0 OTHOLIEHHIO K CETH BCEX OCTaJIbHbIX KpYMHEHLIMX
ropo0B MUpa.

Hcnonb3oBaHue vHTErpajibHOW OaljibHOW OUEHKH MO3BOJMJIO OMNBITHBIM
NyTEM YCTaHOBHTb KOJIMYECTBEHHbIE TIpajlauMH KauecTBa TPaHCMOPTHO-
reorpayM4ecKoro MOJNOXEHHs, a Takxke Nnoao0opaTb OUEHOYHBbIE TEPMHUHBI,
OTpakarolMe ero oco0eHHOCTH (cM. Taba. 5). Dta IKana MOXKET NPUMEHSATHCS
s oueHkn TI'TI He TonbkO CTONHU, HO M TOPOJOB JIIOObIX THNOB U pPa3MepoB,
NOCKOJIbKY CTOJAMLAMH M aJAMMHUCTPATMBHbIMH LICHTPAMU 3aBUCHUMBIX
TEPPUTOPHUIA ABMAIOTCA rOpOAa, CHIIbHO Pa3MYaloLIMECs 10 CBOMM pa3Mepam,
byHKUMAM U reorpadMyecKkoMy MOJIOXKEHHIO,
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Tabnuua 5. I'pagauuu M XapakTEPUCTHKM KauecTBAa TPAaHCMOPTHO-reorpadUyeckoro
NOJIOXKEHHUS CTOJIMU (TOPOJIOB).

XapakrepHucThka kauectsa TI'TI WHurerpanbHas ouedka TI'TI (B 6annax)
Brigatoueecs 10-13
OueHb BBIFOAHOE 7-9
OTHOCHUTEIIBHO BbITOJHOE 4-6
[TocpeacTBeHHOE 2-3
Heypaunoe 1
ITnoxoe 0
Ouenka NPOCTPAHCTBEHHO-TEOMETPUYECKOM COCTABJAKOLIEH

TPaHCNOPTHO-reorpaduuecKoro noJIoKeHHus

Ilpu oueHke (yHKUHOHAIBHO-NPOCTPAHCTBEHHOH cocTasnstoweit TITI
YUYMTBbIBANaCh pPOJIb CTONHLBI KAK TPAHCMNOPTHOIO Yy3/1a B OCYLIECTBIEHHH
OMMXKHMX, CPEIHMX H [ajlbHMX TpPAaHCMOPTHBIX CBA3EH [ TpeX pasHbIX
ypoBHeH  macwrtaba  (MMKpo, Me30, Makpo). IlpoBoas  oueHKy
NpOCTpPAHCTBEHHO-TeoMeTpHyeckor coctasisatowied TI'TI, Mbl paccmaTtpuBanu
BbITOJbl M HENOCTAaTKM [OJIOXKEHMS CTOJIML KAk TpPaHCHOPTHbIX Y3JI0B
OTHOCHTENbHO KOH(UIrypauuM CTpaHbl B LEJIOM H OTHOCHTEIbHO KOHTYpa
KYJbTypHO-XO35HCTBEHHOH OCBOEHHOCTH TEPPUTOPHH (OTpaxaeT B CaMoM
reHEepalN30BaHHOM BHJAE PUCYHOK TEPpMTOPHAIbHOH CTPYKTYpbl XO3SHCTBa
M paccesieHus), a TaKKe CTeNeHb MX KOHTMHEHTANbHOCTH MM OJM30CTH
K MopsaM. DaKTHYECKH NpH H3yyeHHH 3ToH cocTaBnstoweit TI'TI ouenuBanace
CTeleHb LUEHTPANbHOCTH M OIKCLEHTPUCUTETAa CTOJML OTHOCHTEIbHO 3THX
KOHTYpOB. Tak kak aHa/u3 BejCs Ha CTPAHOBOM YPOBHE, AJIsl OJHMX CTPaH 3TO
Obl1 MaKpOYpOBEHb, AJsl CTpaH MOMEHbLIE — ME30YpPOBEHb, Ul MajlblX CTpaH
M MHHHUIOCYIApCTB — MMKPOYPOBEHb; T.€. OLIEHKA 3aBHCENa OT pa3mepa caMok
CTpaHbl.

Ilpu aHanu3ze stoi coctasnstoweit TI'TI Mbl paccmotpenu 231 cronuuy
M aJAMUHUCTDATHBHBIX LEHTpPa 3aBUCHMbIX TeppuTopuil (Oonbuie Ha 14,
MOCKO/NbKY Mbl BKJIIOYMIM HEKOTOpbIE LEHTPbl OYE€Hb MEJKHX 3aBHCHMBbIX
OCTPOBOB, KOTOpble ObLIM MCKJIIOYEHbl B MpeAbAylled OuEHKEe H3-3a
OTCYTCTBHS B HUX KAKHUX-IHOO OOBEKTOB BHELLIHErO TPAHCMOPTA).

Y cronMu MoxeT ObiTb pa3HOE NPOCTPAHCTBEHHO-FE€OMETPHUYECKOE
MOJIOXEHHE IO OTHOLUEHHIO K KOHTYpY TEpPPHUTOPUMHM HMX TroOCy[apCcTB
M K KOHTYpPY KyJbTYpPHO M OJKOHOMHMYECKH OCBOEHHOH TEpPpPHTOpPHH:
[OrpaHHM4HOE, OKpauHHoe MW nepudepHilHOE (CHIIbHBIH 3KCLEHTPHCHTET),
nonynepudpepuitHoe (cnabblii  IKCLUEHTPHCHUTET), CpEeAMHHOE (B LIEHTpe
HauOonee 3aceNeHHOH M OCBOEHHOH TEpPPHTOPHH) M LEHTpanbHoe (6au3

reoOMeTpHYECKOro MM TOMOJOrMYecKoro  LeHTpa  cTpaHbl). Tun
NPOCTPAHCTBEHHO-T€OMETPUYECKOr0  MOJIOXEHHUS  CHJILHO  3aBHCHUT  OT
ocobeHHOCTell  KOH(HUrypauuu cTpaHbl  (KOMMAKTHOH,  BBITAHYTOM,

HenpaBUIbHOH (OPMbI) M CTeMeHH ee TEPPUTOPHAIbHOH MOHOJIHMTHOCTH
(uenocTHas TeppUTOPHS, pa30pBaHHAs HAa IKCKJIABbl 1M OCTPOBA).
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Kaxuaplii BHA MNPOCTPaHCTBEHHO-IFE€OMETPHYECKOTO TMOJIOKEHHS MOXHO
OLIEHUBATb METPHUECKH (CTENEHbIO YAANEHHOCTH OT FPaHHLbl FOCYapCTBa UIIH
OT €ro reOMETPHUYECKOr0 UEHTPA; COOTHOLLEHHEM PACCTOSTHUSA MEXIY CTONHLEH
M LIEHTPOM BIIUCAHHOH B KOHTYD CTPaHbl OKPYXXHOCTH M Pa3MeEPOM paauyca
3TOH OKpPYXHOCTH), TOIOJOTHUYECKH (MO0 TMOJIOKEHHUIO B OMNpelesIeHHOM
TOMOJIOTMYECKOM SIPYCE CETH €AMHHUL aAMHHUCTPATHBHO-TEPPUTOPHATBHOrO
JleNieHust  nepBoro  ypoBHs; cM. TapxoB, 1989) wunum c¢ nomouibio
ueHTporpaduyeckoro MeroJa (Onpeaesnsercss reOMeTPHUECKHH LIEHTP CTpaHsbl,
3aTeM BBbIYMCIAETCS CpPEAHMH paauyC M CTelneHb JKCLEHTPUCHTETa). Mbi
MCMOJBb30BAIH MeTo. KayeCTBEHHOH OLIEHKH NMPOCTPAHCTBEHHO-
reOMETPHYECKOro IMOJIOKEHHUS CTONHULBI B KOHTYpE CTpaHbl, HE PacCUMUThIBas
KOJIMYECTBEHHBIX AapaMeTPOB. '

OMNUpUYECKUM MyTEM HaMH ObUIO BbIAENEHO HECKOJBKO THIOB
MPOCTPAHCTBEHHO-Fr€OMETPUYECKOrO  MOJIOXKEHUS]  CTOJIML  OTHOCHTENILHO
KOHTYpa MX cTtpaHbl. [Ipy 3TOM Bce cTpaHbl Mbl pa3feiuiu Ha ABE TPYIIbi:
1) KOHTHMHEHTAJIbHbIE M MOJYKOHTHHEHTaJbHbIE; 2) OCTPOBHbIE
H apXunejaroBbie.

B nepBoii rpyniie BbISBJIEHb! TAKHE THIbI N0J10XeHHs (cM. Tab.6):
~ UEHTpaJibHOe — CTONMLIA HAXOAUTCS B TEOMETPHUUYECKOM LICHTPE CTPaHbl MU

65113 Hero (Hanpumep, JJonoma B TaH3aHUM);

- CpeaMHHOe — CTOJMLA HAXOAMTCS BO BHYTPEHHEH 4acTH CTpaHbl, HO HU B €€
LEHTpEe, HU Ha ee mnepudepHH; 31eCb BbLAENACTCS MOATHUN CPEOUHHO20
nONOMNCEHUA C CUTbHBIM IKCUEHMPUCUMemoM, KOrja CToJMLA HaXOAUTCS
BHYTPH CTpaHbl, HO Heaajleko OoT ee mnepudepuu (npumepbsl: bpasunua
B bpasunuu, Bapuasa B [Tonbiue);

- cyxomyTHoOe Nepu¢epuiHOe — CTONMLA PACcNONOKeHa Ha KOHTHHEHTAIIbHOH
OKpamHE W CHJbHO YJajieHa OT BHYTPEHHEH CEpEeIMHHOH 4YacCTH CTpaHbl
(npumep — Ilekun);

' CTenenb HKCUEHTPHCHTETA CTOJHLbI MOXKHO OMPEIENHTh, HCMONb3Ys KIaCCHYECKHIA
ueHrporpadHyeckuit  MeTold, paccuHTaB Mo  UeHTporpaduuyeckum  dopmynam
KOOpJAHHATbl F€OMETPHUYECKOrO LEHTPa CTPaHbl; 3aT€M MOJYYHUTh 3HAYCHHUE CPEAHEro
paaMyca OT 3TOro LIeHTpa 10 CaMOH ylajleHHO# OKpauHbl CTpaHbl. B3s1B 3HaueHue 3Toro
paguyca 3a 100% (MOXHO €ro H3MepATb B KM), CTENEHb J3KCLEHTPUCHUTETA
paccuuThIBaeTCA Kak paccTosaHHe (B %) MEXIy CTOJIMLEH M reOMETPHYECKUM LIEHTPOM
CTpaHbl, JIEJIEHHOE Ha BEJH4YMHY 3TOro paavyca. Uem Oosibllie 3TOT MPOUEHT, TEM
Omke cTONMMUA pPacrosioOXKEHa K LEHTPY CTpaHbl; YeM OH MeHbIUE, TEM Bbille
3KCLIEHTPHCHTET CTONMHLbI. CTENeHb 3KCUEHTPUCHTETa MOXHO PAcCHMTATh TAKXKe Kak
PaccTOSHHE OT CTOJIMLBI 10 OKpauHbI CTPaHbl, JEJICHHOE Ha AJHHY paluyca OT UeHTpa
CTpaHbl 10 camoil yaaneHHo# okpauHbl. EcTb apyroii, 6osiee npoctoif cnocob oueHUThb
CTENEHb JKCLEHTPUCHTETA CTOJMUbLL. [lng 3Toro onpeaenstoT Haubosiee yOaleHHbIE
TOYKM KOHTypa CTpaHbl (MMHUMalbHOE pacCTOSHUE MeXAy [BYyMs HauOosnee
yIaJeHHbIMH TOYKAMH), U PacCTOSIHHE Mexay HUMH. [lonoBHUHE 3TOro paccTosHUs
COOTBETCTBYET CpeAHMHHas TOYKa CTpaHbl. M3MEpHUB paccTosHME MEXIy CTOJMLEH
v OJIHOM M3 3THX HauboJiee yAaNneHHbIX TOYEK, €ro JE/AT Ha MOJIOBUHY MAKCHMAIBHOTO
PacCTOsHUA, U3MEPSA YACTHOE B MPOLICHTAX.
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CYyXONnyTHOE MOrpaHH4YHOe — CTONMLUA HAXOAMTCA HAa KOHTHHEHTAJIbHOM
rpaHHLe CTpaHbl MJIH PAIOM C Hel (npumep — AnMa-ATa, NpexHss CToNMLa
Kazaxcrana);

npumopckoe nepugepuiiHoe — CTONMLA HAXOAUTCA HAa OKPaMHE CTpPaHBbI,
HeJlalleKko OT Mopckoro Oepera, HO He Ha Hem (Hampumep, BawwmuHrTOH
B CLLIA);

Tabnuua 6. THnbl NPOCTPaHCTBEHHO-TEOMETPHUECKOTO NOJIOKEHHS CTOJML MHUPA.
B sueitkax Tabnuubl yka3aHO uMCIO CTOMMU AAaHHOTO Tuna. MCTOYHMK: pacueTsl
aBTOpa, KapThbl CTPaH.

leorpaduyeckuii THN | THNR NPOCTPaHCTBEHHOro Yucno cronuniy
CTpaHbl NOJI0KEHHS <
=] < X =
ce | 5=z | 2|53z
s | 2| 2| s 2| E8
] w < | < 20
<
KonTunenTanbnoie, B | LleHTpansHOE (B UEHTPE CTPaHbl HAH 20 4 4 8 4 -
T.4. BbIXOAAILHE K 6,113 Hero)
Mopam CpeanHHoe (BHYTPH CTPaHBbI, HO HHU B 44 16 13 7 8 -
ec LIeHTpe, HY Ha nepupepun)
B T.4. CEPEAMHHOE C CHJIbHBIM 8 3 3 2 - -
IKCLEHTPHCHTETOM
CyxonyTtHoe nepudepuitnoe (Ha 28 9 11 S 2 |
OKpaHHe)
CyxonyTHoe norpaHuuHoe (6113 11 1 3 6 | -
rpaHHLIbl U1K Ha Heil)
IMpumopckoe nepudepuiiHoe (6au3 9 3 4 - 2 -
MOpA, HO He Ha ero bepery)
IMpubpextoe (Ha HGepery mops, 48 9 10 | 21 8 -
OK€aHa, 03epa)
HToro 1o KoHTHHEHTAIbHBIM 168 45 | 48 | 49 | 25 1
cTpanam
OcTpoBHbIe ¥ IMpubpexnoe (Ha 6epery Mops Han 58 3 5 8 24 18
apxunenarosbie oKeaHa)
CTPaHbI BHyTpHOoCcTpoBHOE (HE Ha Gepery) 5 1 3 1 - -
HTOro no ocTpoBHbLIM CTPaHam 63 4 8 9 24 18
BCEI'O IO MUPY 231 49 | 56 | 58 | 49 19

npudpeskHoe — CTOJIMUA HaXOJUTCs Ha Oepery Mopsi, okeaHa Wiu 60/bLIOro
o3epa (Hanpumep, crtapble cronuubl bpasunun — CanBagop u Puo-ze-
XKaneiipo, baky); 31ecb MOXHO BBIAETHTL OCOOBIH MOXTHIT — NONOXEHHE Ha
y3KOM, JQJIEKO BbIAAIOLIEMCS B MOpPE MbICE — I3TOT MOATHN OCOOEHHO
XapakTepeH aas CTonuu 3amagHoro nobepexes Adpuku  (Hakap,
JIn6peBuib, banxyn, Konakpu, ®putayh);

IKCTEPPHTOPHANIBHOE (MM 3arpaHH4YHOE) — CTOJIMLA pacrojioXkeHa 3a
npeAenaMu CTpaHbl, T.€. B COCEJHEM TrOCyAapcTBe; B HacToslliee BpeMms
TaKMX CTOJIML B MHpe HET; paHblUu€ TaKOBbIMM Obl1H MadekuHr ans
beuyananenna (borcsanbl) 1 OpenOypr ansa KasaxcraHa.
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Y OCTpPOBHBIX M apXHIENaroBbIX CTPaH BbIAECAAIOTCS TOJBKO [Ba THMA
nonoxeuus: 1) npudpexkHoe — CTONHMLA pacrnosiokeHa Ha Oepery ocTposa
(nanpumep, [lopt-o-[Ilpenc B TlautH); 2) BHYTPHOCTPOBHOE — CTOJIMLA
pacroJjioxxeHa B ri1yOMHe OCTpOBa, a He Ha Oepery mops (Hanpumep, Tai03¥ Ha
o.TaliBaHb, AHTaHaHapuBY Ha o0.Manarackap).

Pacnpenenenne  4ucna  cronuMl MO THOAM  MPOCTPAHCTBEHHO-
reoMeTpHUYECKOro MoJjoXKeHus npeactasieHo B Tabauue 6. U3 Hee BUaHO, YTO
MOYTH 74% BCEX CTOJIULL NpUHAAJEXaT KOHTHHEHTaJIbHbIM
M [OJYKOHTHHEHTAJIbHBIM CTpaHaM, a 26% - OCTPOBHBIM M apXHIIEJIaroBbIM.
B KOHTMHEHTabHBIX M TMOJYKOHTHHEHT&JIbHbIX CTpaHax MpeobaagaroT
npubpexHbie cToauubl (28%), cpeauHHble cronuubl (26%), cyxomyTHbie
nepudepuiHblie (16%), a Tak)Ke CTOJMLBI C LIEHTpaJIbHBIM nosioxkeHueM (13%).
OcranbHble TUNBl MOJIOXKEHUS BCTpevaroTcs peako. [Ipu 3TOM  cTonuu
C LEHTpaJibHbIM MOoJIoXKeHHeM Oonblue Bcero B Adpuke (8), co cpenauHHbIM
nonoxenuem — B EBpone (16) u A3um (13), ¢ cyxonyTHbIM nepudepuitHbiM —
B Asuu (11) u EBpone (9), ¢ cyxonyTHeiM norpaHiuHbiM — B Adpuke (6);
¢ npubpexubiMm — B Adpuke (21), Azuu (10), Epone (9) u Amepuke (8).
[TopaBnsiouiee OOJNBIUMHCTBO CTOJIMLL OCTPOBHBIX M apXMIMEaroBblX CTpaH
pacniosnioxeHo Ha 6epery mops (58 u3 63; Gonbwe Bcero B Amepuke, OkeaHuu),
U Tonbko JlonmoH, Hukocus, Ipu-/Ixas-Bapnenanypa-Korre, Tai0si
M AHTaHaHAapUBY pacnoyIoXkeHbl BHYTPHU OcTpoBOB. CTONHL ¢ NpPUOpEXHBbIM
noJ10XeH1eM B LesioM 1o mupy 106, T.e. 46% (MoYTH MONIOBUHA).

Hna 6onvumuncmea cmpan xapakmepen IKCyenmpucumem roj0KeHH
ux cmoauy (NoJIOKEHUEe Ha ee nepudepuH, 61M3 rocyaapCcTBEHHOH rpaHHUbI,
Ha Gepery Mops; TaKUX CTOJIMLl HacuuThiBaeTcs 154, T.e. 2/3 obuiero ux yucia).
SApkuMH NPUMEPAMH IKCYEHMPUUHO20 HONONHCEHUA CTOJIML KOHTHHEHTAJIbHbIX
rocynapctB  aBagioTcd  TauwlkeHT  (HaxoOUTCS  MOYTH Ha  TpaHHLE
¢ Kazaxcranom), Anma-Ara (npexxusas ctoauua Kazaxcrana), Bena (Ha Boctoke
Asctpuu), bpatucnaBa (roro-zamagHas okpauHa CnoBakuu), Hmkamena,
Huameii, bamako, Kuniwaca, banru, Auixa6an, BeenTosH, buiukek, [JymanGe,
EpesaH, Jla-Ilac, AcyHcboH. B psaae cTpaH, UMEKOLIMX BbIXOA K MOpSM,
CTOJIMLA pacrojOXEeHa Ha KOHTHHEHTAJbHOW OKpauHe, a He Ha Oepery Mops
(T6unucu B I'py3uun, Kues Ha Ykpaune, BunbHioc B Jlutee, lenu B Muauu,
Hcnamaban B Ilakucrane, J[lamack B Cupun, 3arpe6 B XopBaTu).
B rocynapcrBax LlentpansHod u IOxHOH AMepHKH, HMMEIOLIMX BbIXO/bI
K MOpSM, MHOTHE CTOJIMLbl HaXOAATCS Ha OKpauHE CTpaHbl, HO He Ha Oepery
moperi (Kapakac, Can-Xoce, Manarya, Terycuranpna, Can-CanbBanop,
I'Batemana, borota). OcoOblii cinyyai 3KCUEHTPUCHUTETA — PACIOJIONKEHHE
CTOJIML, NOJYKOHTHHEHTalbHbIX CTpaH Ha Oepery Mops, okeaHa, 6OJbLIOro
o3epa. K HUM OTHOCATCA MHOrue CToNMLbl appUKAHCKUX (Harpumep, AJDKUD,
Tynuc, Tpunonu, JInbpeuns, Akkpa, [lakap), tatTuHoamepukanckux (Byanoc-
Aiipec, MonTeBuaeo, JIuma), esporneiickux (JluccaboH, TannuHH, AMcTepaam,
XenbcuHkH) U azuatckux ctpad (belpyTt, Mackar, baky). Takoe ux nosioxxenue
CBSA3aHO C CHUJIbHOH BHELIHEH OpUEHTaUWed 3THX CTpPaH, JOMUHHPOBAHHEM
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MOpPCKOM BHEIUHEH TOProBJIM HajJ BHYTPEHHEH M cyxonyTHOH. [loutm Bce
CTONHILIbI OCTPOBHbIX TOCYJAapCTB pAacloioKeHbl Ha Oepery Mops, T.e.
JKCLIEHTPUYHO 110 OTHOLIEHMKO K CBOell TeppuTOopuu (Hanpumep, TokHO,
Mauuna, /[xakapra, HyOnuH, PeiikbsaBuk, KonenrareH). HWckiioueHusMu
sestores Jlonaox (BenukoOpuraHus), AutaHaHapuBy (Manarackap), Hukocus
(Kunp). [IlepeHoc crTonMubl Ha OKpaMHY MW MOpCKOH Oeper BbI3BaH
CTPATErM4YeCKHMH,  [ONUTHYECKUMH,  DKOHOMHYECKHMH  WJIH  HHBIMH
npuunHamu. Hanpumep, nepenoc Ilerpom I ctosuubl Poccuiickoit umnepun
B 1712r. u3 MockBbl B HOBbIM ropon CaHkr-IlerepOypr Obun BbI3BaH
HeoOXOMMMOCTbIO pedOpPMUpPOBAHUS YCTApeBLIEH MOJHUTHYECKOH CHCTEMBI
M BECTEPHHM3aLUHU POCCHHCKOro OOLLIECTBA.

Cpedunnoe nonodceHue WMEOT CTONMLUbL MHOIMX KOHTHHEHTAIbHbIX
M MOJYKOHTHHEHTAIbHbIX CTpaH; HanpuMmep, Capaeso, [Ipara, Kurto, Cahu-
CansBanop, bynamewr, Synne, Op-Pusn, Anxapa, barnaan, Kartmanny,
Kuwnués, lakka, [Tapux, MuHck, BapiwaBa, Mexuko. CpenuHHbIe CTOJIULIbI
B pslle CIy4yaeB MMEIOT CHJbHbIH DKCUEHTPHUCHTET, pAacriofiarasch COBCEM
Henanexko oT nepudepun crpanbli: Kaup, ITapuxk, [lenu, Amman, Mocksa,
Hywian6e, Kues, Jlycaka.

B peakux chayyasx CTOJMLBI pacronaraldTCs B CaMOM LIEHTpPE UX
Tepputopun unu Oau3 Hero (borora, Cau-Xoce, VYaragyry, BuHaxyk,
SAmycykpo, AOymxa, Monoma, Anauc-A6eda, Manpun, barpan, [akka,
Jwobnswa, Karmanay), obnagas, TakuM  o0pa3oMm,  yeHmpanbHbiM
HOI0MCEHUEM.

ITo3MUHOHHAS YCTOHYHUBOCTh U NOABHKHOCTDL CTOJIHUIL

Cronuubl BO MHOTMX CTpaHaxX OCTAalTCs B OAHOM M TOM € ropojae Ha
NPOTSXKEHUH JUTUTENILHOTrO (MM BCEro) nepHoa CyLIeCTBOBAHMS roCcy1apCcTBa.
Takde CTOJIMUBI MOXHO Ha3BaTb YCTOWYMBBIMH  WIH  HO3UUUOHHO
unepyuonnsimu. Ux nonasnsiouiee 601bUHHCTBO (70%). axe 60bLIMHCTBO
cTonull AdpPHKH, OCHOBaHHBIX B JMOXy KOJOHHAJIMU3MA €BPOMEHCKUMH
METPOINOJIHUAMH, MOCie MpHOOpPETEeHHs] HE3aBHCUMOCTH OCTaJIUCh B TeX XKe
ropoaax (Christopher, 1985), Xx0Ts HOBbI€ MOJIMTHYECKHUE IITHUThI AOJXKHbBI OBbLIH
Obl CABUHYTb MX OT MOps B I1yOb CTpaHbl. DTO CBHIAETENbCTBYET O BbICOKOH
CTEMEHH MWHEPUMOHHOCTM B  pa3MEIeHUH CTOJIMLL Jaxe B CTpaHax
C HeyCTOW4YMBOH, ObICTPO MEHAWLIEHCS MOJHTHYECKOH M  COLMAIBHO-
IKOHOMHMUYECKOHN CUTyaLueil.

B apyrux rocyaapcTBax Mo pa3HbIM [PHYMHAM  (MOJIUTUYECKUM,
CTpaTerH4eCKUM, IKOHOMUUYECKHM H Ap.; CM. HUXKE) CTOIHULbI MEPEHOCHIUCH U3
OJIHOrO ropoia B APYroH, JHOO CTPOMJIMCH 3aHOBO (cM. TaOn.7). B TeueHue
18-218B. cTonuuel Obl1M nepeHeceHsl B 69 ctpaHax. Haubonee mobunsneimu
B TeYeHWE MOCIEeNHHUX ABYX C MOJIOBMHOW croseTHit Oblan cronuusl CLLIA
(B 1776-1800rr.), Kanaast (1841-66rr.), Uuauu, Kazaxcrana, Kuras, Kor-n-
HMByapa, MbsiuMbl. [1o uMcily nepeHOCOB NepeMeLleHHs CTOJNML MOTYT ObITb
o0nopazoesimu (Takue clyyad npeoOsafaloT) HIH MHozopazogsimu (2-3
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1 6onee — BILIOTHL A0 7 (Hanpumep, B [lonbwe), 11 (CLUA) u 18 (Kurae)); a no
ydcny reorpadMuecKUX HAMpaB/ICHHH [epeHOCa — OOHOHANPABNEHHbIMU,

PA3HOHANPABNIEHHbIMU, przooﬁpa;mbmu, RNONAMHbIMU.

Tabauua 7. [TepeHocs! cTonuu.
CrpaHbl U UIMIEPUH YNOPAAOUEHBI N0 andaBuTy. cTOUHMKH: pa3HbIe, B T.4. aBTOpA.

CrpaHa Crapas cTonHua ['on nepenoca B HoBas ctonnua Pacctosuue
HOBYIO CTONHLY MEX1y CTapoi H
— HOBOH CTONHUEH
(maTa ocHOBaHHUs (k™M)
CTONMHUBLI H
obpa3oBaHHs
€UHOro
rocyaapcrsa)
ABcTpanusn - (1901) MensOypH -
Menb6ypH 1927 Kaubeppa 650
Anbanus Hdyppec 1920 Tupana 40
AHrAHA - (519) BuHuectep -
(cTonuua
Occekca)
BuHuectep 1066 Jlonnox 104
ApreuTuna BysHoc-Afipec 1853 [Mapana 500
[TapaHa 1860 Byaxoc-Aiipec 500
Adranuctan - (1748) Kauparap -
Kanpnarap 1772 Kabyn 378
beans benus 1972 benbmonax 80
bepmyackue - (1612) Cent-JIxopmx -
ocTpoBa
Cenr-Hropax 1815 [[aMHUAbLTOH 14
boarapus - (681) [nucka -
[lnucka 893 [Ipecnas
I[lpecnas 972 Oxpua (no 1015)
- 1185 Benuko TelpHOBO
boansus Cykpe 1899 Jla-Tlac 721
BorcBana Madekuur (FOAP) 1965 [aGopoxe 155
bpa3uausn - (1549) CanBanop -
Cananop 1763 Puo-ne-Xaueipo 1669
PHo-ae-XKaneiipo 1960 Bpa3unxa 1160
Byran [TyHakxa 1955-62 Txumnxy 70
Baunyary XasaHHa-Xap6op 1906 [Topt-Buna
Benrpus - (972) Octeprom -
Ocreprom 1256 byna (HbIHE 34
Bynanewr)
Byna 1536 [ToxoHb 201
(bpatucnaea)
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MoxoHb (bpatrcnasa) 1784 byna (byaanewr) 201
BiueTnam XaHo#M 1802 X7 660
X103 1882 XaHo# 660
Canth Kan-AuTbeH 1770 [Topt-o-Ilpenc 274
auna - (1664) Ke#n-Koct -
Keitn-KocT 1877 AKkpa 165
I'BaTemaJna AwTurya-I'yaremana 1776 HyasBa-I'BaTeMana 45
I"'BaTeMasia 1839 KecanbTeHaHro 205
KecanbTeHaHro 1902 I'BateMana 205
I'sunen-bucay | - (1879) bonama -
bonama 1941 bucay 40
Bucay 1973 bo3 224
bou 1974 Bucay 224
I'epmanun - (1871) Bepaun -
bepaun 1949 bBoux 596
boHH 1998 bepnux 596
lConaypac Komasrya 1880 Terycuransna 84
I'peunsn - (1821) Hadrnnuon -
Ha¢namoH 1836 AduHbl 148
[py3us Muxera 1122 T6uaucu 21
Jlannsa Pockunnie (c 1020) 1443 Konexrarex 30
Hspanae Tenb-ABHB 1948 Hepycanum 93
Huausa Cypar 1687 Bombeii 311
Bomben 1773 KanbkyTra 1162
KanbkyTTa 1912 [Jenu 1442
Henun 1931 Helo-/lenn -
HUHaoHesnsa - (1946) JokbskapTa -
JxoxbakapTa 1948 ByKknTTHHIH 427
ByKkuTTHHTH (6113 1949 Jxakapta 179
banaywra)
Hpan - (1502) Tebpus -
Tebpu3s 1548 Ka3sHH 480
Ka3suH 1597 Hcdaxau 560
Hcgaxan 1747 [lupa3 490
[lnpa3 1789 Terepan 930
Ucnauns Toneno 1560 Magpun 71
Manpua 1600 Banesanonun 193
Banbsanonua 1606 Manpun 193
Manapua 1936 Banencus 352
Banencus 1939 Manpun 352
Hranun - (1861) Typuu -
TypuH 1865 drnopenuma 395
daopeHums 1871 Pum 278
Hemen Cana 1948 Tau3 256
Taus 1962 CaHa 256
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Ka3zaxctau Openbypr 1925 K3bin-Opaa 1354
K3b1-Opaa 1929 Anma-ATa 1227
Anma-ATa (Aamatbl) 1997 AcTaHa 1318
Kambomxka AHrkop 1434 [THoMneHb 350
Kanana - (1841) KHHrcToH -
KHHIrcTOH 1844 Motpeans 290
Moupeans 1849 TopouTo 539
TopoHTO 1859 KBebek 809
Kaebek 1859 MoHpeanb 270
MoHpeans 1866 OtTtaBa 460
Kanem (ubine | Hmknmu (Yan, kK | 1396 Hrasapramy
Hurepus) CEBEPO-BOCTOKY oT (ceBepo-BOCTOK
osepa Han) Hurepun, 8 30km
ot [lennam)
Kanem-bopuy | - (1472-1808) Hrasapramy
(1814-1893) Kykasa (cesepo-
socTok Hurepun)
Kurai - (1600 5o H.3.) AHbSH -
AHbsH 1046 no H.3. Yauban
(XaouzuH;, 61u3
CuanH)
YaHubaH 772 10 H.3. Jloan
Jlosn 221 go H.a. CuaHbaH
CuaHbaH 206 no H.3. YanbaH
YanbaH 25 H.a. Jloan
Jloan 220 [Nanenne -
AMHAcTHH  XaHb,
Hayano 6
AHHACTHH 6e3
€AHHOMN CTONHIIbI
- (317-582) HaHkuH -
- (618-905) CuaHb -
- (960) Kaiidbin -
KaiidbiH 1127 Xanuxoy 885
XaHuxoy 1279 [Texnn 1520
Iekun 1368 HaHkHH 1180
HaHkHH 1421 [TekuH 1180
IekuH 1912 HaHkuH 1180
HaHkHH 1912 [TekuH 1180
[MekuH 1928 HaHkuu 1180
HaHkuH 1937 YyHunH 1630
YyHuuH 1946 HaHkuH 1630
Hankuu 1949 MexuH 1180
Kopesn Kénmxy 935 Kacou 430
Kacox 1394 Ceyn 90
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Kocra-Puka - (1562) Kapraxo -
Kapraxo 1824 Can-Xoce 22
Kot-1-Usyap - 1893 ['pan-bacax -
['pan-bacan 1900 Bunxepsuins 27
BurxepBHab 1933 AbHKaH 17
Abuxan 1983 Smycyxpo 234
Ky6a - (1517) CanTparo-ne-Kyba -
Cantbaro-ne-Kyba 1607 ["aBaHa 860
Jlaoc JlyanrnxabGaur 1545 BbeHTbaH 440
JluTBa Kaynac 1939 BunbHioc 106
Managn 3omba v bnanTaitp 1975 Jlunouree 343 (370)
Maanaiizua Kyana-Jlymnyp 1999 [Marpamxas 25
(IMyTtpamxas)
MaJabTta MawuHa 1568 Banerra 10
MapTtHuHka Cen-llbep 1902 Dop-ae-Ppauc 25
MonTtceppar MaumyT 1996 Bpeitauc 10
Mbanma Amapanypa 1861 Maunanai 11
Manaanai 1886 SlHroH 643
SIHroH 2006 Haiinbsai (8 2km 280/ 320
ot [lbuHMana)
Hamubus - (1886) OunmbuHrBE -
QunmMOHHrBE 1892 BuHaxyk 182
Hurepusa Jlaroc (c 1914) 1991 AbGymxa 698
Huaepsianabi ["aara 1806 AmMcTepaam 56
Hukaparya Jleon 1857 Masarya 70
Hosan Paccen (Kopopapeka; c [ 1841 Oknena 240
3enanann 1840)
OkneHn 1865 BeannHrron 660
Hopsernn - (997) TpoxxeiM -
Tpouxeiim 1070 beprex 657
beprex 1299 Ocio 478
Ocmanckan - (1335) Bypca -
MMIepHs
Bypca 1365 Oaupre 476
nupHe 1453 Crambyn 229
Makucran Kapauu 1959 PaBannuuan 1567
PaBannuHau 1971 Hcnamaban 15
Manay Kopop 2006 Menekeok 20
TMoabwa ["He3Ho 1038 Kpakos 410
Kpakos 1079 [Tnouk 352
[Maoux 1138 Kpaxkos 352
Kpakos 1290 [Mo3HaHb 400
[Mo3HaHb 1296 Kpaxos 400
Kpakos 1596 Bapuiasa 293
Jlro6aun 1945 Bapurasa 166
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Moptyraaus - (1095) umapaiH -
Mmapaiinin 1131 Koumbpa 151
Koumbpa 1255 Jlnccabox 196/ 202
JIuccaboH 1808 Puo-ae-Xaueiipo
Puo-ne-Xaneiipo 1822 Jluccabou

Pycb - (862) Kues -
Kues 1169 BnaauMup 1046
Bnaaumup 1327 MockBa 190

Poccus MockBa 1712 Caukr-TletepGypr 651
Cankr-Iletep6ypr 1728 Mockaa 651
Mocksa 1732 Cankr-TleTepbypr 651

([TeTporpan)

[leTporpan 1918 Mocksa 651

PyMbiHHA KeimnynyHr 1396 TeiproBuure 71

(KHAXKECTBO

Banaxus)
TeiproBuiute 1698 byxapect 78

PymbiHKA Cyuasa 1351 Sccnl 147

(KHAXECTBO

Monodasus)

PyMbiHHA Scent 1862 Byxapect 393

(o6beaHHEHHBI

€ KHSXKECTBA)

Caynosckasn - (1744) Jupus -

Apasus
Junpus 1818 Op-Pusn 10

Csainienn (1890) Mansunu -
MaH3HHH 1902 M6abane 31

Co/10MOHOBbI - (1896) Tynaru (Ha -

0CTpOBa o.Hrena-Cyne)
Tynaru 1942 XoHHapa 42

CLUA - (1776) dunanenvpus -
Dunanensdus 1776 bantumop 175
bantumop 1777 Punagenpdus 175
bunagenspus 1777 Jlankacrep 105
Jlankactep 1777 ﬁopk 67
Mopk 1778 dunanenvdus 172
dunagenpus 1783 [puHCcTOH 48
[lpuHCTOH 1783 AHHamnoIHc 267
AHHanoauc 1784 TpenTon 265
TpeHTOH 1785 Hbto-Mopk 115
Huto-Hopx 1790 Ddunagenvdpus 160
Gdunanensdpus 1800 BawuHrTOH 232

Kondeneparn | - (1861) Mowutromepu -

BHble IITATHI (AnabGama)
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AMEpPHKH
MoHTromepu 1861 Puumonn 980
(Bupruuus)
PHumMoHA 1865 Hausunn (ror 200
Buprusun)
Tannanx - (1350) AtoTTXas -
AloTTXxas 1776 Toubypu 82
ToHOypH 1782 BaHrkok 4
Ta#BaHb TaiinaHb 1885 Taii6ai 302
Tauiauun Jap-3c-Canam 1974-1996 Jonoma 490
ToHra HuyTtoya 1200 Jlanexa (Mya) 10
Mya 1845 Hykyanoda 20
Tpuunpaa u | Can-Xoce-ne-OpyHbs 1757 [My3pro-Ocnanbs
Tobaro (Iopt-0-Creiin)
Typuus Crambyn 1923 AHkapa 458
Yrauaa OHTtebbe 1962 Kamnana 34
Y3bekHcTaH (1924) CamapkaHa -
CaMapkaHa 1930 TaukeHT 354
Ykpaunua - (1648) YHrupHH -
Yurupuu 1669 barypuH 400
Batypux 1708 [nyxos (no 1734; 92
rerMaHat
JIMKBHAHPOBaH)
- (1750-64) Batypun (B 1764 -
rerMaHat
JIMKBUAWPOBAH)
Xapbkos (¢ 1919) 1934 Kues 491
duaxu Jlesyka (0.Osanay 1) 1877-82 Cysa 70
DHIAUNNHH DL Masuna 1948 Kacou-Cutu 10
Kacon-Cutn 1976 Manusa 10
Duuaanaun Typky (A6o) 1812 XeabCHHKH 166
YepHoropus LleTuHbe (c 1482) 1946 [Tonropuua 46
(Tutorpan)
[lBeunsn CurryHa 1436 CTOKrosbM 48
LiloTnanauns - (846) ITepr -
[ept 1452 OauHbypr 70
Illpu-Jlanka Konom6o 1982 Wpu-xas- 13
Bapaenanypa-
Kotte
Amaiika - (1534) Cmnnuw-TayH -
Cmanuui-Tayu 1872 KuHrcToH 23
SAnonusn Hapa (c 784) 794 Knoto 42
Kuoro 1603/ 1868 Tokuo 525
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B pesynbTaTe aHalM3a YMCIA M HAMpaBIEHHH NEPEMELLEHHUs CTONULL ObUTH

BBISIBJICHBI CJIEAYIOLIHME NPOCTPAHCTBEHHO-YACTOTHLIE THIIbLI UX MEpPEHOoca:

1.

00HOWa206bli (OJHOPA30BbLIH): MEPEHOC M3 OAHOro ropoaa B ApPYyro
TOJLKO OJMH pa3; J3TOT TWN npeodbnamaer; npumepbl: B [oHaypace
(Komasirya — Terycuransna), beause (benus — bensmonan), Tansauun
(Hap-ac-Canam — lonoma);

08yxuiazoeslii (IBYXpa3OBblil) HONAMHbBIE C 6036DAMOM 6 RPEIHCHION
Ccmoauyy: NepeHoc CTONMMIbI CHavyalla B JIpyroil ropof, a nos3xe BO3BpaT
B INPEKHIO CTOJIMLY, YTO CBA3aHO C IO3WLHMOHHOH MHEPLMOHHOCTbIO
CTapoil CTONMUbI; TakUe ciaydadu yacTel (npumepbl: bepauH — BoHH—
Bepnun; Manuna — Koacon-Cutu— Manuna; bysHoc-Aiipec — Ilapana
— ByaHoc-Aiipec; Cana — Tauz — Cana; Xanoit — X103 — XaHo#);
08yXUIazo6blil 0OHOHANDAGNEHHbLL: CTONMLA ABAXAbI MEPEMELLAETCs
npUOAU3UTENBHO B OAHOM reorpaMyeckoM HanpaBl€HHH, yoansisach OT
CTaporo MeCTOMNOJIOKEHHUs K 00jiee BbIFOAHOMY AJIsl CTPaHbl MIOTOMY, YTO
nepBoHayajlbHass cTonvua Oblna BbIOpaHa WM HEyAayHO MJHM TIPH
HEYJayHbIX TEOMOJUTHYECKUX YCIOBHUSX; TaKOH NepeHOC KpaWHe peaok
(Typun — ®nopenuus — Pum; Paccen — OxkneHn — BennuHrToH);
MHO20WLAZ06bLIE  NONAMMbIU: TIEPEHOC CTOJMUBI B APYroW ropoa
C MOBTOPHBIMH BO3BpaTaMHM B CTapyl0 CTOJHMLY, YTO CBUAETENbCTBYET
O CHJbHOH WHEPLMOHHOCTH M BJMSIHHM Ha CTPaHy CTapoOil CTOJIHMLIbI;
ObiBaeT oueHb peaxo (Mocksa «» Cankr-IletepOypr ¢ nepeHocamu B 1712,
1728, 1732, 1918rr.);

MHO20MAZ06bIIl  OOHOHANDAGAEHHBII:  TIOCTENIEHHOE  MepeMelleHHe
CTOJIMLIbI M3 OJHOI 4YacTH CTpPaHbl B JPYrylo, OObIYHO B CpPEAUHHYIO;
BCTpeuaeTcsi KpaiiHe peako (mpumepsl: B Kor-a-HByape c¢ roro-Boctoka
B ueHTp: ['pan-bacan — bunxxepBuib — Abumxan — SIMycykpo);
MHO20U4G206bLii PAZHOHANDAGAEHHbIN: CTONMLIA CHAayalla MnepeMellaeTcs
B OJHOM reorpaduMyeckoM HarpaBj€HHUH, 3aTeM — B APYroM (MpUMepbl:
CanBagpop — Puo-pe-XKaneiipo — bpasunua; Tpouxeiim — bepren —
Ocno);

MHO20U4A206bLiE PA3HOHANPAGIEHHbII NONAMHBLE: CTONULA HECKOJbKO
pa3 MEepeHOCHTCS B pa3HbIX reorpaQMuecKkuMXx HampaBlIeHUsIX, a 3aTeM
YAaCTUYHO BO3BpAlLAeTcs B OOpPaTHYIO CTOPOHY, a MHOraa — B CTapylo
cronuuy (npumepsl B Hpaue, I'Batemane, Mbsume: Tebpuz— Kassun —
Ucbaxan — Llupas — TerepaH; Auturya-I'yaremana — I'Batemana —
Kecanbrenanro — I'Batemana; Amapanypa — Mannanait — PaHryH
(Sluron) — Halnbanai);

MHO20U1A208blE KPY2060ii: CTOJMLA INEPEHOCUTCS W3 ropoja B ropof,
M TPaeKTOpHs ITOTO IepeHoca HOCHUT KpyrooOpa3sHbiii xapakrep, HO Oe3
nonHoro 3aMblkaHus (npumepsl B MHauu: Cypat — boMb6ei — KanbkyTTa
— Jlenn; B Kazaxcrane: Openbypr — K3pii-Oppma — Anma-Ata —
AcraHa);
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9. MHozouiazoewvli  Heycmouuuevli  (MHOTJAa  XAOTH4YHBIA):  CTOJIMLA
NEpEeHOCUTCS MHOrO pa3 B pa3HblX reorpadHyeckux HanpableHHsIX H3-3a
HEeyCTOWYHMBOCTH TI'EOMNOJMTHYECKOH CTPYKTYpbhl MOJOAOr0 rocyaapcTaa
WJIM M3-3a BHEWHUX yrpo3; Hanpumep, B CILA, Kanane, Kurae, Ilonsuie.
Tak B CLLHA BO BpeMsi BOKHHBI 3a HE3aBMCHMMOCTb M mnocjie Hee (1776-
1800rr.) nmenn mecto 11 nepenocos: ®unagenshus — bantumop —
dunanensdus — Jlankactep — Hopk — ®unangenspus — [IpuHCTOH —
AnHanonuc — Tpenton — Hbto-Hopk — ®unagensdus — BawmHrToH.
B cpenHem kaxablil pa3 cTonuua nepemMeiianach Ha 162kM, a B T€4YEHHE
Bcero nepuosa cronuua CIIA npeononena pacctostue 1781kM, 1noka He
Oblla mocTtpoeHa MocTossHHas B Bawwudrrone. B Kaname B nepuon
bopMupoBaHHsi ee TeppuUTOpHalbHOro kapkaca (1841-66rr.) Oblio
5 nepenocoB ctoauubl: KnHrcton — Monpeans — TopoHto — Kpebek —
Moupeans — OtTaBa; npy 3TOM CTONMULA JBUranach BAOJb OJHOM M TOH
e ocu Tyaa U obpaTHo, B cpeaHeM Ha 474 kM 3a KaxAblil MepeHoc,
a B uemom B 1841-66rr. nepemectunace Ha 2368km. B Kutae us-za
MOJIMLEHTPUYHOCTH M MOCTOSHHO MOSIBISBILMXCS BHELLHUX Yrpo3 CTOJHMLA
nepeHocunach 18 pas. B TedyeHue mnocneaHeid ThicsyM JeT Obl1oO
10 nepenocos: KaideiH — Xanuxkoy — IlekuH — HankuH — Ilekun —
Hankun — Ilexkun — Hankun — YyHuun — HankuH — [lekun. 3a atot
nepuon oHa cmectuiack Ha 12.745km (B cpeaHem Ha 1275 kM 3a kaxablh
nepernoc). B Tlonbiie cronuua B cpeaHue Beka «Onyxaana» C 3anana
B 1ieHTp U Ha tor ('He3Ho — Kpakos — [lnouk — Kpakos — [lo3nanp —
KpakoB), HO 3aTem AnuTeNbHOE BpeMs Haxoaunack B Kpakose u Bapluase
(3a wucwitoueHuem 1944-45rr., korma oHa BpEMEHHO pacloyaranach
B JItobnune). [TouTH B kaxaA0H U3 ITUX CTpaH, TEM HE MEHeE, BbIACIIAETCS
O/lHa U Ta e OCb CMELUEHHs, BIOJIb KOTOPOH «MHUIPHPYIOT» CTOJIHLIbI,
MOKa He HaWAyT CBOEro IMOCTOSIHHOrO YCTOMYMBOrO MECTOIOIOXKEHHS:
Bawuurron — ®unagensdus — Horo-Hopk, Topouto — OrraBa -
Moupeans — KBebek, [lekun — HankuH;

10. muocowazoeviit koneepzenmubrit umMen MecTo B cpeaHue Beka u Hosoe
BpEMs, KOrJa B CTpaHe, MNOJUTUYECKH pa3apoOJieHHOW Ha HECKOJbKO
HeOONMbUIMX rOCYAapCTB, CHAyala MMPOMCXOMMIO MNepeMELLEeHHE CTOJML
OTHAENbHBIX KHSPKECTB HABCTpeUy APYr APYTY, a 3aTeM MepeHOC B KaKOH-TO
onuH rnaeHblii ueHtp. Hanpumep — PymbiHusi: B kHskectBe Mosnose
cTonuua Obua nepeHeceHa U3 CyyaBa — Sccbl, a B kHskecTBe Banaxus:
Keimnynyur — Teiprouwite — byxapect. ITocne oObeanHeHus oboux
KHsDkecTB B 1859r. cTonuua eaMHOro rocyaapcTsa HaxoAMjach B fccax,
HO yxe B 1862r. 6bL1a nepeHecena B byxapecr.

ITo nanbHOCTH MepeMeleHUsl NEPEHOChl CTOMHUIL MOTYT ObITh OIM3KHMH

(Ha KOpOTKOE paccTosiHUE), CPeIHUMH M JalbHUMHU (Ha GoJsbLIOE pacCTOSIHUE).

B cpeaneM B 19-21BB. CTOJIHLbI MEPEHOCHINCH HA paccTosiHMe 10 100kM — 26

pa3, Ha pacctosiuie oT 100km no 500km — 27 pa3, ot 500km mo 1000km — 15

pa3s, 6osee 1000 km — 12 pa3. CpenHee paccTosiHHe MepeHoca CTONML B CTpaHax
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Esponbl coctaBuno 304 km (13 nepeHocoB), Asun — 673 km (29 nepeHocos),
Adpukn — 205 xm (14 nepenocoB), Amepuku — 350 kM (17 nepeHocos),
Oxeanun — 38 kM, ABctpanuu u Hosoit 3enanaun — 517 kM (3 nepeHoca).

Pacctosinue mepeMellieHHsi CTOMLII 3aBUCHT OT pa3Mepa TEPPUTOPHH CTpaHbl

(cM. camylo MpaBy1 KOJIOHKY Ta0in.7): yeM oHa Oojblie, TeM JaJibllie MOXET

CMeLIAThCS CTOJIMIIA; YeM MeHbLUIE CTpaHa, TEM KOPOY€ pacCTOstHHE MepeHoca.

B KpynHOIUIOWAAHBIX CTPaHAX CpEJHEE pACCTOSHHUE MEpEeMELIeHUs] CTONHLbI

coctaBuno 1337km (B Kurae, Kazaxcrawe, Muaumn, Bpasunuu, I[lakuctane

cooTBeTcTBeHHO 1275kM, 1300km, 1302kmM, 1415km, 1567km); B cTpaHax co

CpedHUM pa3MepoM TeppHTOpuH — 627kM (Hanpumep, B Hpane — 615km,

Hurepun — 698kM, epmanun — 596kMm, bonnBun — 721kM, ABCTpaivu —

650kM); B cTpaHax ¢ HeOONbLIMM pa3MepoM TeppuTopuu — 280 kM (HampuMep,

B Mlemene — 256km, Tansanun — 490km, Typuun — 458kM); B MajbiX CTpaHax —

38«kM (Hanpumep, B [lanay — 20km, Anbanun — 40kMm, UepHoropun — 46kM,

byrtane — 70xM, benauze — 80 km).

Ecnu 0600UIMTh BCe Cilydyad M MPUYHMHBI MEpeMelleHust cTtonui (cM.
Tabnuuy 7), TO BBIIENAIOTCS Cleaywoolde reorpaduyeckHe THObI HX
nepeHoca:

1. ¢ nepudepun (KOHTHHEHTAIbHOH OKpaWHbl WM MOpckoro Oepera) B riyob
CTpaHbl 711 OCBOEHUS €€ CPeAHHHOH BHYTPEHHEH YacTH; 3TO MPOMUCXOAHIIO
00BbI4YHO B ObIBIUMX KOJNOHUSX, e OblJ10 OCBOEHO MOPCKOE M0Oepexbe HIIH
KOJIOHM3UPOBAHbI OKpaHHbl, a 3KOHOMHKA BHYTPEHHMX pPaHOHOB CHJIbHO
OTCTaBajla B CBOEM pa3BUTHH OT MPHUMOPCKHX TEPPHUTOPHH; HampuMep:
B Uuaun — w3 Kanbkyttel B Jlenu B 1912r.; B Typuuu — u3 Crambyna
B AHkapy B 1923r.; B bpa3unuu — u3 Puo-ne-Xaueipo B bpasuiuna B 1960r.,
B Tanzanuu — u3 [lap-ac-Canama B lonomy B 1974-96rr., B Kor-n-HMByape —
3 Abumxana B SIMycykpo B 1983r. (cMm. kaprocxemy), B Hurepun — u3
Jlaroca B A6ymxy B 1991r., B Kazaxcrane — u3 Anmartsel B Actany B 1997r,;

2. M3 MOrpaHHYHON 30HbI COCEJHEro rocyaapcTsa BHYTPb TEPPUTOPHH CaMoOM
CTpaHbl, B CHCTEME pacCeNeHUs KOTOPOH K 3TOMY BPEMEHH elle He
CJIOKHUIICS TEPPUTOpPHaJIbHbIM Kapkac: B borcBane cronvua u3 Madekunra
(pacrionoxken Ha Tepputopun HKOAP) Obna nepeHecena B 1965r.
B ['abopone; nepas cronuua Kasaxcrana pacnonarajiach 3a €ro npeaeiaMmu
(B Poccun) — B Openbypre, u Tosnibko B 1925r. oHa Oblna nepeHeceHa Ha
teppuTopHio Kazaxcrana, B K3bin-Opay;

3. C OKpauWHbl B LIEHTP CTpaHbl HM3-3a CHJIBHOTO JKCLEHTPHCHTETa CTapoH
croauupl: B HoBol 3enanguu — u3 Oknenga B Bennudnrron B 1865r.; Ha
YkpanHe nu3 Xapbkosa B Kues B 1934r.;

4. U3 KOHCEpPBATHBHOrO LIEHTpa Ha OKpaWHy Ul GOpbObl C 3KOHOMHUYECKOMH
OTCTAJIOCTbIO BHYTPM CTpaHbl, NPH 3TOM CO34ABAICA HOBBIH ropof,
OPMEHTHPOBABLUMICA HAa BHELUHIO TOProBiAX0 M Ha Oojee mnepenoBble
crpalbl: B Poccun — n3 Mocksel B Cankr-IletepOypr B 1712r.; u3 Kuoto
B Tokuno — B 1603r. (pe3uaeHuMs uMIepaTopa MepeBeieHa CloAa TOJBKO
B 1868r.);
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10.

1

—_—

CO3JaHME HOBBIX CTONML BOJM3M CTapbIX Ul MX Pa3rpy3ku: u3 MaHuibl
B Kacou-Cutu B 1948r., uz Konom6o B lllpu-/Ixas-Bapaenanypa-Korre
B 1982r. (rae mMocTpOeH MapjaaMEHTCKUH M MPaBUTCIILCTBEHHbINH KOMIIEKC),
u3 Kyana-Jlymnypa — B Ilarpamxas B 1999r.;

B MUCTOPHMKO-KYJIbTYPHOE M MOJIMTHKO-reorpadMueckoe SApO CTpaHbl, HIIH
B ropoj — UCTOPUUYECKHI cHMBOJ Hauuu: B JIntBe — u3 KayHaca B BunbHioc
B 1939r.; B Uspaune — u3 Tens-ABuBa B Hepycanum, cuMBON €BpeHcKOH
Hauuu; B [lakucraHe u3 Kapaum B Hcnamaban B 1959-71rr.; Hameuyaercs
NepeBO/l MOHIOJIbCKOH CTOJIMLBI Ha MECTO MCUYE3HYBLIEH B CpeaHHE Beka
ctoauubl UnHrucxana — Kapakopyma — cMMBoOJ1a MOTYyLLIECTBA MOHI'0JIOB;

Ha rpaHuuy (monuMTHdeckud Oapbep) ABYX  pasHbIX  IOJHMTHKO-
reorpaMUECKUX €IMHHUL KaK KOMIIPOMHMCC Ul CHATHS KOH(JIMKTa HWIIH
KOHKYPEHLMH JABYX KPYMHEHIUMX YacTed WJIM LEHTPOB  CTpaHbl,
NPETEHOBABIIMX HA poJlb HaLMOHaNbHOW ctonuubl: B CIIIA — BawuHrron
Kak komrpoMuccHas ctonvua mexay Cesepom u lOrom; B llIBeiiuapun —
bepH — Kkak KOMIIpOMHCC MExAy (PpaHKOS3bIYHOH H HEMELKOA3BIYHOM
YacTAMH CTpaHbl; B ABCTpaJuM — HOBbIH ropon KanbGeppa Ha rpanuue
Hosoro IOxHoro VYsnbca M BHKTOpHH a1 yMHPOTBOPEHHS JaBHHUX
KOHKypeHTOB — MenbbypHa u CunHes; B Kanage — OtraBa kak KOMIpPOMHCC
Mex 1y (ppaHKOA3blYHBIM MOHpeanem 1 aHrnoA3blyHbIM TOPOHTO;

M3-3a 4acTblX MPHPOAHbIX KaTakiM3MOB B Oosee ©Oe3omacHoe MecCTo:
B I'Baremasie M3-3a paspylU€HHMs CTapoH CTOJHLbI 3EMJETPACEHMAMH; Ha
Maptunuke — u3 Cen-Ilbepa B ®op-ae-PpaHc nocne U3BEPKEHHS ByJIKaHa
B 1902r.; u3 benusa B benbMonan B 1972r. B CBA3M ¢ YacThIMU TalidyHaMH,
KOTOpbIE pa3pywanu benus; Ha 0.MoHTCeppaT — H3-3a U3BEPKEHHS BYJIKaHA
Cydpuep cronuua u3 [lnumyTta B 1996r. nepeseaena spemenHo B bpeiauc;
M0 MOJUTHYECKHMM WM HAEOJIOTHYECKHUM cOOOpa)KeHHAM: B YraHae u3
JHTeb0e (OpuTaHCKOrO aAMMHUCTpATHBHOrO LieHTpa) B Kamnany (ropoa He
ABJSUICS KOJIOHUANbHBIM CUMBOJOM) B 1962r.; B VY3bekuctaHe — u3
KOHCepBaTHBHOro M penurunosHoro Camapkania B nposnetapckuil TawkeHT
B 1930r,;

M3  DKOHOMHMYECKH  yBsjawllero Hebosbwioro ropoja B LEHTP
3KOHOMMUecKkoro pocta: B JlaHuu — u3 Pockuine B Kyneyeckui raH3enckui
ueHtp Konenraren B 1443r.; B Uleeuun — u3z CurtyHst B CTOKrosnbm
B 1436r.;

.10 CTpaTErH4eckuM coOoOpaKEHUAM (U1 yMEHbLIEHUs PUCKa 3aXBaTa HJM

BOCHHOH  yfA3BMMOCTHM) MNyTeM OTA&JIEHHs OT BHEUIHMX TIpaHHL:
MHOTOYHCEHHbIE MEPEHOCHl CTONHLbI KHTass B ApeBHUH M CPEAHEBEKOBBIH
nepuoabl B cBA3M C BHeWHHMMH yrpo3amu; B Cepbum Bo Bpems Ilepsoii
MupoBo#i BOiHBI nmociie 3axBaTta aBcTpuiilamu benrpaga crtonuua Obina
nepexeceda B Huw B 1915r., a B PyMmbinuu — u3 byxapecta B Sccel B 191715
B Coserckoit Poccun — u3 Ilerporpaga B MockBy B Mapre 1918r. u3-3a
OJIM30CTH HEMEUKHX Boiick; B Mbsinme — u3 Surona B Halnesagait (61u3
[Meunmana) B 2005r. M3-3a aBTapKUYEeCKOW HIEONOTHH, YSA3BUMOCTH
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BOEHHOI'O pEeKMMa C MOpsi U Juis HOJIEE KECTKOrO KOHTPOJIS CEMApaTHCTCKH
HACTPOEHHbIX HauHoHaNbHbIX WTaToB Lllan, Yun, Kapen;

12.43-3a BOEHHBIX AEHCTBHI CO3AAIOTCS BPEMEHHbIE CTOJIMLbI. HalpHMED,
nepeHoc ctonuubl Kutas u3 Hankuna B UyHuuH B 1937r. (43-3a ANOHCKOH
arpeccuu); U3 MockBbl B KyiiObiieB B 1941-43rr. Oblnu nepeBeAcHbI
npasurenbcTBeHHble yupexxaeHuss CCCP B cBsi3u yrpo3od B3ATHA €€
HeMeUuKUuMH Boiickamu; B 1944r. BpemeHHo# cronuueit [lonepwin ctan
Jwobnun, a Uexocaosakuu B 1945r. — Komuue;

13.u3-3a paspyiieHds cTapoil CTONMLbI MHOCTPAaHHBIMM BOHCKaMH WM €€
NOJHOH yTpaTkl (3axBaTa BOHCKaMH Apyroro rocynapcrtsa): B Kambomke u3
Anrkopa B I[IHomnens; B Taunanae — M3 Arorrxas B baHrkok; Bo BHOBb
co3nanHoil JlutBe —~ KayHac Bmecto BunbHioca, kotopeid B 1919r. cran
yacTbio [Tonbium.

HecocTtonBuinecs mnpoexkTshl mnepeHoca croauu. Bo Bpems [lepsoii
MupoBo#i BoiHbI B Poccuu obcyxaaincs npoekt nepeHoca ctoiuibl U3 CaHKT-
[lerepbypra B Kuer (nerom 1915r.). B 1915r. nnanupoBanoch nepeHecTH
cronuuy Asctpaiud u3 MensbypHa B CuaHeil, HO BMecTo 3TOro Oblia
noctpoeHa Hopas ctoivua KanGeppa. B 1932r. Hameuanoch OCYLIECTBHTH
nepesoa cronuusl Typkmenckoit CCP u3 Auixabana B Yapmkoy. B 1938-39rr.
njaanupoBasics nepesoa cronuusl benopycckoit CCP w3 Muncka B Moruiés
(tam ObU1 MOCTPOEH JAa)e€ HOBBIA JOM COBETOB), HO COBETCKas aHHEKCHs
3anagHoi benopyccuu B 1939r. caenano 3tor npoekT O6eccMbicieHHbIM. Bo
BpeMs Hemelkoi okkynauuu HOrocnaBuu Ha ero TEPpUTOPUM CYLLECTBOBAJIO
Kom1aboOpLUHOHUCTCKOE rocyaapcTBo Xopsatus. B 1942r. nnanupoBasioch
nepeBecTH ero croauuy u3 3arpeba (oH Haxoawics B To BpeMs B 30kM oT
repmMaHcko# rpaHuubl) B bausa-Jlyky. B ¢espane 1945r. npeanonaranoch
nepeHecTH cronuuy ¢awmucrckoit 'epmanuu u3 bepnuua B Mionxen. B 1987r.
o0cyxnaycs npoekT nepeHoca cronuubl Benecyansl n3 Kapakaca Ha BOCTOK
CTPaHbl H CTOJIMLbI ApreHTHHbl M3 bysHoc-Ailpeca Ha for, rae HaMedajaoch
CO37aTh HOBbIH CTONMYHBIH ropoi 3a cyeT oObeauMHEHMs ropoaoB Bbeama
n Kapmen-ne-Ilararonec.

Hosble npoexTbl nepeHoca croauu. B koHue 2005r. — navane 2006r.
B CPOYHOM MOPAJIKE OCYLUECTBJIEH NMEPEHOC CTONMMLbI MbsiHMbl U3 SIHroHa Ha
cesep, Ommxe k Manganaro B HoByk cronuuy Haiinbspaii (6nu3 ropona
[Ibunmana). CoopyxeHue HOBOH cTONMLBI 3aBepiueHo B [lanay, u B okTaOps
2006r. ona nepeHeceHa M3 crtapoil cronuubl Kopop Ha 20kM K BOCTOKY —
B Menekeox.

B 2004r. B IOxHoit Kopee obbsBaeHo, uto k 2012-14rr. cronuua u3
Ceyna Oyner nepeHeceHa Ha 160 KM K 10Ty, BO BHOBb MOCTPOEHHbIH ropoa
B npoBUHUMH UxyHuxoH-Hamno, pacnosnoxeHHslit B yesaax Gongju u Yeongi,
6su3 roponoB UxoHmxky ¥ TmkKOH. DTOT NMPOEKT YTBEPXkAEH MapiaMeHTOM
Pecny6nuku Kopes B mapte 2005r. K 2012r. B HoByto cTonuuy nepeeayt 85
NpaBUTEILCTBEHHbIX  yypexJAeHHH (B T.4. pe3uAeHLHs MNpPEe3U]ECHTa,
HaLlMOHAJIbHOE COOpaHHe, KOHCTUTYLIMOHHbIH M BEPXOBHbIH Cylbl), B KOTOPbIX
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paborator 23 Thic. yen. K 2014r. tyna nepeener yxe 200 yupexaeHHH.
Hacenenne HoBO#l kopeiicko croauubl He mpesBelicur 500 Tbic.uen. Ee
CTpouTENbCTBO HauHeTcs B 2007r. v OyleT moaHoCThIo 3aBepiueHo Kk 2030r.

B Monroaun B 2020r. BO3MOXEH MepeBoi cTosiMubl M3 YnaH-batopa
B XapaxopuH (Kapakopym), npexHiow cronuny YuHrucxaHna, koropas Oblia
3aioxkeHa uM B 1220r. u He pocTpoeHa. Ee coopyxenue nOMKHO ObITh
3aBepiuieHo K 2036r. Yxe 14 ner B Hpane Benercs aMckyccus
0 HeobxoauMocTH MepeHoca croikubl M3 TerepaHa B Apyrod ropoj H3-3a
BbICOKOH CEMCMHYHOCTH, HO KOHKPETHOTO peLleH s noka He npuuato. B 2006r.
B BeHecyane mapnaaMeHT npUCTYNuI K pa3pabOTKe MPOeKTa MepeHoca CTONULbI
n3 Kapakaca, koTopblif neperpyxeH He TOJbKO CTOJMYHBIMHU, HO W APYTMMH
¢bynkuusamu, B HOBbIH ropox Celonaa-JIubepraa, KOTOpbIi HaMeuyeHO
noctpoutb B 700kM k tory or Kapakaca, B wrate BonuBap. 3TOT npoekt
nopaepxuaer npesuaeHT Y.Yaroc. Ocenbto 2006r. B Kuprusum cran
00Cy*aThCA MPOEKT MepeHoca CTonuLbl U3 buiiikeka B Ot

B nocneaHue roabl pOCCMHCKHUM MONMTHKAM HE JAeT MOKOs ujes NepeHoca
CTONIULBI U3 MOCKBBI, YTOOBI pa3rpy3HuTh €€ OT CTONHYHbIX QYHKUHMH (CM. CalT
http://www.vsehvsibir.ru/ ). Oco0€HHO HAcTOHYMBO MYCCHPYETCS MPOEKT
nepeHoca psaia CTOAMYHbIX YyupexiaeHul B Caukr-IletepOypr (Tyma yxke
B Onwxkaillee BpeMs MNEPEBOAMTCA KOHCTUTYLMOHHBIH cyn). Poccuiickuit
noautrtexHosor I'.IlaBnoBckuit B koHue 2005r. BbIABUHYN WOEK MepeHoca
cronuubl Poccun u3 Mocksbl B HoBocubupck, a rybepHarop KpacHosipckoro
kpas A.XnonouuH - B KpacHospck. HenpodeccHoHasibHble MOJUTHKU
MpeanaraloT MepeHecTH poccuickylo cronauuy B Kasaws, Bnagumup wim
TamboB, a actponoru — B bonoroe. CoBepileHHO OYEBHIHO, YTO MEPEHOC
CTOMLBI U3 MOCKBBI B KaKOH-TMOO0 ApYroi ropo CTpaHbl MOKa IKOHOMHUYECKH
He 3pdexTBeH U GECCMBICIEH.

BbiBOjbI

TpaHcnopTHo-reorpacdmueckoe MoNOXKEHHe — MOoJIoKeHHe ropoja (B T.4.
CTOJIMUbI), paiioHa (perdoHa) WM CTpaHbl MO OTHOLUEHUK K TPaHCIIOPTHOM
CeTH, CETH TPAHCIOPTHbIX Y3710B M T[IOTOKOB B OINpPEAEJICHHO 3aJaHHOH
TeppuTOpHanbHoi cucteMe. OHO XapakTepU3yeTcs TpeMs POCTPAaHCTBEHHbIMH
CBOHCTBAMH — IPOCTPAHCTBEHHO-(QYHKIIHOHAIBHBIMH, [POCTPAHCTBEHHO-
reoMEeTpHUYECKMMH H TONOJOTMYECKHMHU.

CaMbiM  BBHITOZHBIM M YAA4YHbIM  TPaHCNOPTHO-reorpadHyYECKUM
NoJ0XeHHeM 00/1afaloT CTOMMLBI — KpYNHEHLIHE TPaHCIOPTHbIE Y37bl MHpa,
B KOTOpbIX Pa3BMTO MAaKCMMajlbHO BO3MOXXHOE YMCIIO BHJOB TPaHCMOPTA. JTH
CTOAMULl 00Jafal0T CaMbIM BBICOKMM 3KOHOMHYECKHM M  KYJIbTYPHbIM
NOTEHUHUAIOM, NPUTATMBAKOUWIMM  JIlOAEH M ToBapbl.  [paHCNOpPTHO-
reorpaMuecKoe MOJ0XEHHE CTOJML MOXET OblTb BbIJAIOWIMMCS, OYEHb
BbITOJHbIM, OTHOCHTEJIbHO  BbITOAHBIM, IOCPEACTBEHHbIM, HEYAauyHbIM
H 110XUM. BonbiinHeTBO cTonuu Mupa (okono 60%) MMeloT KpaiHe HeylauHoe
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TPaHCIOPTHO-reorpaduyeckoe MojaokeHHe, TpETb — OTHOCUTEILHO BBIFOJHOE,
1 TosbkO 10% - oueHb BBIFOAHOE U BblAAtOLLEECH.

CaMbIM  BBITOAHBIM  TPAHCMOPTHO-reorpaMuecKuM  MOJOKEHHUEM
obnagalot cronuusl EBponbl (cpeanuit 6ann 5,39), MeHee BBIFOJHBIM —
azuatckue (3,86 GannoB) M rkHO-amepukaHckue (3,64). JIns adpukaHckux
M CEBEPO-aMEPUKAHCKHUX CTOJIML B CPEIHEM XapakTEpHO MOCPEACTBEHHOE
TpaHcropTHo-reorpaduyeckoe nonoxenue (3,07 u 3,06 6annos), a ans cTpaH
OxkeaHun — camoe HeynauHoe (2,0).

BONBLWIMHCTBO CTONMI HAaxXOAMTCS HAa OKpaMHe cTpaH (T.e. obiazaroT
CHJIbHBIM 3KCLEHTPUCHTETOM), YETBEPTb CTOJIML — B €€ CPEJMHHOH YacTH.
Jlokanu3auus CTONML BecbMa MHEpPLMOHHA; MEpPEeHOChl cTonuu peaku (B 19-
20BB. OHM OCYLUECTBJEHB! TOJILKO B Y4 CTpaH) M BbI3BaHbl 3KCTPAOPAHHAPHBIMH
BHEWHUMH M BHYTpeHHUMH mnpuudHamu. Cronuubl B 19-20BB. B cpenHem
nepeHocunnce Ha 350km. YUem OGonbiie TEPPHUTOPHUA CTPaHbl, TEM Jdajblle
OCYLUECTBJIAJICA MEPEHOC; YEM OHA MEHbILUE, TEM 3TOT MMEPEHOC OblI KOpO4e.
CaMble KOpPOTKHE [MMEPEHOChl CTOJMLl (MO0 pACCTOAHHIO) MMENH MEeCTO Ha
octpoBax OxeaHun U B Adpuke, cpenHue — B EBpore u Amepuke, camble
JanbHue — B A3uH. BoJIbLIMHCTBO CTOIML HUKOT/Aa HE MEPEHOCHIIOCH.

[IpoBeneHHBI aHANIU3 THIIOB TPAHCMOPTHO-TEOrpapUUEcKoro MoaokKeHUs
CTOJIMLL T0Ka3aj, YTO MNO3MLHUOHHOCTb CTOJIMYHBIX TFOPOJOB H3y4YeHa MOKa
HEJO0CTAaTOYHO, H He00X0AUMO MPOBOAUTH AalIbHEHIUNE HCCIIEJOBAHUS.
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SERGEI TARKHOV

EVALUATION OF TRANSPORT-GEOGRAPHICAL POSITION
OF THE NATIONAL CAPITALS

Transport-geographical position is the location of a city (a region or a country) in
relation to the transport network, the system of transport nodes and flows in the limited
territory. It has three kind of spatial features: geometric, topological and functional. The
national capitals could have a prominent, very advantageous, relatively advantageous,
mediocre, inconvenient, and very bad transport-geographical position. 60% of national
capitals have bad and inconvenient position, next 30% - relatively advantageous one,
and the last 10% - prominent and very advantageous. European national capitals have
the most advantageous position (middle score 5,39) in compare to Asian ones (3,86) or
South-American (3,64). African and North-American national capitals are characterized
by mediocre grade of the transport-geographical position, and Pacific ones — by the
worst.
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The most of national capitals have big eccentricity and located at the remote areas,
else /4 are situated in the inner and core areas, and very rare in the centre of the country.
National capital’s localization is very inertial; its spatial movement was very infrequent
event, and took place only in Y% of countries during 19-20 centuries. The middle
distance of such movement is near 350km, and this distance depends on the territorial
size of the country.

The functional typology of transport-geographical position of 217 national
capitals, their main typical spatial movements during last 400 years are identified. The
explanation of terms “geographical position™, “economic-geographical position” and
“transport-geographical position” are presented.
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1. Wstep

Z koncem 2006 roku zakonczyt si¢ okres realizacji projektow w ramach
pierwszego Programu ESPON (Furopean Spatial Planning Observation Ne-
twork; wigeej informacji na www.espon.eu). Ich wyniki staty si¢ m.in. podstawa
przygotowywanej aktualnic Agendy Terytorialnej Unii Europejskiej. Beda
miaty wplyw na obecna i przyszia (w szczegolnosci okres finansowania 2007-
2013) polityke Unii, tak regionalna jak i sektorowa. Szeroko rozumiany trans-
port znalazt si¢ w centrum zainteresowania kilku projektow. Specjalisci z Polski
mogli w pelni uczestniczy¢ w realizacji Programu dopiero po 1 maja 2004.
Dlatego tez wigkszo$¢ poczatkowych projektdow powstata bez ich aktywnego
udziatu®. Ograniczony udziat dotyczyt wszystkich nowych krajow cztonkow-
skich. W niektérych wypadkach skutkowat on brakiem wiedzy, a takze danych
zrodtowych, dotyczacych Europy Srodkowej oraz nie do konca adekwatnymi
wnioskami i rekomendacjami. Dotyczy to m.in. projektu 1.2.1 dotyczacego
sieci oraz ustug transportowych. Uwazna i krytyczna ocena zawartych w nim
wnioskow jest niezwykle istotnym zadaniem wszystkich specjalistow zwiaza-
nych z geografia transportu.

' Artykut opracowano na podstawie ekspertyzy pt. ,,Sieci oraz uslugi transportowe:
przestrzenne trendy rozwoju sieci infrastrukturalnych i podstawowych ustug w celu
osiqgniecia spojnosci terytoriatnej (2002-2004) — wnioski dla Narodowego Planu Roz-
woju na lata 2007-2013 oraz Koncepcji Przestrzennego Zagospodarowania Kraju”
wykonanej przez autora na zlecenie Ministerstwa Gospodarki na przefomie lat
2004/2005

? Sytuacja zmienita si¢ w latach 2005-2006, kiedy to IGiPZ PAN oraz Euroreg UW
uczestniczyly facznie w okoto 10 projektach
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Celem niniejszego artykulu jest zatem ogodlna charakterystyka Raportu
Koncowego z projektu ESPON 1.2.1. pt. Transport services and networks: ter-
ritorial trends and basic supply of infrastructure for territorial cohesion (Sieci
oraz ustugi transportowe: przestrzenne trendy rozwoju sieci infrastrukturalnych
1 podstawowych ustug w celu osiagniecia spojnosci terytorialnej) oraz ocena
sformutowanych w nim wnioskéw i1 rekomendacji z punktu widzenia Polski.
W artykule przedstawiono: (a) skrotowy zarys tresci Raportu; (b) glowne pro-
blemy zwiazane z zastosowanymi metodami, danymi zrédlowymi i wskaznika-
mi, (c) ogodlna oceng rekomendacji politycznych, (d) wnioski ptynace dla Polski
z rekomendacji oraz (oddzielnie) z cato$ci materiatu. Opis metod, zrodet, a tak-
ze wnioskéw ma czgSciowo charakter krytyczny. Nie oznacza to krytyki catosci
Raportu. Jest jedynie wskazaniem na te elementy, ktore mogtyby prowadzi¢ do
falszywych uogoélnief, w tym przede wszystkim do nietrafnych rekomendacji
dotyczacych przestrzeni Polski.

2. Zawartos¢ Raportu Koncowego Projektu 1.2.1.

Wykonawca Projektu bylo konsorcjum 6 instytucji naukowych, pod kie-
runkiem (lead partner) Uniwersytetu w Tours (Francja). Ponadto w realizacji
uczestniczyly dwie inne instytucje francuskie (INRETRS z Lille i NESTEAR
z Gentilly), jedna wloska (Politechnika z Mediolanu), jedna hiszpanska
(MCRIT z Barcelony) i jedna niemiecka (S&W z Dortmundu). Projekt realizo-
wany byt w latach 2002-2004.

Raport koncowy skitada si¢ z 4 czgSci oraz aneksow. Czgsé pierwsza
(Summary) stanowi streszczenie cato$ci i jest uzupelniona wybranymi mapami.
Nie moze ona jednak stanowi¢ jedynej podstawy oceny catosci, gdyz nie zawie-
ra wnioskow 1 rekomendacji politycznych. W cze$ci drugiej (Context and Met-
hod) scharakteryzowano problemy europejskiej polityki transportowej (z odnie-
sieniem do Europejskiej Perspektywy Rozwoju Przestrzennego — ESDP) oraz
nowe rozwiazania technologiczne i organizacyjne w transporcie drogowym,
kolejowym i morskim. Nastgpnie oméwiono metodologi¢ i najwazniejsze spo-
srod wykorzystanych wskaznikow. Szczegdlna wage przywiazano do podstaw
metodologicznych analizy dostgpnosci przestrzennej oraz do zasad konstrukcji
grafow. Inne wskazniki (najprawdopodobniej opracowane przez podwykonaw-
cow projektu) nie zostaty szczegdtowo scharakteryzowane.

Podstawg analityczna Raportu stanowi, najbardziej rozbudowana, czes¢ 11
(Transport Indicators and Maps), gdzie kolejno omoéwione zostaly wszystkie
wskazniki oraz w ktorej umieszczono mapy i wykresy. Kolejno prezentowane
sa tam zagadnienia:

- stanu zainwestowania w infrastrukture transportowa,
- kosztéw i czasu przejazdu,

- dostepnosci dziennej i potencjalnej,

- natgzenia ruchu i wielkosci przeptywow towarowych,
- kosztow zewngtrznych transportu,
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- zagrozenia systemu transportowego ze strony czynnikéw naturalnych i an-
tropogenicznych.
Podsumowanie calosci stanowi czes¢ [V (Interpretations and Recomendations)
zlozona z trzech propozycji w zakresie typologii przestrzennej, omdwienia naj-
wazniejszych zréznicowan regionalnych oraz rekomendacji politycznych przed-
stawionych ogolnie i w rozbiciu na pig¢ makroregionéw. Zestaw uzupetniaja-
cych map dotyczacych dostgpnosci znajduje si¢ w aneksie. Lacznie Raport ilu-
strowany jest 86 mapami (nie liczac aneksow), 41 innymi rycinami oraz
20 tabelami. Przedstawiaja one wskazniki ktorych czg$¢ pochodzi z publikowa-
nych danych statystycznych, a pozostate sg efektem zastosowania modeli.
W zalozeniu autorow, Raport miat odpowiedzie¢ na trzy zasadnicze pytania:
- Na ile sie¢ transportowa Europy petni rolg kluczowego czynnika w zrow-
nowazonym i policentrycznym rozwoju przestrzennym Europy?
- Jak poprawi¢ dostgpno$¢ do ustug i wiedzy w celu zwigkszenia spojnosci
terytorialne;?
- Jakie beda konsekwencje rozszerzenia Unii Europejskiej w odniesieniu do
dwaéch pierwszych pytan?

[

. Metody badawcze, materialy Zrédlowe i wskazniki

Projekt powstat na bogatym gruncie merytorycznym. Wykorzystano w nim
wiele metod badawczych o réznym stopniu zaawansowania. Z jednej strony
pozwolilo to na kompleksowe ujgcie badanej problematyki, z drugiej jednak
doprowadzito do pewnej niespdjnosci Raportu. Same metody badawcze (w tym
zastosowane modele) i ich podstawy teoretyczne nie budza zastrzezen. Niektore
metody prezentacji i zarazem rozdzialy mozna by jednak prawdopodobnie po-
mina¢ bez uszczerbku dla jakosci Raportu jako calosci. Przede wszystkim jed-
nak krytycznie oceni¢ nalezy niektore z przyjetych zatozen (uktadu sieci, skali
badania itd.) oraz wykorzystywane dane bazowe (szczegélnie odno$nie kluczo-
wego zagadnienia ruchu towarowego). Dotyczy to w pierwszej kolejnosci kra-
jow akcesyjnych, w tym Polski.

Pewne bitedy pojawity si¢ juz na poziomie konstruowania grafow, beda-
cych podstawa duzej czgsci dalszych badan. Powstaty dwa grafy CESA graph
765 (765 weztow i1 2265 krawedzi; uwzglednione wezty poza terenem EU-27)
i CESA graph 4172 (4172 weztow 1 9350 krawgdzi). Podczas analizy dos¢ nie-
konsekwentnie stosowano je w sposéb wymienny. Graf 4172 charakteryzuje si¢
wigkszg szczegdlowoscia 1 dostarcza pelniejszego obrazu wewnatrz obszaru
EU-27. Jednocze$nie jednak nie zawiera on weztdéw i krawegdzi poza tym obsza-
rem (Batkany, byty ZSRR), co zdecydowanie negatywnie rzutuje na uzyskiwa-
ny obraz w szeroko rozumianych regionach granicznych EU). W Przypadku
Polski, Rumunii i krajéw baltyckich nastgpuje wypaczenie gtéwnych kierunkow
powiazan, nadmierne uwypuklenie relacji i potencjalnych przewozéw na kie-
runku potnoc-potudnie i zredukowanie ich roli na kierunku wschéd — zachéd.
W odniesieniu do Rumunii i czeSciowo Bulgarii przeceniona jest rola szlakow
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tranzytowych do Grecji. Przy zalozeniu dalszej normalizacji stosunkéw Serbii
1 Macedonii z UE oraz akcesji Chorwacji szlaki tranzytowe przez Belgrad
i Skopje do Grecji oraz przez Belgrad i Sofi¢ do Turcji najprawdopodobniej
odzyskaja swoje znaczenie.

Baza dotyczaca przebiegu istniejacej infrastruktury zawiera bledy, ktore
nastgpnie powielane sa w obliczeniach i bardziej skomplikowanych kartogra-
mach. Przyktadem moze by¢ wysoka gestos¢ autostrad w potnocno-wschodniej
Polsce (pokazana na jednej z map). W rzeczywisto$ci w odpowiednich regio-
nach NUTS-3 nie ma ani 1 km autostrad (ani drog ekspresowych). Na niekto-
rych mapach eksponuje si¢ potaczenia (krawgdzie grafu) przecinajace ze-
wnetrzng granicg Unii, jako szlaki dla tranzytu wewnatrzunijnego. W przypad-
ku Polski dotyczy to szlaku Warszawa — Wilno przez Grodno oraz Gdansk
— Kowno przez Kaliningrad. W rzeczywistosci ruch tranzytowy na obydwu
wymienionych kierunkach jest znikomy i w najblizszych latach trudno oczeki-
wac jego intensyfikacji. Mapa sieci kolejowej posiada istotne braki w rejonie
wschodniej granicy UE (np. brak kluczowych poftaczen polsko-ukrainskich).
Rozwazania odnos$nie roli zeglugi $rodladowej w krajach akcesyjnych, sa ode-
rwane od faktycznego stanu technicznego i przepustowosci szlakow. Blgdem
wydaje sig tez zalozenie dotyczace ggstej i stabilnej sieci kolejowej w krajach
akcesyjnych. Wbrew stwierdzeniom zawartym w Raporcie sie¢ kolejowa Polski
juz obecnie ulega szybkiemu skracaniu.

W Raporcie brak tez bardziej precyzyjnego opisu zrodet danych staty-
stycznych. Ich krytyczna ocena bylaby z pewnoscia przydatna w prawidlowej
interpretacji wynikdéw. O ile pochodzace z Eurostatu informacje o liczbie ludno-
sci i GDP sa z pewnoscia wystarczajace, o tyle dane o przeptywach budza wiele
zastrzezen (w krajach akcesyjnych juz na poziomie NUTS-2). Stanowiaca pod-
stawg analizy odnosnie przewozow towarowych, ,,SCENE database” nie zawie-
ra wiarygodnych 1 aktualnych informacji dla Europy Centralnej. Mozna do-
mniemywac, ze czg$¢ danych byla szacowana, co znalazlo swoje odzwiercie-
dlenie w wynikach pdzniejszej analizy. Nalezy pamigtac, ze na obszarach cha-
rakteryzujacych si¢ niedorozwojem nowoczesnych sieci transportowych uktad
przeptywow jest czgsto odzwierciedleniem przepustowosci elementow infra-
struktury, a nie wylacznie wzajemnych oddziatywan i potencjatu demograficz-
nego lub ekonomicznego. Nawet przy zatozeniu szacunku danych trudno zro-
zumie¢ pochodzenie niektorych btedow, takich jak pokazanie, polskich podre-
gionow (NUTS 3) fodzkiego i piotrkowsko-skierniewickiego jako obszaréw
o najwigkszym tonazu eksportu z krajow kandydujacych do 6wczesnej (rok
1995) Unii Europejskie;j.

Poziomy NUTS-2 i NUTS-3 stosowane sa w Raporcie wymiennie. Czgsto
rzutuje to na otrzymane rezultaty. W krajach akcesyjnych na niektérych mapach
popetniane sa btedy dotyczace skali podziatu. Mapy z podziatem NUTS-3, na
terenie Polski maja czasem podziat NUTS-2, a mapy z podzialem NUTS-2,
stosuja nieistniejacy podzial na trzy duze regiony. Jednoczesnie inne kraje Eu-
ropy Centralnej traktowane sa jako cato$¢ bez podziatu wewngtrznego.
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Jako najlepiej umocowane w materiale zrédlowym uzna¢ nalezy mapy do-
stgpnosci potencjalnej. Zostaly one opracowane przez partnera niemieckiego
(S&W) 1 s3 oparte na innym modelu niz wigkszo$¢ pozostatych analiz. W tym
konteks$cie warto wspomnie¢ o innych badaniach zwiazanych z wptywem roz-
budowy infrastruktury na rozwoj gospodarczy. Byly one wykonane przez ten
sam osrodek m.in. na potrzeby rownolegtych Projektow ESPON (1.1.1.1 1.1.3).
Wydaje sig, ze uzyskany tam obraz (analiza scenariuszy polityki transportowej)
daje mocniejsze podstawy do rekomendacji politycznych dla obszaru krajow
akcesyjnych.

Pozytywnie nalezy tez oceni¢ analizy dotyczace dostgpnosci do sieci trans-
portowych, dostgpnosci dziennych oraz powigzan pomigdzy duzymi osrodkami.
Generalnie szeroko rozumiana dostgpnos¢ wydaje si¢ by¢ najmocniejsza pod-
stawa do formutowania wnioskoéw z Raportu. Wyraznie gorzej prezentuja si¢ na
tym tle badania dotyczace aktualnych i prognozowanych przewozéw oraz ba-
zujace na nich charakterystyki kosztéw zewngtrznych transportu.

4. Rekomendacje polityczne Raportu

Wyniki naukowe (w tym bogaty material kartograficzny) sa potencjalnie
szeroka podstawa do wielu wnioskéw w zakresie polityki transportowej. Tym-
czasem zawarte w Raporcie ,,rekomendacje polityczne” nie sa ani szczegotowe,
ani nowatorskie. Braki w tym zakresie sa tym bardziej istotne, ze wyniki wielu
analiz szczegotowych sa czasami sprzeczne (np. rézne wskazniki pokazuja réz-
ne znaczenie poszczego6lnych korytarzy transportowych). W odniesieniu do
wymienionych na wstgpie pytan podstawowych, nalezy stwierdzi¢, ze wnioski
i rekomendacje odnosza si¢ gtéwnie do pierwszego z nich (wptyw infrastruktu-
ry na bardziej zr6wnowazony rozwdj przestrzenny). Zdecydowanie w najmnie;j-
szym stopniu odpowiadaja one na pytanie trzecie zwiazane z rola rozszerzenia
Unii Europejskie;.

Generalnie rekomendacje nawiazuja do celow zawartych w ESDP. Kon-
centruja sig¢ one jednak przede wszystkim na celu: ,,Efektywne 1 zrownowazone
wykorzystanie infrastruktury”. W znacznie mniejszym stopniu uwzglednione sa
takie cele Perspektywy Europejskiej jak promowanie policentrycznosci i row-
nos$ci w dostgpie do sieci transportowych oraz poprawa dostepnosci do wiedzy.

Autorzy stusznie zauwazajg, ze polityka transportowa w Europie nie moze
by¢ jedynie inwestycyjna odpowiedzia na rosnacy popyt na przewozy tak towa-
rowe jak 1 pasazerskie. W pierwszym przypadku wynika to rowniez z czasu
realizacji inwestycji transportowych (dtuzszego niz przeniesienie produkcji
w inne bardziej dostgpne miejsce). Dlatego rekomendacje zawarte w Raporcie
dotycza w pierwszej kolejnosci takich celéow jak regulacja ruchu (ograniczanie
kongestii) oraz promocja mniej uciazliwych form transportu (alternatywnych
dla transportu drogowego). Cele te proponuje si¢ 0siagnac¢ poprzez:

- Wprowadzenie oplat za korzystanie z infrastruktury drogowej. Rekomendacja
nie jest opisana szczegétowo. Znajduje ona jednak silne umocowanie w licz-
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nych publikacjach naukowych dotyczacych polityki transportowej (m.in.
przygotowanych w ramach projektu STELLA; www.stellaproject.org). Po-
stulat wprowadzenia powszechnych optat za uzytkowanie infrastruktury staje
si¢ coraz bardziej realny wraz z rozwojem technik teleinformatycznych po-
zwalajacych na tanig obstugg systemu. Przedmiotem dyskusji sg jednak nadal
zalozenia polityki taryfowej (pokrycie petnych kosztow zewngtrznych trans-
portu drogowego czy jedynie kosztow uzytkowania infrastruktury?).

- Wprowadzenie limitow predkosci dla pojazdow tak cigzarowych, jak 1 oso-
bowych. Abstrahujac od stusznosci tej tezy (oraz jej akceptowalnos$ci spo-
tecznej — predkos¢ 70 km/h na autostradach), jest to wniosek mogacy miec
zastosowanie w warunkach juz istniejacej rozbudowanej sieci drogowej
i/lub kolejowej. Nie przystaje on jednak do warunkow krajow akcesyjnych,
gdzie w niektorych regionach porownywalna infrastruktura nie istnieje.

- Budowa odcinkéw tacznikowych na poziomie europejskim, krajowym,
regionalnym i lokalnym. W warunkach krajéw akcesyjnych, ten skadinad
stuszny postulat moze prowadzi¢ do rozdrobnienia ograniczonych $rodkow
inwestycyjnych.

- Budowa szybkich kolei towarowych. Rekomendacja ta wydaje si¢ stuszna
w warunkach Europy Centralnej. Powinna by¢ ona silnie zwigzana z prefe-
rencjami dla transportu multimodalnego (szczeg6lnie w ruchu tranzyto-
wym).

- Polaczenie systemu szybkich kolei pasazerskich z upowszechnieniem wy-
najmu samochodéw w miejscu przeznaczenia. Rekomendacja, moze miec
zastosowanie w krajach o istniejacym systemie pociagéw wielkich predko-
$ci (w przypadku Europy przede wszystkim we Francji). W krajach o niz-
szym poziomie PKB, warunkiem jej realizacji mogtoby si¢ ponadto okazac
wspomaganie przedsigbiorstw zajmujacych si¢ wynajmem samochodow
(celem obnizenia taryf).

W podsumowaniu podrozdziatu dotyczacego rekomendacji ogélnoeuropej-
skich autorzy zaznaczajg, ze konieczna jest rowniez polityka w zakresie two-
rzenia infrastruktury. Poza ogdélnym stwierdzeniem nie wskazuja jednak na
zadne priorytetowe inwestycje i1 nie podkreslaja koniecznosci wyrdwnywania
poziomu w rozwoju infrastruktury migdzy ,starymi” i ,,nowymi” krajami
czlonkowskimi.

W komentarzu poprzedzajacym rekomendacje polityczne, autorzy Raportu
sktaniajq si¢ do przyjecia hipotezy, ze szkieletowy (szachownicowy) uktad sieci
transportowej jest korzystniejszy (przede wszystkim z punktu widzenia zrow-
nowazonego rozwoju i policentrycznosci) od ukladu scentralizowanego. Tezy
tej nie potwierdzaja jednak zebrane w Raporcie materialy. Wigkszo$¢ map ob-
razujacych rangg oraz obcigzenie sieci wskazuje na dominacje ukladow sko-
$nych opartych na scentralizowanych weztach w osrodkach metropolitarnych,
co w efekcie nawiazuje do klasycznego uktadu heksagonalnego.

Oddzielnie przedstawione s3a rekomendacje dla pigciu wydzielonych
umownie makroregionéw geograficznych:
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- atlantyckiego,

- s$rodziemnomorskiego,
- baltyckiego,

- centralnego,

- wschodniego.

Poszczegolne rozdziaty 11 czg$ci Raportu (w tym material kartograficzny)
bardzo dobrze ilustruja specyfike kazdego z podregionéw. Nie znajduje to jed-
nak nalezytego odbicia we wnioskach ogolnych i1 rekomendacjach. Projekt,
a szczegoblnie rekomendacje sformutowano z wyraznie zachodnioeuropejskiej,
lub nawet ,atlantyckiej” i czesciowo ,,$rédziemnomorskiej” perspektywy (co
nawiazuje do lokalizacji siedzib instytucji — wykonawcow Projektu). Propozy-
cje dla krajow akcesyjnych (,,Eastern Area”) sa ubogie, lub nawet banalne.
W pewnym stopniu dotyczy to takze Skandynawii (,,Nordic Area”), a nawet
obszaru centralnego (,,Central Area”) obejmujacego Niemcy. O ile regionowi
atlantyckiemu po$wigcono okoto 15 stron tekstu (w tym prognoza przeptywow
oraz rekomendacje dotyczace konkretnych inwestycji), o tyle obszarowi krajow
akcesyjnych zaledwie 3 (z czego 1 zajgta watpliwej jakosci mapa).

Rekomendacje dla krajow akcesyjnych w cato$ci opieraja si¢ na potwier-
dzeniu stuszno$ci priorytetow jakimi sa Korytarze Paneuropejskie wydzielone
przez ECMT na Krecie w 1992 r. oraz zawartych w projekcie TINA. Korekta
tych priorytetow przedstawiona na mapie nie posiada uzasadnienia opisowego
(nie ma nawet pewnosci czy pominigcie niektorych szlakow jest elementem
rekomendacji, czy tez efektem bledu kartografa). Mapa ta pomija kilka koryta-
rzy (m.in. trzeci: Berlin — Kijow, przez Krakow).

5. Konsekwencje dla Polski

Raport (podobnie jak wiele innych opracowan o wymiarze ogolnoeurope;j-
skim) sytuuje Polsk¢ w innym kontekScie przestrzennym, niz dotychczasowe
dokumenty krajowe (w tym obecna Koncepcja Polityki Zagospodarowania
Przestrzennego Kraju). Dokumenty te podkreslaty zwornikowe potozenie Polski
w Europie. Raport wskazuje na peryferyjne potozenie naszego kraju. Sprzecz-
nos¢ ta po czgsci tylko wynika z odmiennego geograficznie punktu widzenia.
Dokumenty krajowe z pewnoscia przecenialy role tranzytu wschdod-zachod
(takze w aspekcie ekonomicznym — nie biorac pod uwage zwiazanych z nim
kosztow zewngtrznych transportu). Raport znaczenia takiego tranzytu nie do-
strzega prawie wcale. Ponadto niezaprzeczalna wydaje si¢ peryferyjnos¢ znacz-
nych obszarow Polski wzglgdem nowoczesnej infrastruktury transportowe;j.

Z punktu widzenia przeprowadzonych typologii Polska w Swietle Raportu
jest krajem:

- o relatywnie niskim poziomie wykorzystania stosunkowo gestej infrastruk-
tury transportowe;j;

- poza regionem Warszawy stanowi stabo dostepny region peryferyjny;

- jest stabo rozwinigta ekonomicznie w stosunku do posiadanej dostgpnosci;
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- jest obszarem o niskim wplywie transportu towarowego (koszty zewngtrz-
ne) na otoczenie,

Biorac pod uwage liczne opracowania krajowe, tego rodzaju usytuowanie
nie jest z pewnoscia do konca trafne. Co wigcej wymienione okreslenia sa ze
soba po czesci sprzeczne (dostgpnosc jest niska, ale uprawniataby do wyzszego
poziomu rozwoju gospodarczego).

Zebrany w Raporcie material uwypuklil zasadnicze roznice pomigdzy po-
szczegb6lnymi regionami Polski w zakresie rozwoju infrastruktury oraz dostgp-
nosci przestrzennej. Wiele wskaznikow obrazuje wzglednie dobra sytuacjg Pol-
ski Potudniowo-Zachodniej oraz bardzo staba Polski Pétnocno-Wschodniej.
Jest to po czesci efektem ,,europejskiego” punktu odniesienia, w coraz wigk-
szym stopniu odzwierciedla jednak takze stan rzeczywisty. Tym niemniej
w wypadku krajow potozonych peryferyjnie wzglgdem jadra Unii Europejskiej
istotny wydaje si¢ rowniez obraz dostgpnosci wewnetrznej. Jest to zgodne
z wnioskami Raportow innych Raportéw programu ESPON (TPG 1.1.11 1.1.3))
wskazujacymi na konieczno$¢ wspierania policentrycznosci wewnatrz poszcze-
golnych krajow. Opierajac si¢ na przedstawionych w Raporcie wynikach inwe-
stycje transportowe Polski powinny koncentrowac¢ si¢ na kierunkach taczacych
Ja z Europa Zachodnia. W praktyce popyt wewngtrzny na infrastrukturg trans-
portowa jest znaczny i szybko wzrasta (decentralizacja gospodarki, masowa
motoryzacja). Przynajmniej w wypadku duzych panstw peryferyjnych (Polska,
Rumunia, Hiszpania) analiza na poziomie krajowym wydaje si¢ zatem bardzo
istotna. Konieczne jest takze uwzglednienie tranzytu z/do krajow trzecich (Ro-
sja, Biatorus, Ukraina, Turcja). Raport podkresla znaczenie portow morskich
i lotniczych jako elementéw infrastruktury taczacych Uni¢ Europejska ze $wia-
tem zewngtrznym. Analogiczna rolg przestrzenna peinig duze przejscia granicz-
ne (i sasiadujace z nimi centra logistyczne) na wschodniej granicy Unii (gate-
ways of UE, wspominane w ESDP), co jednak nie zostato uwypuklone.

Analizg Raportu z punktu widzenia Polski przeprowadzi¢ mozna na dwoch
plaszczyznach:

- Potencjalnych konsekwencji ,,rekomendacji politycznych”, przy zatozeniu,
ze stalyby si¢ one elementem polityki unijnej;

- Wnioskéw wyplywajacych z calosci materiatu przedstawionego w Rapor-
cie, ktore moga zosta¢*wykorzystane przy konstrukcji dokumentéow krajo-
wych (m.in. jako podstawa do formutowania priorytetow inwestycyjnych).
Potencjalne konsekwencje zawartych w Raporcie rekomendacji mozna

uja¢ w kilku zasadniczych punktach:

- Jednolite traktowanie obszaru catej Unii Europejskiej (EU-27) w kontekscie
zalozen polityki transportowej moze by¢ potencjalnie niekorzystne dla Pol-
ski i innych krajow akcesyjnych. Wystepuje wyrazne przesunigcie cigzaru
przedkiadanych rekomendacji z planowania inwestycji w infrastrukturze na
dziatania zmierzajace do lepszego wykorzystania infrastruktury juz istnieja-
cej. Stwarza to w dalszej perspektywie zagrozenie dla wsparcia Unii Euro-
pejskiej dla realizacji gtéwnych i niezbednych inwestycji w naszym kraju.
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Postulat lepszego wykorzystania infrastruktury jest oczywiscie stuszny, nie
moze jednak stac¢ sig substytutem dla wyrownywania dysproporcji w ggsto-
sci nowoczesnych sieci transportowych migdzy starymi i nowymi krajami
Unii. Sygnalizowany problem dotyczy gtéwnie inwestycji drogowych. Do-
wodzi tego zawarte w Raporcie 1 bardzo znamienne zdanie: ,,... rozwdj in-
[frastruktury drogowej nie potrzebuje wspomagania ze strony planowania
przestrzennego. Nastqpi on tak czy inaczej, podczas gdy inne rodzaje trans-
portu wymagajq specjalnej uwagi...”.
Pewne zagrozenia niesie tez postulat koncentrowania si¢ na uzupeinianiu
brakujacych elementow sieci na réznych poziomach. Jest on z pewnoscia
adekwatny do sytuacji wystgpujacej w Europie Zachodniej, gdzie gestosc
nowoczesnych sieci jest duza i niewielkimi inwestycjami tacznikowymi
mozna poprawi¢ sprawno$¢ calego systemu. Sytuacje takie wystgpuja takze
w Polsce (zwlaszcza w skali lokalnej). Tym niemniej wydaje sig, ze przy
obecnym stanie niedoinwestowania infrastruktury transportowej, konieczna
jest koncentracja $rodkow tak krajowych jak i unijnych na pewnych klu-
czowych inwestycjach.
Jako zbiezny z kierunkami polskiej polityki transportowej uzna¢ trzeba
natomiast postulat rozwoju szybkich kolejowych potaczen towarowych.
Zwigkszenie roli kolei w transporcie towardw jest tatwiejsze do przeprowa-
dzenia drogaq administracyjna niz w odniesieniu do przewozéw pasazer-
skich. Jest tez zdecydowanie bardziej akceptowalne, a nawet pozadane
spotecznie. Wprowadzenie szybkiej kolejowej komunikacji towarowej jest
mozliwe z wykorzystaniem istniejacej sieci (co w przypadku przewozow
pasazerskich nie jest oczywiste).
W warunkach Polski ewentualne wprowadzenie sytemu optat za korzysta-
nie z infrastruktury drogowe)j nie moze odby¢ si¢ w oderwaniu do poziomu
dochodow gospodarstw domowych oraz warunkéw funkcjonowania matych
i $rednich przedsiebiorstw. System taki musialby tez mie¢ charakter po-
wszechny. Objgcie nim tylko niektorych kategorit drog, moze prowadzi¢ do
przeniesienia ruchu na nie przygotowane drogi nizszych klas i tym samym
(wbrew zatozeniom) zwigkszenia kosztow zewngtrznych catego systemu.
Do innych wnioskéw wyptywajacych z cato$ci materiatu przedstawionego

w Raporcie zaliczy¢ nalezy:

Wiasciwe okreslenie pozycji Warszawy w systemie transportowym Europy.
W ujgciach kompleksowych rejon Warszawy, obok Polski Potudniowo-
Zachodniej jest obszarem o najwyzszym poziomie dostgpnosci w skali eu-
ropejskiej. Analiza w kategoriach poszczegdélnych rodzajéw transportu,
ukazuje jednak, ze jest to spowodowane gltéwnie koncentracja potaczen lot-
niczych. Dostepnos¢ stolicy w transporcie drogowym jest wyraznie mniej-
sza niz innych stolic srodkowoeuropejskich. Obowiazujace koncepcje roz-
woju infrastruktury pozostawiaja Warszawg na peryferiach uktadu drogo-
wego Europy. Rzutuje to nie tylko na pozycje samej stolicy, ale wptywa
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takze na dostgpnos¢ transportowa catej Polski Wschodniej (Wectawowicz
11in. 2006).

Analizowany material wskazuje na koniecznos¢ rewizji spojrzenia na roz-
kiad przestrzenny dostgpnosci komunikacyjnej na terenie Polski (w kontek-
scie ogolnoeuropejskim). Podzial na zachodnia (bardziej dost¢pna)
i wschodnia (mniej dostgpna) potowe kraju nalezaloby zastapi¢ podziatem
na potowy potudniowo-zachodnig i poétnocno-wschodnig. Co wiecej sytu-
acja ta zmienia si¢ dynamicznie, a rozdzwigk ulega poglgbieniu. W prakty-
ce wszystkie wigksze inwestycje transportowe zrealizowane po 1989 r.
(w tym 100% nowych autostrad) powstato w szeroko rozumianej czesci
potudniowo-zachodniej. Na zmiang ukiadu i zwiekszenie dysproporcji
mialy tez wplyw inwestycje transportowe we wschodnich landach Niemiec
oraz w Czechach. Stwarza to sytuacj¢, w ktoérej w Polsce potudniowo-
zachodniej powstaje obszar relatywnie dobrze skomunikowany z Europa,
a jednoczesnie oderwany od stolicy i centralnej czesci kraju.

Jednoczes$nie analiza rzeczywistych i potencjalnych przewozow wskazuje
na znaczenie kierunku sko$nego z Potudniowych Niemiec i Czech w strone
Warszawy i dalej panstw Baltyckich. Dowodzi to, ze zasadniczym btedem
byto usunigcie w koncu lat 90. z rzadowego programu budowy autostrad
trasy A-8 (Piotrkéw Trybunalski — Wroctaw).

W Raporcie wskazuje si¢ na istnienie w Europie Centralnej obszaru
0 znacznym potencjale rozwojowym zamykajacego si¢ w trojkacie Berlin-
Warszawa-Wieden. Tym samym szczegolnego znaczenia nabierajg szlaki
transportowe nawigzujace do bokéw tego trojkata. Bez watpienia najstabiej
zainwestowanym sposrod nich jest kierunek Warszawa — Wieden. Nieko-
rzystne w tym kontekscie jest odsuwanie w czasie modernizacji najbardziej
obciazonej ruchem drogi w kraju jaka jest trasa Warszawa — Katowice —
Cieszyn.

Skutkiem bledéow w danych bazowych (lub w generujacych je modelach)
w raporcie niedoszacowuje si¢ wielkosci obecnych i prognozowanych
przewozdw towarowych na terenie krajow akcesyjnych, w tym Polski. Sko-
rygowanie tych danych lezy w interesie Polski, gdyz stanowia one uzasad-
nienie dla zabiegow o Srodki inwestycyjne.

Opracowania ESPON (w tym omawiany Raport, na podstawie prac pro-
Jektu 1.1.1.) podkreslaja role powigzan pomigdzy osrodkami metropolitar-
nymi kontynentu, jako biegunami wzrostu, zwlaszcza w zakresie gospodar-
ki opartej na wiedzy. Na terenie Polski wyréznianych jest 8 tzw. MEGAs
(Metropolitan European Growth Areas): Warszawa, Trojmiasto, Szczecin,
Poznan, L6dZz (dodana do listy przez autor6w analizowanego Raportu),
Wroctaw, Krakéw i Konurbacja® Gérnoslaska. Analogicznymi centrami eu-
ropejskimi znajdujacymi si¢ w bezposrednim sasiedztwie Polski i oddzia-
tywujacymi na jej przestrzen sa Berlin, Praga, Wieden, Bratystawa, Buda-
peszt i Wilno. Szczegdlne znaczenie przypisuje si¢ tez infrastrukturze fa-
czacej (najkrétsza droga) najwigksze aglomeracje. W Polsce elementami tak
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skonstruowanej sieci sa szlaki: Warszawa — Berlin, Warszawa — Wroctaw
z rozgalezieniem na Drezno i Pragg, Warszawa — Katowice z rozgalgzie-
niem na Budapeszt i Wieden, Warszawa — Rzeszéw — Koszyce (kierunek
Bukaresztu) oraz Warszawa — Gdansk — Sztokholm. W tym kontekscie
w przygotowywanych dokumentach nalezy rozwazy¢ mozliwosé przefor-
mutowania priorytetow w zakresie budowy autostrad, w szczegolnosci we
wschodniej potowie kraju (przejscie od uktadu szachownicy do uktadu hek-
sagonalnego; zwigkszenie rangi Warszawy 1 Poznania jako migdzynarodo-
wych weztéw transportowych). Biorac pod uwagg wilasciwag interpretacjg
zwornikowego polozenia Polski wazniejsze od budowy odcinkéw tras pro-
wadzacych do samej granicy wschodniej jest przy tym tworzenie centrow
logistycznych, polaczonych z multimodalnymi weztami transportowymi.
Mapy dostgpnosci do infrastruktury (drogowej, kolejowej 1 lotniczej) do-
wodza, ze obszarami Polski o najgorszej sytuacji w tym zakresie sa
wschodnia Lubelszczyzna oraz Mazury. Poprawa dostgpnosci transportowe;j
Mazur wydajg si¢ konieczna jezeli (zgodnie z obowiazujaca Kppzk) szans
rozwojowych regionu upatruje si¢ w turystyce migdzynarodowej. Te same
mapy dowodza potrzeby rozwoju regionalnych portéw lotniczych.

Z punktu widzenia dostgpnosci do rynkéw (wyrazonych w wielkosci PKB
i analizowanych w skali europejskiej) w najlepszej sytuacji znajduja sig
polskie pogranicze zachodnie, w tym metropolie Wroctawia i Poznania.
Potwierdza to tezg, ze w przygotowywanych dokumentach nalezy uwzgled-
ni¢ popyt zagraniczny w planowanym rozwoju ustug (takze nierynkowych,
np. medycznych, ale w perspektywie takze edukacyjnych) na terenach
przygranicznych.

W Raporcie podkresla sig, ze dla wigkszych osrodkow odlegtych o ponad
100 km od innych miast tego samego lub wyzszego rzedu istnieje uzasad-
nienie dla budowy infrastruktury szybkiego transportu (autostrady, koleje
duzych predkosci, wzglednie porty lotnicze). W warunkach Polskich jedy-
nymi wigkszymi miastami nie posiadajacymi (obecnie ani zgodnie z obo-
wigzujacymi koncepcjami) dostgpu do szybkiego transportu i jednoczesnie
potozonymi w odleglosci ponad 100 km od weztéw takiego transportu, sa
Lublin i Bialystok. Dlatego powinna zosta¢ uwzglgdniona mozliwos¢ wia-
czenia ich do docelowej sieci autostrad i/lub uruchomienia w nich pasazer-
skich portow lotniczych. Ma to tym wigksze znaczenie, ze oba osrodki po-
winny petni¢€ rolg tzw. ,,bram Unii Europejskiej”.

Interesujacym materiatem jest prognoza wzrostu przewozow towarowych
pomigdzy ,,starymi” i ,nowymi” krajami Unii Europejskiej na rok 2019.
Wskazuje ona, ze na obszarze Polski gldownymi kierunkami powiazan bgda
szlaki Warszaw-Berlin, Warszawa — Wroclaw — Drezno, Krakéw — Wro-
ctaw — Berlin oraz Warszawa — Katowice — Wieden. Koresponduje to
z wczesniejszymi uwagami o niedoceniane;j roli kierunku Warszawa — Wro-
claw.
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W przygotowywanych strategiach 1 innych dokumentach krajowych powin-
no si¢ zwroci¢ uwagg na mozliwo$¢ rozpowszechnienia w Europie nowych
technologii oraz rozwiazan organizacyjnych w transporcie drogowym i ko-
lejowym. Powinno sie takze przewidzie¢ ich ewentualne skutki przestrzen-
ne. Raport wspomina m.in. o takich rozwiazaniach jak: (a) przewozy kom-
binowane takze w transporcie pasazerskim (na wzor tuneli alpejskich i eu-
rotunelu); (b) systemy nawigacji i kontroli ruchu towarowego na autostra-
dach; (c) technologia ,,jednego wagonu” (konieczno$¢ powstania nowocze-
snych centrow logistycznych w transporcie kolejowym).

Raport wskazuje na wysoki poziom kosztow zewngtrznych wyrazanych
liczba ofiar wypadkéw drogowych w Polsce, Czechach t na Lotwie. Moze
to prowadzi¢ do wniosku, ze polityka przestrzenna powinna dazy¢ do mi-
nimalizowania kosztow zewngtrznych w tym zakresie. W Polsce panuje po-
glad, ze jedyna droga do redukcji liczby ofiar wypadkéw drogowych jest
droga prawna (zaostrzanie przepisow kodeksu drogowego; Komornicki,
2005). Tymczasem zagadnienie to posiada wymiar przestrzenny wyrazajacy
si¢ w: (a) wplywie jakosci infrastruktury na bezpieczenstwo ruchu drogo-
wego; (b) mozliwo$ci wigkszego roznicowania regionalnego ograniczen
kodeksu drogowego (np. dozwolonych predkosci).
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TOMASZ KOMORNICKI

DEVELOPMENT OF TRANSPORT NETWORKS IN POLAND IN LIGHT
OF ESPON 1.2.1 PROJECT RESULTS

Therefore, the aim of the current paper is to present a general description of the

Final Report from the ESPON 1.2.1. project entitled Transport services and networks:
territorial trends and basic supply of infrastructure for territorial cohesion, as well as
giving a critical assessment, from the point of view of Poland, of the conclusions and
recommendations contained in this report. The paper presents: (a) a brief outline of the
Report’s content; (b) main problems related with the methods used, source data and
indices; (c) general assessment of political recommendations; (d) conclusions for Po-
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land drawn from the recommendations and (separately) from the whole paper. The de-

scription contains, in some parts, critical comments of the methods, sources and conclu-

sions. However, it really does not mean that the whole Report is undermined. First
of all, this description only indicates those elements which could lead to false generali-
zations, or in particular to incorrect recommendations concerning the space of Poland.

The most important potential consequences of the recommendations contained in
the Report can be listed in the following basic points:

- Uniform approach to the whole area of the European Union (EU-27), in the light
of the policy transport guidelines, may be potentially disadvantageous for Poland
and the other EU accession countries.

- Also the requirement to concentrate on supplementing the missing elements of the
network at various levels poses some dangers. It seems, that considering the current
underinvestment of the transport infrastructure, it is necessary to concentrate re-
sources, both domestic and the EU, on some key investments.

- Whereas the requirement to facilitate fast freight train services fully coincides with
the directions of the Polish transport policy.

Considering the situation in Poland, however, a potential introduction of road pro-
cing ought to take into account the level of household income and conditions in which
small and medium sized businesses have to operate.
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Transport w Polsce w ostatnich latach znajduje si¢ w fazie znacznych
zmian zarowno w zakresie infrastruktury jak i przewozoéw. Okres rozwoju za-
znacza si¢ w nowoczesnych, elastycznych i dostosowujacych si¢ do potrzeb
rynku przewozow galeziach takich jak transport samochodowy, lotniczy i cze-
sciowo morski. Regres natomiast postgpuje w galgziach takich jak transport
kolejowy 1 wodny $rédladowy, ktérych infrastruktura ze wzgledu na kapitato-
chionnos¢ i inercj¢ uktadu pofaczen ma trudnosci z adaptacja do zmieniajacych
sig oczekiwan rynku. W takiej sytuacji trudno oczekiwa¢ spetnienia wymogow
stawianych w polityce transportowej UE zréwnowazonego rozwoju wszystkich
galgzi transportu i priorytetow dla proekologicznych gatezi transportu, jakimi
niewatpliwie sa transport kolejowy czy wodny $rodladowy.

W 2005 r. srodkami komunikacji publicznej w Polsce przewieziono 1047,0
min pasazeréw tj. o 3,5% mniej niz w 2004 r. (1085 min pasazeréow). Trans-
portem samochodowym przewieziono — 782,0 min pasazeréw (74,7%), kolejo-
wym — 258,1 mln (24,7%), transportem lotniczym 4,6 miln (0,4%), a Zegluga
srédladowa i morska — 2,2 mln pasazerow (0,2%).

W 2005 r. transport sektora publicznego i prywatnego przewiozt 790,2 min
t fadunkow. Spadek przewozow towarowych w stosunku do 2004 r. wystapit
w transporcie kolejowym, lotniczym i morskim, wzrost natomiast w transporcie
samochodowym, rurociagowym i wodnym $rédladowym. Transportem samo-
chodowym przewieziono 447,4 min t fadunkow (34,1%), kolejowym — 269,6
min t (34,1%), rurociagowym — 54,2 min t (6,9%), wodnym s$roédladowym — 9,6
min t (1,2%) i morskim — 9,3 min t fadunkéw (1,2%).

Transport drogowy

Z danych Generalnej Dyrekcji Drég Publicznych wynika, ze w Polsce
w 2005 r. eksploatowano 372 977 km drég réznych kategorii, z czego 253,7 tys.
km ma twarda nawierzchnig. Drég krajowych byto 18 254 km, wojewddzkich —
28 405 km, powiatowych — 114 447 tys. km, a gminnych — 92 674 km. Wedtug



62 Stanistaw Koziarski

klasyfikacji technicznej w Polsce w 2005 r. eksploatowano - 552 km autostrad
(na koniec 2006 r. bylo ich ok. 670 km), 74,5 km — drog ekspresowych jedno-
jezdniowych i 131,7 km — drog ekspresowych dwujezdniowych.

W okresie 1945-2006 wybudowano w Polsce 550 km autostrad, okoto 120
km autostrad pochodzi z okresu przed II wojng Swiatowa i wybudowane zostato
na terenach nalezacych w 1938 r. do Rzeszy Niemieckiej. W ostatnim czasie, na
wybranych fragmentach autostrad, wykonano szereg prac modernizacyjnych,
finansowanych ze srodkow budzetowych, srodkéw pomocowych Unii Europe;j-
skiej (fundusze PHARE, ISPA) oraz kredytéw Europejskiego Banku Inwesty-
cyjnego, Europejskiego Banku Odbudowy i Rozwoju oraz Banku Swiatowego,
czego przyktadem sa odcinki autostrady A-4: Krzywa — Legnica — Wroclaw —
Nogawczyce — Gliwice — Katowice — Krakéw. Stan techniczny wielu obiektéw
inzynierskich na starych odcinkach autostrad, w szczego6lnosci obiektow mo-
stowych, byt niezadowalajacy i wymagal podjgcia niezwlocznych robét re-
montowych. W ostatnich latach zmodernizowane odcinki autostrad A-2 Konin
— Wrzesnia, A-4 Katowice — Krakdéw, Wroclaw — Legnica, w fazie modernizacji
jest odcinek A-12 Olszyna — Krzywa.

W ostatnich latach podjgto wiele inwestycji drogowych majacych na celu
poprawg stanu infrastruktury sieci drog krajowych. Efektem tych prac byto
oddanie do eksploatacji tylko w 2006 r.: 265,5 km autostrad, 49,2 km drég
ekspresowych oraz 9 obwodnic miast o tacznej dtugosci 40 km, wzmocnieniu
1 przebudowie poddano 143,6 km tras; ponadto w 2006 r. potozono w Polsce
nowe nawierzchnie na 2093 km drog. Prace te spowodowaly popraweg stanu
ok. 10% sieci drog krajowych. Zgodnie ze wstgpnymi wynikami raportu Sys-
temu Oceny Stanu Nawierzchni za 2006 r. stan drog ksztattuje si¢ nastgpuja-
co: drogi dobre - 53%, drogi niezadowalajace - 24%, natomiast drogi zte sta-
nowia - 23%. W 2006 r. prowadzone byly dalsze prace na 1206,5 km drog,
W budowie znajdowalo si¢: 164,7 km autostrad, 356,2 km drog ekspreso-
wych, 152,9 km obwodnic; ponadto na 532,7 km drog jest wzmacniana na-
wierzchnia.

Drogi szybkiego ruchu

W latach 1970-1980 namiastka autostrad majacych sprosta¢ rosnacej moto-
ryzacji kraju zwiazanej z zakupem licencji w 1968 r. na Sredniolitrazowego
Fiata 125 (FSO Warszawa) i w 1973 r. na malolitrazowego Fiata 126 (FSM
Tychy i1 Bielsko Biata) oraz rozwinigciem wlasnej konstrukeji ,,Poloneza” (FSO
Warszawa) byta budowa drog szybkiego ruchu. Trasy te o dwoch pasach jezdni
powstawaly na bazie juz istniejacych drog, ktorych zdolno$é przepustowa zo-
stala wyczerpana. W tym celu do istniejacej juz drogi dobudowywano dodat-
kowy pas, a miejscowosci starano si¢ ominag¢ obwodnicami. Powstale w ten
sposob drogi szybkiego ruchu miaty nadal skrzyzowania kolizyjne, pozbawione
byly pasow awaryjnych i calej infrastruktury technicznej zwigzanej z nowocze-
snymi autostradami. Niemniej drogi te przyczynily si¢ do doraznego roztado-
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wania wzrastajacego ruchu pojazdow samochodowych zwlaszcza na odcinkach
wylotowych z duzych aglomeracji. Drogi szybkiego ruchu budowano glownie
na wylotach z duzych miast, jedyny dluzszy ciag tworzy trasa szybkiego ruchu
Warszawa - Piotrkéw Tryb. — Czgstochowa — Katowice — Bielsko Biata (395
km) zwana przez kierowcow ,.gierkowka”. Trasa ta sktada sie z trzech frag-
mentéw. Pierwszy, to wybudowana od podstaw droga dwujezdniowa Czesto-
chowa - Piotrkow Trybunalski o dtugosci 111 km, ktéra po dobudowie wia-
duktdéw i pasa awaryjnego ma by¢ fragmentem autostrady A-1. Dwa pozostate
fragmenty to odcinki istniejacych drog, do ktorych dobudowano druga jezdnig.
Sa to drogi: E-67 Piotrkow Tryb. — Tomaszow Maz. — Rawa Maz. — Warszawa
dlugosci 140 km 1 E-75 Czgstochowa — Siewierz — Katowice — Tychy — Bielsko
Biala — Jasienica dlugosci 140 km. Inne trasy szybkiego ruchu powstaty z mo-
dernizacji fragmentow dotychczas istniejacych drog miedzynarodowych. Dru-
gie jezdnie zbudowano na nast¢pujacych odcinkach tras: E-28 Stupsk — Redzi-
kowo (5 km), Wejherowo — Reda — Gdynia — Kack — Osowa — Pruszcz Gdanski
(54 km); E-30 Tarnowo Podgome — Poznan — Wrzeénia (67 km) i Ozarow Maz.
— Warszawa — Stara Mitosna (19 km); E-40 Sosnowiec — Dabrowa Goém. —
Stawkow — Olkusz (35 km), Rzeszéw — Lancut (17 km) i Radymno — Przemysl
(34 km); E-65 Goleniow — Szczecin Dabie (32 km), Jerzmanowa - Polkowice -
Lubin (25 km) i Maciejowa — Jelenia Gora (5 km); E-67 Wroctaw — Olesnica
(30 km) i wspomniany juz Warszawa — Piotrkéw Tryb. (140 km); E-75 Mika-
nowo — Wtoctawek (12 km), £6dz — Tuszyn (22 km) i wspomniany juz odcinek
Piotrkéw Tryb. — Czestochowa — Katowice — Bielsko Biata — Jasienica (255
km); E-77 Zakroczym — Warszawa — Grojec (84 km) obwodnica Bialobrzegow
(8 km), Kielce — Checiny (11 km), Krakéw — Myslenice (27 km) oraz E-261
Bydgoszcz — Myslecinek (3 km). Pozostale odcinki dwujezdniowe zbudowano
na wylotach z wielkich miast, m.in. na drogach krajowych: nr 11 Pita — Moty-
lewo (4 km); nr 15 Wojkowice — Dabrowa Goérnicza — Mystowice — Tychy
(wschodnia obwodnica GOP dtugosci 49 km), nr 17 Lublin — Swidnik — Piaski
(27 km), nr 18 Warszawa — Radzymin (18 km), nr 42 Poznan — Koérnik (20 km),
nr 84 Tarmobrzeg — Machéw (8 km), nr 93 Katowice — Mikotow — Zory —
Ustron (81 km), nr 95 Nowy Targ — Szaflary (7 km) oraz regionalnych: War-
szawa — Piastow (15 km), Piekary Sl. — Bytom — Katowice — Mystowice (24
km). W latach 1990-2006 zbudowano rowniez dwujezdniowe obwodnice nie-
ktorych miast jak np.: Tarnéw (13 km), Bialobrzegi (8 km), Olesnica (12 km).
W Polsce w 1991 r. eksploatowano tylko 257 km autostrad, 370 km drég eks-
presowych i 650 km innych drég o dwoch jezdniach. Natomiast w 2002 r. uzyt-
kowano 1121 drog dwujezdniowych w tym 398 km autostrad i 723 km dwujez-
dniowych drog szybkiego ruchu.
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Tabela 1. Drogi publiczne o twardej nawierzchni w 2005 r. (w km)

WOJEWODZT | Ogotem na 100 | krajowe | woje- powiatowe gminne |ekspresowe| autostrady
WA km’ wodzkie
POLSKA 253781,4 81,2 18254,4| 28405,5 1144474 92674,1 257,7 551,7
Dolno$laskie 18098,7 90,7 1320,7) 2410,5 8453.5 59140 - 150,0
Kujawsko- 14109,5 78,5 1039,0| 1731,3 6616,0 47232 354 -
pomorskie
Lubelskie 18158,3 72,3 1059,5( 22142 9186,6 5698,0 42 -
Lubuskie 8056.4 57.6 838,1 1580,1 34829 21553 17,5 -
Lodzkie 16489,9 90,5 1283,3 1177,9 7548,7 6480,0 - 17,6
Matopolskie 21915,6 1443 1016,2 14014 6469,3 13028,7 3,5 59.8
Mazowieckie 29566.,6 83,11 2364,4| 29700 131432 11089,0 379 -
Opolskie 8362,7 88,9 800,3 968,5 37632 2830,7 - 88,1
Podkarpackie 14030,3 78,6 770.6 1653,7 6360,2 52458 -
Podlaskie 11013,1 54,6 9772 1243,0 6451.8 2341,1 -
Pomorskie 11498.,6 62,9 819,8 1834,1 5615,7 3229,0 38,7 -
Slaskie 20183,1 163,7 1116,2 1418,6 6071,1 11577,2 532 64,9
Swigtokrzyskie 12084,2 103,2 765,5 1068.5 55999 4650,3 23,7 -
Warminsko- 12352,3 51,1 1323,7 1913,5 7122,5 1992,6 2,6 -
mazurskie
Wielkopolskie 25122,2 84,2 1656,01  2705,2 11338,3 9422,7 12,8 149,7
Zachodniopo- 12739,9 55.6| 11039 21150 7224,5 2296,5 28,2 216
morskie

Zrodto: GUS (www.stat.gov.pl)

Na sieci dwujezdniowych drog krajowych o lacznej dtugosci 1117 km

obejmujacej zarobwno autostrady (256 km w 2000 r.) jak i drogi szybkiego ruchu
(861 km) $redniodobowy ruch pojazdéw w 2000 r. byt wyzszy od 4000 pojaz-
dow na dobg. Najdtuzsza sie¢ odcinkdéw dwujezdniowych drog krajowych
o dtugosci 497 km prowadzita ruch wigkszy od 20 000 pojazdéw na dobg,
w przedziale 15 000-20 000 znajdowato sig¢ 307 km drog, w przedziale 10 000-
15 000 — 239 km, w przedziale 6000-10000 — 57 km i w przedziale 4000-6000 —
17 km drég dwujezdniowych. Najbardziej obciazone ruchem byty odcinki wy-
lotowe drog z najwigkszych aglomeracji krajowych. W aglomeracji warszaw-
skiej byly to drogi z Warszawy w kierunku: Gdanska (nr 7) — 27569 pojazdow
na dobg, nr 8 Piotrkowa Trybunalskiego — 26112, nr 7 Gdanska - Bialegostoku
— 25820, nr 7 Radomia - 23679, nr 2 Poznania — 19370, nr 17 Lublina — 15308
i nr 2 Terespola — 13130. W konurbacji gérnoslaskiej znaczne obciazenie wy-
kazywaty drogi wylotowe w kierunku: nr 1 Czgstochowy — 28 454 pojazdéw na
dobe, nr 1 Bielska Biatej — 28307, w kierunku Krakowa ruch rozkladat si¢ na
trzy wariantowe trasy: autostrad¢ A-4 — 18349, drogg przez Olkusz — 15 817
i starg drogg przez Chrzanéw. W aglomeracji krakowskiej najbardziej obciazo-
ne byty drogi wylotowe z Krakowa w kierunku: nr 4 Tarnowa — 21059, nr 7
Zakopanego — 14729 i nr 7 Kielc — 15272. W aglomeracji wroctawskiej byly to
odcinki wylotowe w kierunku: nr 8 Olesnicy — 19226 pojazdow na dobe, Legni-
cy — 17329 (autostrada A-4) i nr 344 — 9010 (stara droga przez Prochowice),
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nr 5 Swidnicy — 10013, nr 8 — Klodzka — 10357, Opola — 13126 (autostrada
A-4) 1 nr 456 Olawy — 5855. W aglomeracji poznanskiej sg to drogi wylotowe
z Poznania w kierunku: nr 2 Wrzesni — 20722 pojazdoéw na dobe, nr 2 Pniew —
17502, Koémika — 17669, nr 5 Wroctawia — 12513 i Gniezna — 11370. W aglo-
meracji t6dzkiej sg to odcinki wylotowe z Lodzi do: nr | Piotrkowa Trybunal-
skiego - 22672 pojazdéw na dobe, nr 14 Sieradza — 15313, nr 1 Leczycy —
14965, nr 71 Lowicza — 8821 i nr 72 Rawy Mazowieckiej — 8381. W aglomera-
cji gdanskiej najbardziej obcigzona ruchem samochodowym jest obwodnica
drogowa Trojmiasta - 24457 pojazdéw na dobe oraz odcinki wylotowe z Gdan-
ska w kierunku: nr 1 Tczewa — 19522 i Elblaga — 12334,

Docelowa sie¢ drog ekspresowych, zarbwno dwupasmowych jak i jedno-
pasmowych z utwardzonym poboczem, planowana do zbudowania w latach
2007-2020 obejmuje nastgpujace trasy: S-1 Cieszyn — Skoczéw — Bielsko Biata
— Tychy — Katowice — Czestochowa, S-3 Lubawka (granica z Czechami) — Le-
gnica — Zielona Gora — Gorzéw Wlkp. — Szczecin — Goleniéw — Swinoujscie,
S-5 Jakuszyce (granica z Czechami) — Jelenia Géra — Wroctaw — Leszno — Po-
znan — Bydgoszcz — Grudziadz, S-6 Goleniow — Koszalin — Stupsk — Gdansk,
S-7 Chyzne (granica ze Stowacja) — Myslenice — Krakéw — Kielce — Radom —
Warszawa — Mtawa — Olsztynek — Elblag — Gdansk, S-8 Kudowa Zdréj (granica
z Czechami) — Klodzko — Wroctaw — Olesnica — Wielun — Piotrkéw Tryb. —
Warszawa — Wyszkow — Biatystok — Suwatki — Budzisko (granica z Litwg),
S-69 Zwardon (granica ze Stowacja) — Milowka — Bielsko Biata, droga krajowa
(DK) nr 9 Barwinek (granica ze Stowacja) — Rzeszéw, DK nr 10 Warszawa —
Sierpc — Torun — Bydgoszcz ~ Pita — Szczecin, DK nr 11 Bytom — Lubliniec —
Kluczbork — Kgpno — Ostréw Wlkp. — Poznan — Pita — Koszalin, DK nr 12
Piotrkéw Tryb. — Radom — Lublin — Dorohusk (granica z Ukraing), DK nr 17
Warszawa — Lublin — Zamo$¢ — Hrebenne (granica z Ukraing), DK nr 19 Biaty-
stok — Bielsk Podlaski — Lubartow — Lublin — Krasnik — Nisko — Rzeszow, DK
nr 22 Elblag — Grzechotki — Gronowo (granica z Rosjg w obwodzie kalinin-
gradzkim), DK nr 50 Ciechanow — Plonsk — Wyszogréd — Sochaczew — Msz-
czondw — Grojec — Gora Kalwaria — Minsk Mazowiecki (potudniowo-
zachodnia obwodnica Warszawy).

Rozwdj sieci autostrad

Na obszarze Polski projektowana po 1945 r. sie¢ autostrad nawigzywata
w swym przebiegu do zbudowanych jeszcze przed Il wojng swiatowa odcinkéw
rownoleznikowych. Najwazniejszg inicjatywa wladz polskich opracowang
wspolnie z Weggrami byla koncepcja budowy autostrady pédinoc - potudnie
(,trasa bursztynowa”) majacej potaczy¢ kraje skandynawskie z Grecja, Turcja
1 Wiochami. Transeuropejska Autostrada Poinoc-Potudnie (j. polski — TAPP,
J- angielski - TEM) miata przebiega¢ w Polsce na trasie Gdansk — Torun — £6dZ
— Piotrkéw Trybunalski — Czestochowa — Katowice — granica z Czechami, a jej
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trasa poza zmianami w rejonie konurbacji gornoslaskiej (zamiast Katowic rejon
Gliwic) pozostata do chwili obecnej w zasadzie niezmieniona.

W latach 70. XX w. Krakowskie Biuro Projektow Drog i Mostow przygo-
towato zalozenia techniczno-ckonomiczne odcinkoéw autostrad Krakow — Gli-
wice oraz Przylesie — Nogawczyce (odcinek opolski A-4). W drugiej potowie
1976 r., kiedy wystapity skutki nadmiernego forsowania tnwestycji w gospo-
darce polskiej i niezbedne okazalo sie przeprowadzenie przez wiadze ,,manewru
gospodarczego”, znacznie zredukowano program budowy autostrad. Budowg
potudniowej autostrady wschod — zachdd ograniczono do odcinka Wroclaw —
Katowice — Krakow, a centralnej autostrady wschod — zachod do trasy Poznan —
Warszawa. Zdecydowany priorytet nadano jednak potaczeniu Poznan — £6dz —
Warszawa, ktore zamierzano zrealizowa¢ do czasu olimpiady moskiewskiej
w 1980 r. (zbudowano autostrade Wrzesnia — Konin oraz rozpoczeto budowe
odcinka Bolimoéw — Wiskitki na trasie £.odz — Warszawa). Na poczatku lat 80.
XX w. pod wpltywem dramatycznej sytuacji spoleczno-politycznej i gospodar-
czej kraju, wstrzymano wiele przedsigwzig¢, w tym réwniez te w zakresie bu-
dowy autostrad.

W czerwcu 1985 r. Prezydium Rzadu zaakceptowato ,, Kierunkowy uklad
autostrad i drog ekspresowych w PRL”, ktory przewidywat budowg trzech au-
tostrad: A-2 Stubice — Poznan — Konin — Warszawa — Terespol, A-4 (Drezno) -
Zgorzelec — Krzywa — Legnica — Wroctaw — Opole ~ Katowice — Krakéw —
Taméw — Rzeszow — Przemys$l — (Lwow) i A-1 Gdansk — Torun — Lodz —
Piotrkéw Trybunalski — Czestochowa — Katowice — granica panstwa (Ostrawa).
Na trasie Krakow — Katowice — Wroctaw w pierwszej kolejnosci przewidziano
realizacj¢ odcinkéw: Byczyna — Mystowice — Katowice, Gliwice — Opole, a na
odcinku Opole — Wroctaw planowano wznowienie prac.

W 1983 r. wznowiono roboty budowlane na odcinkach autostrady A-4
Prady — Przylesie i Chrzanéw — Katowice. Ze wzgledu na niedostatek srodkow
finansowych efekty odbiegaly od zamierzen. Na autostradzie Krakow — Kato-
wice w styczniu 1983 r. oddano do ruchu odcinek Krakow — wezet Chrzanow 11
dhugosci 29,6 km. W 1987 r. zakonczono budowg 4 km odcinka Chrzanéw II —
Byczyna, a w 1988 r. fragment potudniowego obejscia Krakowa na odcinku od
Balic do stopnia wodnego ,,Ko$ciuszko” na Wisle (6,6 km). W 1986 r. wzno-
wiono budowg odcinka Nogawczyce — Przylesie, na ktorym po dwéch latach
oddano do uzytku jedna jezdnig na odcinku Przylesie — Prady o dtugosci 28 km.
W 1989 r. podjeto budoweg drugiej jezdni oraz odcinka Prady — Nogawczyce (57
km).

Zapoczatkowana w 1989 r. gleboka transformacja ustrojowa, ktérej konse-
kwencja bylo urynkowienie polskiej gospodarki, zaowocowata przyspieszeniem
prac koncepcyjnych nad autostradami w Polsce. Z ustalonych w 1994 r. na Kre-
cie dziewigciu transeuropejskich korytarzy transportowych (TEN) cztery prze-
biegaly przez Polskg (Berlin — Warszawa — Moskwa, Drezno / Berlin — Krakow
— Kijow, Gdansk — Katowice — Zilina i Tallin — Warszawa). Pojawily sig takze
mozliwoséci pomocy finansowej ze strony Unii Europejskiej oraz migdzynaro-
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dowych instytucji finansowych. Miedzy innymi w 1993 r. Europejski Bank
Odbudowy 1 Rozwoju (EBOR) wyasygnowatl pozyczke w wysokosci 45 min
ECU na modernizacje istniejacego odcinka autostrady pomiedzy Krakowem
a Katowicami.

Od poczatku lat 90. XX w. liczba samochodéw osobowych w naszym
kraju zaczeta gwattownie rosnac. Jeszcze w 1960 r. jeden samochod przypadat
na 252 obywateli naszego kraju, w 1995 r. juz tylko na 6. Rosnie tez z kazdym
rokiem tranzyt samochodowy przez Polske, zwlaszcza na osi wschod - zachod.
W 1992 r. natgzenie ruchu drogowego przekroczylo poziom prognozowany
w latach osiemdziesiatych XX w. na 2000 r. Kolejny program budowy autostrad
opracowano w Ministerstwie Transportu w drugiej potowie 1992 r. Przewidy-
wal on budowg trzech tras o dlugosci 1961 km. Rzad przyjat program w lipcu
1993 r., a we wrzesniu 1993 r. zwiekszyl dlugos¢ planowane;j sieci autostrad do
2571 km. Wedlug 6wczesnych wyliczen rzadu na realizacje¢ programu budowy
autostrad potrzebne byly srodki rzedu 7,8 mld $, przy szacunkowym koszcie
| km réwnym 3 min $. Ze wzgledu na brak takich srodkéw w budzecie Sejm
w lutym 1993 r. podjal uchwate, ze autostrady w Polsce beda ptatne i budowane
w systemie koncesyjnym tzw. BOT - Build, Operate, Transfer (Zbuduj, Skorzy-
staj, Przekaz). System ten miatl umozliwia¢ pozyskanie pieniedzy na inwestycje
ze zrodet prywatnych. Budzet panstwa miat pokry¢ jedynie koszty modernizacji
odcinkow, ktore juz istniaty oraz dokonczy¢ budowg tras juz rozpoczgtych.
Zaptaci¢ tez miat za wykup wszystkich terenéw pod autostrady - co stanowi
okoto 15% ogolnych kosztéw inwestycji.

W 1990 r. Generalna Dyrekcja Drog Publicznych (GDDP) zlecita analizg
i aktualizacjg koncepcji sieci drog szybkiego ruchu z 1985 r. Analiza potwier-
dzita stusznoé¢ wyboru tras autostrad wschod — zachod (A-2 i A-4) i Transeu-
ropejskiej Autostrady Pdéinoc-Potudnie (A-1). Wykazata takze konieczno$¢
rozwazenia budowy autostrady Szczecin — Zielona Goéra — Legnica — Praga
(A-3) oraz autostrady L6dz — Wroctaw — Lubawka (A-8) w kierunku Pragi.
Program budowy autostrad w Polsce przyjgty zostal przez Radg Ministrow 27
lipca 1993 r. Program przewidywal zbudowanie trzech autostrad o lacznej dtu-
gosci 1961 km:

A-1 Gdansk — Torun — L6dz — Czestochowa — Katowice (Gliwice) — Go-
rzyce o dtugosci 597 km, stanowiacej fragment Transeuropejskiej Autostrady
Péinoc — Potudnie i faczacej 10 krajow europejskich z krajami Bliskiego
Wschodu;

A-2 Swiecko — Poznan — £6dz — Warszawa — Terespol o dtugosci 626 km,
jako czesci magistrali prowadzacej z Europy Zachodniej, przez Biatorus do
Moskwy;

A-4/A-12 Zgorzelec — Wroctaw — Gliwice — Katowice — Krakéw — Tarnow
— Przemysl — Medyka z odgalezieniem w kierunku Berlina na odcinku Olszyna
— Krzyzowa. Autostrada dtugosci 738 km miata potaczy¢ kraje Europy Zachod-
niej z Polska i Ukraina.
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Tabela 2. Liczba pojazdow samochodowych w Polsce

. . Liczba samo- | Liczba miesz- W§kazmk mOlOl’nyile
Rok Llc'zba POJAZ- | b oW oSO Kancow (liczba samochodow
dow w tys. osobowych na 1000
bowych w tys. w tys. . .
mieszkancow)
1938 41 30 34 682 0,8
1950 86 40 24 824 ‘ 1,4
1955 122 40 27281 1,6
1960 1113 117 29 561 4
1965 2083 246 31469 8
1970 2 847 479 32 526 15
1975 3917 1078 34 022 32
1980 5496 2383 35735 67
1981 5853 2634 36 062 73
1982 5996 2 882 36 399 73
1983 6417 3179 36 745 87
1984 6 850 3426 37 063 98
1985 7089 3671 37341 98
1986 7476 3964 37572 106
1987 7795 4232 37764 112
1988 8214 4519 37 885 119
1989 8 596 4 846 38038 127
1990 9041 5261 38 183 138
1991 9 860 6112 38309 160
1992 10 207 6 505 38418 169
1993 10 438 6771 38 505 176
1994 10 858 7153 38 581 185
1995 11186 7517 38 609 195
1996 11 766 8 054 38 639 208
1997 12 284 8 533 38650 221
1998 12710 8 891 38 661 232
1999 13 169 9283 38661 240
2000 14 106 9991 38 644 258
2001 14 724 10 503 38 644 272
2002 15 525 11028 38 644 285
2003 15 899 11243 38 644 292
2005 16 815 12 339 38644 319

Zrodlo: zestawienie whasne na podstawie danych GUS (www.stat.gov.pl)

Niezdecydowanie kolejnych polskich rzadéw, nastgpujace po sobie zmiany
planéw i sposobow finansowania sa razacym przyktadem nieefektywnosci za-
rzadzania infrastrukturg drogowa. Po 1989 r. prace nad budowa autostrad pro-
wadzone byly przez Generalng Dyrekcjg Drog Publicznych (GDDP), ktéra zaj-
mowala si¢ zarowno budowa jak i nadzorem. Ta sprzeczno$¢ kompetencyjna
instytucji panstwowej sprawiala, ze program budowy autostrad praktycznie nie
rozwijat si¢ do 1994 r., kiedy parlament przeglosowatl ustawg o drogach plat-
nych. Powstata panstwowa Agencja Budowy i Eksploatacji Autostrad (ABIEA),
ktora miata zajmowac si¢ wykupem gruntéw pod autostrady, wyborem konce-
sjonariuszy i nadzorowaniem programu. Wizja znaczacych pienigdzy poruszyla
wielkie prywatne konsorcja, ktore stangty do przetargéw majacych na celu wy-
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lonienie przysztych zarzadcow i budowniczych drog platnych. Szybko okazato
si¢, ze prywatni inwestorzy nie moga zgromadzi¢ odpowiedniej ilo$ci srodkoéw
niezbg¢dnych do przeprowadzenia programu budowy autostrad. W 2000 r. rzad,
zaniepokojony brakiem efektow, zmienit zdanie i zaproponowat wspotfinanso-
wanie budowy autostrad (Program Partnerstwa Prywatno-Publicznego - PPPP).
W tym samym czasie okazalo sig, ze nat¢zenie ruchu na jedynej otwartej ptatnej
autostradzie A-4 migdzy Krakowem 1 Katowicami nie gwarantuje optacalnosci
takiego przedsigwzigcia. Na wszystkie niepowodzenia natozyly si¢ jeszcze ne-
gatywne wyniki kontroli Najwyzszej Izby Kontroli przeprowadzonej w Mini-
sterstwie Transportu i Gospodarki Morskiej, ABiEA i GDDP. Wytknigto biedy
i posunigcia, ktore wskazywa¢ mogly na celowe, nieuzasadnione przekazywanie
pienigdzy prywatnym podmiotom doradczym. Mimo wszystko w 2001 r. udato
si¢ odda¢ do uzytku odcinek autostrady taczacy Wroctaw z Gornym Slaskiem
(Wroctaw Bielany — Przylesie — Prady — Nogawczyce) i fragmenty innych drég.
Byty to jednak drogi wybudowane wylacznie z pienigdzy budzetu panstwa
i funduszy UE.

Po wyborach do Sejmu i zmianie ekipy rzadowej w pazdzierniku 2001 r.
nastapity kolejne zmiany organizacyjne w miejsce Ministerstwa Transportu
i Gospodarki Morskiej powolano Ministerstwo Infrastruktury, w ktérego zakres
poza transportem kolejowym, drogowym, lotnictwem, zegluga morska i $rodla-
dowa wiaczono telekomunikacje i budownictwo. Rok 2002 przynidst kolejne
zmiany, zlikwidowano Agencj¢ Budowy i Eksploatacji Autostrad, powierzajac
jej obowiazki zreorganizowanej Giownej Dyrekcji Drog Panstwowych, ktorej
nazw¢ zmieniono na Giowna Dyrekcjg Drog Krajowych i Autostrad
(GDDKIA).

W 2002 r. opracowano nowy plan budowy autostrad w ramach szerszego
programu rzadowego ,,Infrastruktura - klucz do rozwoju”. Zaktada on znaczne
przyspieszenie budowy autostrad ptatnych w Polsce w oparciu o nowe formy
finansowania. Srodki budzetowe, fundusze strukturalne UE i kredyty, mialy
zosta¢ rozszerzone o dochody z winiet za korzystanie z drog krajowych. Miato
to zapewni¢, podobnie jak w przypadku systemu czeskiego, stowackiego, au-
striackiego i niemieckiego, natychmiastowe uzyskanie $rodkow od uzytkowni-
kow drog, a takze od kierowcéw zagranicznych. Zbgdne sa wydatki na infra-
strukturg potrzebna do pobierania optat na autostradach ptatnych. Zmniejsza sig
rowniez ryzyko ,,ucieczki” kierowcow z drog platnych (jak miato to miejsce na
Wegrzech 1 na uruchomionym w lutym 2003 r. wielkopolskim odcinku auto-
strady platnej pomigdzy Wrzesnia i Koninen), przez co niepokojaco zwigksza
si¢ ruch na rownolegtych drogach regionalnych. Od 1 stycznia 2002 r. w Polsce
obowiazuja oplaty winietowe od przedsigbiorcoOw zajmujacych sig transportem
drogowym na terenie Polski po drogach krajowych. Obecnie opfata praktycznie
dotyczy samochodoéw ciezarowych i niektorych autobuséw. UE zwrocita uwage
Polsce na podwdjne pobieranie oplat (winiety i oplaty rogatkowe), w zwiazku
z tym od 2006 r. wycofano z poboru oplat za przejazd po autostradach samo-
chodoéw cigzarowych.
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Tabela 3. Pojazdy samochodowe zarejestrowane w Polsce w 2005 r. (wedlug woje-

wodztw)
) Ogotem’ | Motocykle | wtymo |Samochody| Autobusy |Samochody
WOJEWODZTWA razem |pojemnosci| osobowe cigzarowe
silnika do razem
125 cm’

POLSKA 16815923 753648 277638| 12339353 79567 96224
Dolnoslaskie 1185903 40027 10710 920412 6211 8133
Kujawsko-pomorskie 818343 49364 21638 595851 3622 4090
Lubelskie 976130 52611 20724 642550 5188 5415
Lubuskie 458164 26346 9729 347619 1995 2864
Lodzkie 1150180 55357 21319 811149 4724 5874
Matopolskie 1412220 59618 19016 1056755 8637 7673
Mazowieckie 2630702 83442 27935 1903977 11514 13797
Opolskie 481516 15000 4131 374087 2058 2997
Podkarpackie 880880 62937 21879 627372 4264 6745
Podlaskie 536637 25228 7306 352351 2177 2624
Pomorskie 951408 35937 21033 724913 4578 5490
Slaskie 1884136 63350 15584] 1511441 8841 11743
Swietokrzyskie 566862 29171 11938 377745 3571 3136
Warminsko-mazurskie 528496 34980 13289 376218 2809 3212
Wielkopolskie 1732285 80151 34588 1262010 6063 8173
Zachodniopomorskie 622061 40129 16819 454903 3315 4258

[.Ponadto zarejestrowanych byto 400 451 motorowerow.
Zrodto: GUS (www .stat.gov.pl)

Wedlug powyzszych optymistycznych zatozen do 2010 mialo w Polsce

powsta¢ 1750 km autostrad spetniajacych standardy europejskie. Po odrzuceniu
przez Sejm RP z poczatkiem 2003 r. ,,ustawy winietowej” stalo si¢ jasne, ze
1 ten program nalezy uzna¢ za malo realny. Ostatecznie finansowanie budowy
dr6g zapewniono poprzez wprowadzenie dodatkowego podatku akcyzowego
pobieranego od zakupionych paliw, spowodowalo to z poczatkiem 2004 r. sred-
ni wzrost cen paliw o ok. 10 groszy na litrze.

Do 2007 r. z szerokiego programu budowy sieci autostrad w Polsce zreali-
zowano jedynie nastgpujace zadania: zakonczono czesciowa modernizacje od-
cinka A-4 Katowice — Krakéw (65 km), zbudowano jednojezdniowa obwodnice
Torunia (11 km) na trasie przyszlej autostrady A-1 oraz zrealizowano budowg
odcinka autostrady A-4 na trasie Wroctaw Bielany — Nogawczyce — Kleszczow
(143 km), potudniowa obwodnice Krakowa na odcinku Opatkowice — ul. Wie-
licka (8 km), odcinek Konin — Wrzeénia — Poznan oraz obej$cie Poznania na
autostradzie A-2 (13 km). PéZniej zrealizowano odcinki tras: Chorzéw Batory —
Gliwice So$nica - Kleszczéw (36 km) na trasie A-4 oraz Poznan Komorniki —
Nowy Tomysl (52 km) na trasie A-2. W latach 2004-2006 prowadzono remont
odcinka autostrady A-4 Krzywa — Wroctaw Bielany. Nadal nie jest ustalony
przebieg autostrady A-2 w rejonie Warszawy, gdzie cigzarowy ruch samocho-
dowy jest prowadzony praktycznie przez miasto. Minister Transportu udzielit
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koncesji na budowg, przystosowanie i1 eksploatacj¢ dla odcinkow autostrad A-4

Katowice — Krakow, A-2 Swiecko — Strykéw (trzy koncesje) oraz A-1 Gdansk

— Torun. Zawarto trzy umowy koncesyjne (dwie Autostrada Wielkopolska,

jedna Gdansk Transport Company). Przy czym na ta ostatnia umowe podpisano

dopiero w sierpniu 2004 r. Powtornie rozwaza si¢ wszczgcie w 2007 r. postg-

powania przetargowego na wybor koncesjonariusza dla odcinka autostrady A-4

Wroctaw - Gliwice.

Celem programu budowy autostrad jest stworzenie w Polsce nowoczesnej
sieci potaczen drogowych — spetniajacych normg naciskowa — na strategicznych
kierunkach potaczen europejskich i krajowych. Przewiduje sig realizacjg syste-
mu autostradowego o dlugosci okoto 2062 km, obejmujacego autostrady
wschod — zachod (A-2 i A-4) od zachodniej do wschodniej granicy panstwa
oraz w relacji poéinoc — potudnie (A-1). Wedlug strategii rozwoju transportu
w okresie 2007 — 2010, z perspektywa do 2013 r. zostang zrealizowane naste-
pujace inwestycje autostradowe:

I. Polaczenie autostrada A-2 Warszawy z zachodnia granica panstwa w Swiec-
ku. Od potowy 2006 r. w eksploatacji jest 252 km odcinek autostrady od
Strykowa k. Lodzi przez Konin, Poznan do Nowego Tomysla. Odcinek od
Nowego Tomys$la do granicy z Niemcami bgdzie budowany w systemie
koncesyjnym przez Autostrade Wielkopolska, a jego uruchomienie ma na-
stapi¢ w 2009 r., pod warunkiem uzyskania zamknigcia finansowego gwa-
rantowanego przez panstwo. Odcinek od Lodzi do Warszawy bedzie budo-
wany z udzialem $rodkéw Unii Europejskiej, prawdopodobnie przez wyto-
nionego w przetargu koncesjonariusza. Potaczenie Warszawy z Lodzia (i za-
chodnia granica panstwa) zostanie prawdopodobnie zrealizowane w latach
2008 —2010.

2. Pofaczenie autostradami A-4 i A-18 Tarnowa, Krakowa, Katowic i Wrocta-
wia z Niemcami w Zgorzelcu i Olszynie (autostrady niemieckie A-4 i A-15).
Od konca 2006 r. uzytkowana jest spetniajace normy europejskie autostrada
A4: od Krzywej przez Legnice, Wroctaw, Gliwice (Sosnicg), Katowice, My-
stowice, Chrzanow o dtugosci 363 km. W 2006 r. zakonczono przebudowe
odcinka od Krzywej do Wroctawia o dlugosci 92 km. Odcinek ten finanso-
wany byt z funduszu ISPA. Wczesniej w 2005 r. zakonczono prace budow-
lane w okolicach Gliwic nad pofaczeniem odcinkow Katowice — Krakow
i Gliwice (Kleszczow) — Wroctaw. Prace te, finansowane z udzialem $rod-
kow UE. W 2005 r. rozpoczeto budowe autostrady A-18 (dobudowa jezdni
potnocnej) od Golnic do przejscia granicznego w Olszynie. W 2007 r. pla-
nuje si¢ rozpoczecie budowy odcinka A-4 od Krzyzowej (potaczenie auto-
strad A-4 i A-18) do granicy niemieckiej w Zgorzelcu (pofaczenie z nie-
miecka autostrada A-4). Odcinek ten bedzie finansowany z Funduszu Spoj-
no$ci. Termin zakonczenia jego budowy przewidziany jest na rok 2009.
Rowniez w 2007 r. rozpocznie si¢ budowa odcinka A-4 Krakow Wieliczka —
Szaréw, z terminem zakonczenia w 2009 r.. Efektem tych prac bedzie funk-
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cjonujaca od konca 2009 r. autostrada o dtugosci 433 km faczaca rejon Kra-
kowa ze Zgorzelcem i Olszyna.
Potaczenie autostrada A-1 Gdanska i Grudziadza, autostrady A-2, Lodzi
1 Czgstochowy, Gliwic z przejsciem granicznym z Republika Czeska w Go-
rzyczkach. Odcinek poéinocny od Gdanska do Grudziadza budowany jest
obecnie w systemie koncesyjnym. Zakonczenie jego budowy planowane jest
na rok 2009. W latach 2007-2010 zostana wykonane: a. odcinek autostrady
faczacy A-2 L6dz — Czgstochowe. Jest to odcinek o najwickszym natgzeniu
ruchu w Polsce taczacy oba wyzej wymienione os$rodki z autostrada A-2. Na
tym odcinku przystosowana zostanie do parametréw autostrady istnigjaca
droga dwujezdniowa od Piotrkowa Trybunalskiego do Czgstochowy; b. po-
tudniowy fragment autostrady od Gliwic przejscia granicznego z Republika
Czeska w Gorzyczkach (potaczenie z czeska autostrada D-47). W realizacji
obu odcinkow przewiduj¢ sig wykorzystanie srodkow Funduszu Spojnosci.
W latach 2004-2007 zakonczono przebudowg autostrady A-6 od Szczecina
do przejscia granicznego w Kotbaskowie (potaczenie z autostrada niemiecka
A-11). Budowa tego odcinka zostata sfinansowana ze srodkow ISPA.
Budowa drogi ekspresowej S8 (Via Baltica) od Warszawy do Wyszkowa,
tacznie z obwodnica Wyszkowa. W realizacji odcinka od Warszawy do Wy-
szkowa przewiduje si¢ wykorzystanie srodkow Funduszu Spojnosci.
Budowa drogi ekspresowej S-22 taczace) Gdansk z przejsciem granicznym
na rosyjskiej granicy w Grzechotkach. Projekt jest zgloszony do finansowa-
nia ISPA.

Istniejaca, wybudowana w systemie tradycyjnym autostrada A-4 na odcin-

ku Wroctaw — Gliwice zostanie w przyszlosci przekazana koncesjonariuszowi
do eksploatacji 1 utrzymania. W latach 2007/2008 planuje si¢ ogloszenie prze-
targow na udzielenie koncesji na budowe i eksploatacje autostrad dla nastgpuja-
cych odcinkow autostrad: A-1: odcinek Strykéow — Czgstochowa (o dlugosci
123 km); A-2: odcinek Strykow — Warszawa (97 km).

Tabela 4. Siec¢ autostrad w Polsce w 2007 r.

Autostrada Odcinek autostrady Diugos¢ Okres
w km budowy
A-1 Piotrkéw Trybunalski — Tuszyn 18 lata 80.

A-2 Wrze$nia — Konin 48 lata 80.(moder.2002)
A-12 Golnice — Krzywa 17 lata 90.(modem.)
A-4 Jedrzychowice — granica panstwa (Zgorzelec) 2 lata 1992-1993

A-4 Krzywa — Legnica — Wroctaw 92 przed 1940 r.

A4 Wroctaw Bielany — Przylesie — Prady — No- 126 lata 1997 - 2001
gawczyce

A-4 Katowice — Chorzow Batory 4 lata 2000 - 2001

A-4 Katpwnce — Mystowice — Trzebinia — Krakow 65 lata 80.
Balice

A-4 Balice — Opatkowice (obwodnica Krakowa) 16 lata 1990 - 1994

A6 Ko%baskowo — most na Odrze (obwodnica 6 lata 1998 - 1999
Szczecina)
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Aol jednojezdniowa ob_wodmca Torunia wraz 1 2001
z mostem przez Wiste
A-2 Wrzesnia — Poznan Krzesiny 37 27 listopada 2003
A-2 Poznan'Krzesmy — Komorniki (obwodnica 13 12 wrzesnia 2003
Poznania)
Ad Sg;atkowme — Wieliczka (obwodnica Krako- 8 3 wrzeénia 2003
A-4 Nogawczyce — Kleszczow koto Gliwic 17 4 grudnia 2003
A-2 Poznan Komomiki — Nowy Tomysl 51 27 pazdziernika 2004
A-4 Chorzéw Batory — Ruda Wirck 6 15 grudnia 2004
A-4 Ruda Wirek — Gliwice So$nica 10 15 grudnia 2004
A-4 Gliwice Sosnica — Kleszczow 19 28 pazdziernika 2005
A-4 Krzywa — Legnica — Wroctaw (przebudowa) 92 2006
A2 Konin - Koto — Dabie — Wartkowice — Emilia 103 2006
— Strykow
RAZEM 669
A-6 w przebudowie Klucz — Kijewo 8 2007
A-18 w b.ll'dOWI? Olszyna — Golnice (budowa dru- 70 2009
giej jezdni)
A4 w budowie Zgorzelec — Krzyzowa (zawarta 50 2009
umowa)
Ad w budowie Krakow Wieliczka — Szarow (za- 20 2009
warta umowa)
A-1 w budowie Gdansk — Nowe Marzy 91 2009
A-1 w budowie Gliwice Sos$nica — Betk (zawarta 15 2009
umowa)
w budowie Betk — Swierklany 8 2009
Aol w budowie Swierklany — Gorzyczki (zawarta 27 2009
umowa)
A-2 planowana Nowy Tomy$l — Swiecko 105 2009

Zrédlo: zestawienie wiasne na podstawie danych GDDKIA.

Sie¢ autostrad w Polsce na koniec 2006 r., juz po oddaniu do uzytku 103
km odcinka Konin — Koto — Strykéw autostrady A-2, miata dtugo$é¢ 669 km
a jej odcinki nie tworza jednolitego systemu. Uktad autostrad Polski nalezy
uznac¢ za zdecydowanie niewystarczajacy dla kraju liczacego przeszto 38 min
ludnosci, z dynamicznie wzrastajaca liczba pojazdéw samochodowych (ok. 16
min) i akcesja od 1 maja 2004 r. do struktur Unii Europejskiej. Projektowany
dla Polski ukfad autostrad opiera sig¢ na zalozeniach budowy 3 gléwnych tras,
ktorych zasadniczy przebieg ustalono jeszcze w latach pigédziesigtych XX w.
Sa to dwie autostrady o przebiegu réwnoleznikowym: A-2 Swiecko — Poznan —
}.6dz — Warszawa — Terespol 1 A-4 Zgorzelec — Legnica — Wroctaw — Opole —
Gliwice — Katowice — Krakéw — Tarnéw — Rzeszoéw — Korczowa oraz jedna
autostrada przebiegajaca potudnikowo: A-1 Gdansk — Torun — £6dz — Czgsto-
chowa - Gliwice — Gorzyczki. Najbardziej zaawansowana pod wzgledem bu-
dowy jest autostrada A-4 taczaca glowne aglomeracje miejsko-przemystowe
potudniowej Polski, takie jak aglomeracja wroctawska, konurbacja gérno slaska
i aglomeracja krakowska. Zasadniczo jednolite potaczenia autostradowe istnieje
na trasie Krzywa — Legnica — Wroctaw — Opole — Nogawczyce Gliwice — Ka-
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towice — Krakow. Newralgiczny dla calej trasy A-4 odcinek gornoslaski (Klesz-
czow — Gliwice Sosnica — Chorzow Batory) spajajacy izolowane dotychczas
fragmenty trasy zostal w 2005 r. ukonczony. Inwestycj¢ na gérnoslaskim od-
cinku autostrady A-4 podzielono na dwa etapy: Gliwice So$nica — Chorzéow
Batory i Kleszczow — Gliwice So$nica; wspomniane odcinki kolejno urucho-
miono: pierwszy w 2004 r., a drugi w 2005 r. Rownoczesnie w 2002 r. podjgto
modernizacje, polegajacej na gruntownej przebudowie starego poniemieckiego
odcinka autostrady A-4 Wroctaw — Legnica, a w pierwszej kolejnosci jej pasa
poludniowego. Autostrada Wroctaw — Legnica — Krzywa — Golnice byfa juz
modernizowana w latach dziewigédziesiatych XX w. Wowczas przebudowano
w technologii betonowej 17 km odcinek Golnice — Krzywa oraz wykonano
nowa nawierzchnig asfaltowa na jezdni pétnocnej odcinka Wroctaw — Legnica
(modernizacja w sumie nieudana, gdyz po kilku latach na jezdni pojawily sig
koleiny, nie wykonano tam réwniez dodatkowego pasa awaryjnego). Uzyskane
w 2006 r. efekty inwestycyjne pozwolity utworzy¢ jednolity ciag autostrady
A-4 na trasie Golnice — Legnica — Wroclaw — Prady — Gogolin — Nogawczyce —
Kleszczéw — Gliwice Sosénica — Katowice — Chrzanow — Krakéw. W 2000 r.
udzielono koncesji na pobieranie oplat na 65 km matopolskim odcinku auto-
strady A-4 Krakéw Balice — Mystowice Brzeczkowice spotce Stalexport.
W 2007 r. powtérnie rozwazano koncepcjg pobierania optat za przejazd czyn-
nym juz opolskim odcinkiem autostrady A-4 Wroctaw Bielany — Przylesie —
Prady — Dabrowka — Gogolin — Nogawczyce — Kleszczow. Uruchomiony
w latach 2004-2005 brakujacy 36 km odcinek gorno$laski autostrady A-4
Kleszczow — Gliwice Sosnica — Chorzéw Batory — Katowice w obrgbie konur-
bacji gornoslaskiej jest wyposazony w 2 x 3 pasy ruchu i dodatkowe roéwnolegte
Jezdnie zbiorcze dla ruchu lokalnego. Na odcinku autostrady A-4 w obrgbie
konurbacji nie przewiduje si¢ pobierania optat.

W 2004 r. zakonczono rowniez budowg obwodnicy autostradowej Krako-
wa na trasie A-4. Obok istniejacego juz 16 km odcinka Krakow Balice — Kra-
kow Opatkowice, w dniu 3 wrzesnia 2003 r. zostal uruchomiony brakujacy
8 km odcinek Opatkowice — Wieliczka. Do realizacji pozostanie budowa auto-
strady A-4 na odcinku Krakéw Wieliczka — Tarnow. Z poczatkiem 2007 r. roz-
strzygnigto przetarg na budowg odcinka Krakow Wieliczka — Szare dlugosci
20 km. Inwestycja ta jest szczegoélnie potrzebna ze wzgledu na wyczerpane
zdolnosci przepustowe starej trasy E-40 na tym odcinku. Wczesniej wybudo-
wane obwodnice Bochni, Brzeska i Tarnowa w niewielkim stopniu udroznity
omawiang trasg. W 2003 r. zatwierdzono gruntowna przebudowg trasy Krakéw
— Tarnéw do parametréw trasy ekspresowej ze srodkéw pomocowych Unii Eu-
ropejskiej, ktéra na odcinku Krakow — Targowica juz zrealizowano. Nalezy
sadzi¢, ze bardziej efektywne byloby wykorzystanie tych srodkow finansowych
na przySpieszenie budowy autostrady A-4 na wspomniane;j trasie.

Szeroko propagowana w latach dziewigédziesiatych XX w. koncepcja bu-
dowy autostrad w systemie koncesyjnym generalnie nie sprawdzita sig, gdyz
przedluzaly si¢ negocjacje, oglaszano kolejne przetargi, a przyszli koncesjona-
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riusze nie mogli uzyska¢ zamknigcia finansowania inwestycji. Ostatecznie
w ramach przetargdéw w 1997 r. udzielono dwoch koncesji Autostradzie Wiel-
kopolskiej na budowe trasy A-2 Swiecko — Nowy Tomysl — Poznan — Wrzesnia
— Konin oraz Autostradzie Gdanskiej na budowg trasy A-1 Gdansk — Grudziadz
— Torun. Do budowy, a wiasciwie przebudowy 48 km odcinka Wrzesnia — Ko-
nin, Autostrada Wielkopolska przystapita w latach 2001-2002. Po uruchomieniu
wspomnianego 48 km odcinka trasy A-2, w lutym 2003 r. Autostrada Wielko-
polska wprowadzita tam pobieranie optat i to wyzszych niz na dluzszym, bo
65 km matopolskim odcinku autostrady A-4 (13 zt samochody osobowe, 26 zt
samochody cigzarowe). W systemie tradycyjnym, czyli z budzetu panstwa pro-
wadzona byta budowa potudniowej 13 km obwodnicy autostradowej Poznania
na trasie A-2 Komomniki — Krzesiny, ktorej uruchomienie nastapitol2 wrzesnia
2003 r. Autostrada Wielkopolska dnia 27 listopada 2003 r. uruchomila nowy
odcinek autostrady na trasie A-2 Poznan Krzesiny — Wrzesnia. Pod koniec 2004
r. uruchomiono odcinek Nowy Tomys$l — Poznan Komorniki autostrady A-2.
Daty przekazania do eksploatacji wspomnianych odcinkéw autostrady A-2 uka-
zuja brak synchronizacji w budowie poszczeg6élnych fragmentéw trasy. Wcze-
$niej uruchomione odcinki, a zwlaszcza obwodnica autostradowa Poznania,
przez dwa lata nie byta wlasciwie wykorzystana i pozostawala jeden rok droga
prowadzaca do nikad, a koncesjonariusz zadowolit si¢ pobieraniem wysokich
optlat na zbudowanych wczesniej przez panstwo odcinkach autostrady (podobny
niekorzystny uklad wystapit wczesniej na Autostradzie Malopolskiej).

Na przyktadzie realizacji budowy autostrady A-2 wida¢ niekonsekwencjg
w realizacji programu budowy autostrad w Polsce. W latach osiemdziesiatych
XX w. zbudowano izolowany 48 km odcinek autostrady A-2 Wrzes$nia — Konin
oraz przystapiono do wznoszenia nigdy nie ukonczonego 16 km odcinka Wi-
skitki — Boliméw. Natomiast podstawowy uktad aglomeracji w Polsce znany
planistom od lat pigédziesiatych XX w. wskazywal, ze dwie najwazniejsze
z nich na osi autostrady A-2 to aglomeracja warszawska (1,7 mln mieszkancéw)
i aglomeracja todzka (0,8 min mieszkancow) i je nalezalo w pierwszej kolejno-
sci potaczy¢ nowa autostrada. Tak duze aglomeracje skupiajace przeciez znacz-
na liczbg pojazdow samochodowych, jak i wymagajacy obstugi transportowej
potencjal gospodarczy wymusilyby ruch na poziomie powyzej 25 tys. pojazdow
na dobg uznawany przez koncesjonariuszy prywatnych za optacalny przy wzno-
szeniu nowych autostrad. Podobnie przyznana Autostradzie Wielkopolskiej
koncesja winna opiewaé na odcinek miedzy aglomeracjami poznanska i t6dzka,
gdyz tam wystapitby wigkszy ruch pojazdéw samochodowych, niz na prowa-
dzacym do granicy odcinku Poznan — Nowy Tomysl — Swiecko, ktory mogtoby
zrealizowa¢ panstwo ze Srodkow pomocowych UE w okresie pozniejszym.
Wskazuja na to prowadzone w 2005 r. badania obciazenia ruchem samochodo-
wym sieci drog krajowych. Sukces finansowy pobierania optat na Autostradzie
Matopolskiej A-4 opiera sig¢ na fakcie, ze autostrada Katowice — Krakéw faczy
dwie najwigksze aglomeracje potudniowe)j Polski (konurbacja gérnoslaska — ok.
2,5 mln mieszkancéw, a aglomeracja krakowska ok. 0,7 mln mieszkancow).
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Podobnie, chociaz w mniejszym stopniu, niewlasciwa kolejnos¢ realizacji
przyjeto przy budowie autostrady A-1. Tutaj z poczatkiem lat dziewigcédziesia-
tych XX w. zrealizowano jedynie krotki odcinek Piotrkéw Trybunalski — Tu-
szyn. Koncesj¢ w 1997 r. na realizacj¢ odcinka Gdansk — Nowe Marzy (Gru-
dziadz) otrzymat Gdansk Transport Company (GTC), ktéra do 2004 r. wtasci-
wie nie rozpocze¢ta zadnych robot inwestycyjnych. Takze tutaj w pierwszej ko-
lejnosci nalezato potaczy¢ konurbacjg¢ gormoslaska z aglomeracja todzka wyko-
rzystujac zbudowany od podstaw jeszcze w latach siedemdziesiatych XX w.
fragment trasy szybkiego ruchu Czestochowa — Piotrkoéw Tryb. Wspomniana
dwujezdniowa trasa ekspresowa Katowice — Czgstochowa — Warszawa wyka-
zywala najwigksze w kraju obciazenie ruchem samochodowym w 2005 r.
1 gwarantowala by ewentualnemu koncesjonariuszowi prywatnemu szybki
zwrot Srodkoéw finansowych poniesionych na budowe brakujacych odcinkéow
pomigdzy Czgstochowa a konurbacja gornoslaska oraz wschodniej obwodnicy
autostradowej miasta t.odzi.

Bledy w ksztattowaniu systemu autostrad w Polsce popetnia si¢ zwlaszcza
podczas lokalizacji tych tras drogowych w rejonie najwigkszych aglomeracji
miejsko-przemystowych kraju. Przyktadem tutaj moze by¢ brak np. ostatecznej
koncepcji lokalizacji autostrady A-2 w Warszawie. Rozwiazania Sswiatowe pod
tym wzgledem sa jednoznaczne 1 dostrzegalne w uktadzie autostrad w rejonie
aglomeracji Berlina (Berliner Ring), Londynu (Orbital Motorway M-25) czy
Paryza. We wszystkich tych przypadkach zrealizowano koncepcjg budowy pet-
nej oddalonej od granic miasta obwodnicy autostradowej, co nie stoi w sprzecz-
nosci z budowa wylotow autostradowych rozpoczynajacych swoj bieg w cen-
trach tych miast. Taki wariant rozbudowy powinien by¢ zastosowany takze we
wszystkich wazniejszych aglomeracjach miejskich Polski: Warszawie, Lodzi,
Krakowie, Wroctawiu 1 Poznaniu, przy czym wilasnie te inwestycje winny by¢
realizowane w pierwszej kolejnosci, aby sprosta¢ wystgpujacemu tam zjawisku
kongestii (,,korkow samochodowych™).

O koniecznosci weryfikacji projektoéw budowy sieci autostrad w Polsce
pochodzacych jeszcze z lat pigédziesiatych XX w. przekonano si¢ podczas roz-
wazania planéw lokalizacji autostrady A-1 w obrgbie konurbacji gomoslaskie;.
Jej wczesniejszy przebieg lokalizowat autostrade A-1 w intensywnie zabudo-
wanym korytarzu transportowym w rejonie Katowic. Przebieg nowej trasy au-
tostrady A-1 potnocnym skrajem konurbacji gérnoslaskiej na trasie Piekary Sl.
— Bytom — Zabrze — Gliwice pozwoli utworzyé w przysztosci obwodnicg auto-
stradowa GOP wykorzystujaca istniejace odcinki autostrady A-4 Gliwice —
Katowice — Mystowice i autostrady A-2 Bytom — Zabrze — Gliwice oraz dobu-
dowanie zamykajacego od potnocnego-wschodu brakujacego odcinka Bytom —
Bedzin — Sosnowiec — Dabrowa Goémicza — Jaworzno. W przyszto$ci konieczna
stanie si¢ roéwniez budowa drugiego poludniowego obejscia autostradowego
konurbacji gornoslaskiej przesunigtego w kierunku takich miast jak Rybnik,
Zory, Tychy i Oéwiecim, a fragment obecnie realizowanej trasy A-4 Gliwice —
Katowice — Mystowice statby si¢ wewnetrzna autostradowa trasa Srednicowa
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GOP. Realizacja w konurbacji gérnoslaskiej trudnej pod wzglgdem technicz-
nym drogowej Trasy Srednicowej, z ktorej dotychczas zrealizowano jedynie
9 km odcinek Katowice — Chorzéw — Ruda Sl. moze by¢ dla ruchu samocho-
dowego GOP na osi wschod — zachod niewystarczajacy.

Poroéwnujac zaproponowany uktad autostrad dla Polski o ograniczonej
w ostatnich latach do 2062 km docelowej dtugos$ci z rozmieszczeniem najwigk-
szych miast kraju, nalezy wspomniany system uzna¢ za niewystarczajacy, za-
rowno w kontekscie powigzan migdzynarodowych jak i potrzeb krajowych.
Jesli przyjmiemy realizowany ukiad rusztowy ograniczony w zasadzie do
dwoch autostrad réwnoleznikowych A-2 1 A-4 oraz jednej potudnikowej A-1, to
wida¢ wyraznie brak poludnikowych autostrad lub dwujezdniowych drog szyb-
kiego ruchu w zachodniej (A-3 Lubawka — Legnica — Zielona Goéra — Gorzow
Wielkopolski — Szczecin) 1 wschodniej czesci kraju (Suwatki — Bialystok —
Lublin — Rzeszow) oraz jednej rownoleznikowej na péinocy kraju wzdluz wy-
brzeza Battyku (A-6 Szczecin — Koszalin — Stupsk — Gdynia — Gdansk — El-
blag). Budowa autostrady A-6 nawiazujacej do niemieckiej autostrady nadbat-
tyckiej A-20 jest niewatpliwie kontrowersyjna ze wzgledu na zle historyczne
skojarzenia. Przyjety w Polsce mieszany program budowy autostrad wzmocnio-
ny zmodernizowanymi do dwujezdniowych drogami ekspresowymi, prawdopo-
dobnie i tak zostanie uzupetnionymi trasami skrotowymi pomigdzy najwiekszymi
aglomeracjami, np. Warszawa — Torun, Warszawa — Lublin, Warszawa — Bialy-
stok, Wroctaw — Poznan — Bydgoszcz, Wroctaw — 1.6dz, Poznan — Katowice czy
Krakow — Zakopane. Niektére fragmenty tych tras ze wzgledu na spodziewane
duze obciazenie ruchem samochodowym moga by¢ budowane jako drogi ptatne.

Podsumowujac nalezy stwierdzi¢, ze budowa uktadu autostrad w panstwie
wymaga precyzyjnego powigzanego z lokalizacja najwigkszych aglomeracji
miejsko-przemystowych konsekwentnie realizowanego programu. Ze wzgledu
na koszty budowy autostrad nalezy je wznosi¢ zwlaszcza na wylotach z duzych
aglomeracji oraz tworzy¢ jednolite ciagi transportowe budowane w przemysla-
nych pod wzgledem funkcjonalnosci etapach, pomigdzy osrodkami dostarczaja-
cymi ruch samochodowy o odpowiednim natezeniu zapewniajacym jej efek-
tywne wykorzystanie 1 szybki posredni zwrot poniesionych naktadow. Korzyst-
niejszy dla uzytkownikow (brak optat) i dla srodowiska przyrodniczego (mniej-
sza powierzchnia zajetych gruntow) jest system autostrad budowanych z bu-
dzetu panstwa. System taki w pelni si¢ sprawdzit w systemie bezptatnych auto-
strad Niemiec (pierwsze miejsce w Europie pod wzgledem dtugo$ci — ok. 12300
w 2005 r.), gdzie koszty uzytkowania przeniesiono na akcyzg¢ pobierang w pa-
liwie. Rowniez platne systemy koncesyjne odnosza sukcesy w Europie, czego
przyktadem jest intensywnie rozbudowywana sie¢ autostrad ptatnych we Francji
(drugie miejsce w Europie pod wzgledem dlugosci — ok. 11000 km w 2005 r.).
Funkcjonujg réwniez poprawnie systemy mieszane, panstwowo-koncesyjne,
czego przykfadem jest najdluzsza na Swiecie sie¢ autostrad USA - liczaca ok.
90000 km tego typu drog w 2005 r.)
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Transport kolejowy

W 2005 r. Polska liczyta 38,4 mln mieszkancow, co przy powierzchni
kraju 312,7 mln km® dawato gestos¢ zaludnienia 123 osoby na 1 km®. W 2005 r.
w zarzadzie PKP Polskie Linie Kolejowe S.A. byto ok. 20,2 tys. km linii; sie¢
kolejowa o panstwowym znaczeniu miata dlugosé¢ 12 tys. km. Do linii pan-
stwowego znaczenia zaliczone sa wszystkie linie uktadu migdzynarodowego,
objetego umowami AGC i AGTC oraz linie majace dla kraju podstawowe zna-
czenie gospodarcze, spoleczne i obronne. Stopien ggstosci sieci kolejowej
w zalezno$ci od wojewoddztwa waha sie od 3,7 km do 15,6 km na 100 km?;
$rednia krajowa wynosi 6,0 km linii czynnych na 100 km® powierzchni.

Wedtug danych GUS za 2005 r. dtugos¢ sieci kolejowej Polski wynosita
20 253 km, z tego 8747 km to linie dwu i wigcej torowe; zelektryfikowanych
systemem pradu statego 3 kV byto 11 884 km. W 2005 r. koleje polskie prze-
wiozly 258,1 mln pasazerow i 196,1 mln t tadunkéw; praca przewozowa wynio-
sta odpowiednio w przewozach pasazerskich — 18,1 mld pkm i towarowych —
25,6 mld tkm.

W 2005 r. przewozy towarowe grupy PKP wyniosty 149,8 min t tadunkow,
z tego na wewnetrzne przypadio 79,3 min t (52,9%), a na migdzynarodowe 70,5
min t (47,1%), z tego na eksport — 38,5 min t (25,7%), import — 27,1 min t
(18,1%), a na tranzyt — 4,9 mln t (3,3%). Praca przewozowa w tym czasie wy-
niosta 43,802 mld tkm, a $rednia odlegtos¢ przewozu 292,4 km.

W 2005 r. w przewozach pasazerskich cata grupa PKP przewiozta 218,0
mln pasazerow, z tego PKP Przewozy Regionalne — 164,3 miIn pasazerow, PKP
Intercity — 9,6 min, PKP Szybka Kolej Miejska — 37,1 min i PKP Warszawska
Kolej Dojazdowa — 6,4 mln pasazeréw. Praca przewozowa w zakresie przewo-
zO0w pasazerskich wyniosta odpowiednio: PKP Przewozy Regionalne — 12,6
mld pkm, PKP Intercity — 3,342 mld pkm, PKP Szybka Kolej Miejska — 0,684
mld pkm i PKP Warszawska Kolej Dojazdowa — 0,118 mld pkm.

Charakterystyka ogdélna sieci kolejowej

Strategicznym celem PKP jest uzyskanie réwnowagi finansowej. Racjo-
nalny ukfad linii kolejowych ma zagwarantowac, ze przewozy pasazerow 1 ta-
dunkow beda wykonywane przy zroéwnowazeniu wplywow i wydatkow.
W latach 1994-1995 PKP staraly si¢ okresli¢ racjonalny ukfad linii kolejowych
w Polsce, analizujac odrgbnie ukfady linii potrzebnych dla sektorow przewo-
zOw: pasazerskich i towarowych. PKP do segmentu rynku przewozoéw pasazer-
skich zaliczaja przewozy: kwalifikowane (PK), miedzyregionalne (PM), aglo-
meracyjne (PA) i regionalne (PR). Przewozy kwalifikowane i regionalne we-
diug starszych okreslen nazywano ,,dalekobieznymi”. Natomiast aglomeracyjne
i regionalne okreslano mianem ,,podmiejskich”, ,miejscowych” lub ,lokal-
nych”. Linie dla przewozow kwalifikowanych mialy zapewnié szybkie i wy-
godne przewozy migdzy gtéwnymi aglomeracjami w Polsce i w krajach sasied-
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nich. Przy czym przewozy dzienne sa prowadzone na odleglos¢ 200-600 km
w czasie 1-5 godzin, nocne natomiast na odlegtos¢ 500-1500 km z zapewnie-
niem snu w godzinach 22-7. W tej kategorii przewozow kolej ma duze szanse
konkurencji z samolotem, autobusem i samochodem osobowym, stad tez PKP
intensywnie rozwijaly swoja ofert¢ w tym zakresie poprzez wprowadzanie po-
ciagoéw typu: EuroCity (EC), InterCity (IC), EuroNight (EN). Stad tez wynika
stata tendencja w przeksztatcaniu dotychczasowych pociagéw pospiesznych
w ekspresowe (Ex), ekspresowych w InterCity czy migdzynarodowych w Eu-
roNight. Oczywiscie z rbwnoczesng podwyzka cen za $wiadczone ustugi. Po-
ciagi kwalifikowane z reguly nie zatrzymujg si¢ na stacjach miedzy aglomera-
cjami, a odlegtosci migdzy zatrzymaniami wynosza 150-300 km. Zalecana
szybko$¢ handlowa dla tego typu pociagoéw powinna by¢ nie mniejsza niz 120
km/h, co wymaga predkosct maksymalnej do 160 km/h (L. Rudzinski, 1995).

PKP oceniaty, ze przewozy regionalne sa nieoptacalne jesli natgzenie ich
spadnie ponizej 2000 pasazerow na dobg¢ w jednym kierunku, co odpowiada
8 parom pociagdéw w ciagu doby i okoto 1,2 mln os6b w obu kierunkach w cia-
gu roku Przewozy mniejsze — zdaniem PKP — powinny by¢ przekazywane
transportowi autobusowemu. Stad tez stala tendencja do zmniejszania liczby
pociagéw i zamykania wielu linii o znaczeniu regionalnym. Szansg¢ utrzymania
sig maja linie, na ktoérych prowadzi si¢ wspomniane powyzej przewozy kwalifi-
kowane, miedzyregionalne badz intensywne przewozy towarowe. Przeciwko
takiej polityce transportowej przedsigbiorstwa PKP protestuja spotecznosci
lokalne, dla ktorych zamknigcie linii kolejowej jest rownoznaczne z degradacja
komunikacyjng osrodka. Jeszcze w potowie lat 90. XX w. PKP oceniaty, ze dla
sektora przewozow pasazerskich potrzebnych jest 15 681 km linii kolejowych.
Laczna dlugosé linii kolejowych, ktore maja by¢ utrzymane dla przewozow
towarowych, miata wynie$¢ 18 763 km. Lacznie dla przewozéw pasazerskich
1 towarowych PKP planowaly utrzyma¢ 19 246 km linii; likwidacja badz zawie-
szeniem ruchu zamierzano obja¢ 4088 km linii normalnotorowych.

W 2005 r. dtugos¢ sieci kolejowe) Polski wynosita 20 253 km, z tego linii
waskotorowych byto juz tylko ok. 410 km. Linii normalnotorowych eksploato-
wano 19 435 km, z tego 8747 km to linie dwu- i wigcej torowe. W trakcje elek-
tryczna pradu statego 3 kV wyposazone byto 11 884 km szlakow. Do sieci kolei
normalnotorowych zalicza si¢ rowniez w statystyce 666 km linii szerokotorowych
(o przeswicie 1524 mm), na ktére poza Linig Hutniczo-Szerokotorowa (dhugosci
393 km) sktadaja si¢ odcinki linii w sasiedztwie stacji przetadunkowych na
wschodniej 1 potnocnej granicy Polski. Wedlug klasyfikacji technicznej PKL sie¢
normalnotorowg w 2005 r. tworzylo 4242 km linii magistralnych, 10 151 km linii
pierwszorzednych, 3410 km linii drugorzgdnych i 1236 km miejscowego znacze-
nia. Laczna dtugosé torow eksploatowanych na sieci PLK wynosita w 2005 r. —
28 094 km, w tym magistralnych — 8 261 km, pierwszorzgdnych 14 742 km, dru-
gorzednych — 3 596 km i miejscowego znaczenia — 1 494 km. Ponadto na sieci
PLK eksploatowano — 9 348 km toréw stacyjnych, 24 tunele, 6 420 mostow
i wiaduktéw oraz 16 729 przejazdow kolejowych. Do poruszania pociagdéw
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z szybkoscia powyzej 120 km na godzing dostosowanych byto tylko — 972 km
linii, z szybkoscia 80-120 km/h — 7 657 km, do szybkosci 40-80 km/h — 8512 km,
a do szybkosci ponizej 40 km/h — 2293 km szlakoéw kolejowych. W strukturze
pracy eksploatacyjnej na sieci kolejowej PLK udzial PKP Przewozy Regionalne
wynosit — 45%, PKP Cargo — 37%, PKP InterCity — 8%.

W latach 1945-1995 w procesie rozbudowy sieci kolejowej Polski przy-
byto okoto 1750 km nowych linii i facznic oraz zelektryfikowano 11 613 km
szlakow (50,3% ogolnej diugosci sieci). W 1994 r. rozpoczgto prace moderni-
zacyjne na magistrali kolejowej E-20, wchodzacej w sktad europejskiego kory-
tarza nr II (od punktu granicznego Frankfurt nad Odra/Kunowice do przejscia
granicznego Terespol/Brzes¢). Do 2005 r. zakonczono modernizacj¢ linit na
odcinku Kunowice — Poznan — Kutno — Lowicz — Warszawa — Siedlce.
W chwili obecnej trwaja prace modernizacyjne na odcinku Siedlce — Lukow —
Terespol. Ukonczenie wszystkich robot przewidziane jest w 2007 r. Po 2000 r.
rozpoczgto rowniez modernizacje drugiej magistrali rOwnoleznikowej Zgorze-
lec — Wroctaw — Katowice — Krakow — Rzeszow — Przemysl na odcinku Zgo-
rzelec — Legnica — Wroctaw — Opole. W 2005 r. zakonczono modernizacje od-
cinka Opole — Brzeg - Otawa oraz Legnica — Wegliniec. Trwaja roboty na od-
cinku Wegliniec — Zgorzelec/Bielawa Dolna oraz Wroctaw — Otawa. W ramach
modernizacji obie linie dostosowuje si¢ do standardow obowiazujacych na li-
niach magistralnych Unii Europejskiej, umozliwiajacych przejazd pociagow
pasazerskich z predkoscia 160 km/h i towarowych 120 km/h. W tym celu cat-
kowicie przebudowuje si¢ podtorze, wymieniajac podsypkg, odwadniajac wy-
kopy oraz poprawiajac profil podluzny i poprzeczny linii. Likwiduje si¢ czg§¢
stacji, natomiast pozostawione modernizuje ograniczajac liczbg torow
1 wymieniajac rozjazdy i systemy sterowania ruchem umozliwiajace przejazd
z wigkszymi predkosciami. Wymienia si¢ takze siec trakcyjna oraz zwigksza
nosno$¢ mostdéw i przepustow. W miarg mozliwosci zmniejsza sig liczbg koli-
zyjnych skrzyzowan drogowych z liniami, a w sasiedztwie zabudowan miesz-
kalnych instaluje ekrany akustyczne.

W ostatnim 25-leciu dlugos¢ sieci kolejowej Polski ulegata ciaglemu re-
gresowl, przyktadowo w latach 1981-1985 zmniejszyta si¢ tylko o 90 km,
w latach 1986-1990 o 867 km, w latach 1991-1995 juz o 2242 km, w latach
1996-2000 o kolejne 1426 km szlakow, a w latach 2001-2005 o dalsze 2300 km
linii. Lacznie w latach 1985-2005 z eksploatacji wycofano likwidujac, zamyka-
Jac lub zawieszajac przewozy kolejowe na ok. 6932 km szlakow.

Sie¢ kolejowa Polski wykazuje coraz wigksze zréznicowanie. Na jej czgsci
podstawowej obejmujacej glowne szlaki — przewazaja dwutorowe i zelektryfi-
kowane linie, poprawiaja si¢ warunki ruchu i wzrasta szybkos¢ pociagéw. Po-
zostaltym liniom, uwazanym za drugorzedne i1 nierentowne, poswigca si¢ nie-
wiele uwagi, a w blizszej lub dalszej przyszlosci ulegna one likwidacji, jesli nie
znajdzie si¢ przedsigbiorca lub samorzad sktonny do ich eksploatacji na wiasny
koszt.
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Ta polityka, racjonalna tylko z punktu widzenia przedsigbiorstwa PKP,
prowadzi do dalszego spadku przewozow kolejowych i niekorzystnych zmian
strukturalnych w polskim transporcie. Wzrastaja bardziej energochlonne prze-
wozy samochodowe, zakup zagranicznych samochodoéw (czesto uzywanych,
w ztym stanie technicznym), import paliw ptynnych, emisja gazow spalinowych
i natgzenie halasu, wreszcie liczba wypadkow drogowych. Wzrost ruchu samo-
chodowego prowadzi do ograniczenia przepustowosci drog i ulic, a w rezultacie
do zatordéw, spadku szybkosci ruchu i zwigkszonej emisji spalin. By¢ moze
w przysztosci rosnace trudnosci na drogach spowoduja wigksze zainteresowanie
transportem kolejowym, ktory odzyska czgs¢ swojego dawnego znaczenia.

Tabela 5. Sie¢ i przewozy kolejowe w Polsce

Diugos¢ wtym Dlugos¢ Dlugose Tory | Dlugos¢ | Dlugosc | Przewozy [PrzewozylPrzewozy| Przewozy

Lata lmii Kolejo- | zelektry- flinii wiclo- Jlinii wasko-| stacyjne | linii na | hnii na | tadunkow | tadun- | pasaze- | pasazerow

wych ogolem |fikowanyeh| torowych | torowyeh | wkm 100 10 tys. wamint kow w row w mid

wkm wkm w km w km km? ludzi mid w min pkm
tkin

1938 20243 85 0149 2143 8617 . 76,2 22,1 . .
1950 26312 156 . 3830 12119 8.4 10,5 160,4 35,1 6128 27,1
1955 26985 477 6859 3862 | 13137 8,5 9,0 2304 52,0 940.3 36,9
1960 26904 1026 7255 3672 13400 8.0 9,0 286,9 66,5 816,6 30,9
1903 20862 2227 7438 3515 ] 13961 8.0 8.5 3413 81,0 971,5 34,3
1970 206678 3872 7598 3367 | 14240 8,5 8.2 382.3 99,3 1056,5 36,9
1975 26702 5588 8278 2936 | 14566 8,5 7.8 464.2 129.2 11180 42.8
1980 27185 6808 8757 2829 | 14703 87 7,6 482,1 134,7 1100,5 40,3
1985 27095 8902 8997 2734 ] 14644 8,7 7.3 419,5 121,0 1005,1 51,9
1990 20228 11387 9012 2235 | 14816 7,7 7.3 278,1 83,5 787,5 50,4
1994 24313 11613 8933 1418 [ 14020 7,7 7,2 2135 65,7 493,6 27,5
1995 23980 11627 7938 7,7 7,2 2243 69.1 4650 26,6
2000 22560 11903 8761 . 7,2 5.8 187,2 54,0 360,0 19,7
2003 20665 12160 8890 344 6,5 5.3 161,8 473 2832 19,6
2004 20250 12017 8792 344 6,5 5,3 208,7 28,1 272,1 18,6
2005 20253 11884 8747 410 6,5 5.3 196,1 25,6 258,1 18,1

Zrodlo: zestawienie wlasne na podstawie Rocznika eksploatacyjnego PKP za lata 1946-1968,

Ministerstwo Komunikagji, Warszawa; Rocznika statystycznego PKP za lata 1969-1994 COIK,
Warszawa; Rocznika statystycznego transportu za lata 1945-1986, GUS, Warszawa, Rocznika
statystycznego Polski za lata 1946-2005, .~
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Do szybkosci 120-160 km/h dostosowanych w 2003 r. byto tylko 972 km
linii. Najwazniejsze z nich to: Centralna Magistrala Kolejowa na odcinku Gro-
dzisk Mazowiecki — Zawiercie oraz fragmenty linii Warszawa — Kutno — Po-
znan — Rzepin, Warszawa — Siedlce, Legnica — Wegliniec, Warszawa — Czgsto-
chowa — Zawiercie, Warszawa — Gdansk, Gliwice — Opole — Wroctaw — Poznan
— Szczecin, Jaworzno Szczakowa — Krakéw — Debica.

Pogarsza si¢ stan techniczny nawierzchni toréow szlakowych wielu linii
kolejowych Polski. Najdotkliwsze pod wzgledem eksploatacyjnym, powodujace
znaczne wydluzenie czasu jazdy, sg obnizenia predkosci rozktadowych (wg
rozkladu jazdy z 2003/2004 r.) na najwazniejszych liniach PLK: Warszawa -
Katowice (na odcinkach dlugosci 60 km), Warszawa — Kunowice (84 km),
Zielonka — Kuznica Bialostocka (106 km), Warszawa — Gdansk (55 km), Toma-
sz6w Maz. — Radom (129 km), Chorzéw Batory — Tczew (204 km). Szacuje sie,
ze zalegtosci w wymianie nawierzchni torowych dotycza juz ok. 9 tys. km szla-
kow, jako bardzo zty ocenia sig stan ok. 2900 km toréw szlakowych.

Przepustowos¢ sieci kolejowej zalezy w duzym stopniu od systemu stero-
wania ruchem. W 1994 r. blokade liniowa miato 17 346 km, w tym tylko 2228
km blokad¢ samoczynna. W blokade samoczynna (SBL) wyposazono linie:
Warszawa — Czestochowa — Katowice — Gliwice (1961-1964), Katowice — Kra-
kow — Medyka (1964-1983), Zielonka — Ttuszcz (1983-1984), Warszawa —
Lowicz (1991 r.), Kutno — Pongtow (1988 r.), Centralna Magistrala Kolejowa
Grodzisk Mazowiecki — Zawiercie (1979-1989), Poznan — Krzyz (1988 r.) — Star-
gard Szczecinski (1992 r.) — Szczecin (1990 r.), Warszawa — Nasielsk (1989 r.),
Warszawa Rembertow — Minsk Mazowiecki (1989-1990), Zdunska Wola —
Karsznice — Pongtow — Jaksice (1989-1990), Siedlce — Lukow (1989 r.), Mak-
symilianowo — Laskowice Pomorskie — Tczew (1989-1990), Poznain — Sroda
Wielkopolska (1991 r.); niektore linie srednicowe i wylotowe w obrebie aglo-
meracji warszawskiej (Warszawa Zachodnia — Warszawa Wschodnia, Warsza-
wa Gdanska - Jelonki, 1977 r.), gdanskiej (Gdansk — Tczew), bydgoskiej (Jaksi-
ce — Nowa Wie§ — Emilianowo — Maksymilianowo, 1975-1976), katowickiej
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(Nakto Sl. — Tarnowskie Géry, 1963; Katowice — Tychy, 1975; Tychy — Cze-
chowice Dziedzice, 1994 r.) i wroctawskiej (Wroctaw Brochow - Stadion).

Tabela 6. Linie kolejowe Polski w uktadzie wojewodztw (2005 r.)

Ogodtem Normalnotorow
razem z liczby razem
w
. liczbach | na Wasko-
WOJEWODZT bez- 100 w liczbach zelektry- i dwu- i torowe
WA 5 na 100 fikowane Jedno- R .
wzgle- km bezwzgle- km? " wiecej
dnych dnych m orowe torowe
w kilometrach
POLSKA
2004 20250 6.5 19906 6,4 12017 11114 8792 344
2005 20253 6,5 19843 6,3 11884 11096 8747 410
Dolnoslaskie 1766 89 1766 8,9 1047 993 773 -
Kujawsko-
pomorskie 1338 74 1272 7,1 563 741 531 66
Lubelskie 1071 43 1021 4,1 410 644 377 50
Lubuskie 985 7,0 985 7.0 329 591 394 -
todzkie 1116 6,1 1059 5,8 981 408 651 57
Matopolskie 1116 7.3 1116 7.3 912 652 464 -
Mazowieckie 1777 5,0 1710 4.8 1396 694 1016 67
Opolskie 851 9.0 851 9.0 481 413 438 -
Podkarpackie 975 5,5 929 5,2 355 697 232 46
Podlaskie 682 34 682 34 220 575 107 -
Pomorskie 1259 6,9 1259 6,9 451 887 372 -
Slaskie 2127 17,2 2127 17,2 1711 971 1156
Swietokrzyskie 707 6,0 707 6,0 541 334 373 -
Warmifsko-
mazurskie 1209 5,0 1209 5,0 490 908 301 -
Wielkopolskie 2066 6,9 1942 6,5 1258 795 1147 124
Zachodniopo-
morskie 1208 5,3 1208 5,3 739 793 415 -

Uwaga: Tabela przedstawia sie¢ kolejowa PKP i innych przedsigbiorstw kolejowych. Przedsig-
biorstwa spoza grupy PKP w 2005 r. posiadaty lcznie 336 km linii normalnotorowych (w 2004 r.
— 330 km, w 2003 r. — 421 km, w 2002 r. — 507 km), w tym 33 km linii zelektryfikowanych
(w 2004 r. — 107 km, w 2003 r. — 125 km, w 2002 r. — 203 km) oraz 410 km linii waskotorowych
(w 2004 r. 344 km, w 2003 r. — 344 km, w 2002 r. — 344 km). Dtugos¢ linii szerokotorowych
w 2005 r. wynosita 547 km (w 2004 r. — 544 km, w 2003 r. — 573 km, w 2002 r — 605 km).

Zrédto: GUS

Od 1992 r. Polska sasiaduje z 7 krajami. Sa to na poinocny: Rosja (obwdd
krolewiecki), na wschodzie: Litwa, Bialorus, Ukraina, na potludniu: Slowacja
i Czechy, a na zachodzie: Niemcy. Zmiany polityczne w Europie Srodkowo-
Wschodniej spowodowaly otwarcie wielu nieczynnych od 1945 r. linii trans-
granicznych. Z rosyjskim obwodem krolewieckim tacza sie¢ PKP trzy kolejowe
przejscia graniczne: jedno towarowo-osobowe (Braniewo - Mamonowo) i dwa
towarowe (Skandawa — Zeleznodoroznyj, Bartoszyce — Bagrationowsk).
W przeszlosci wspdlczesng granicg przekraczato tam 13 linii kolejowych. Po-
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migdzy Braniewem i Krolewcem oraz Bartoszycami i Bagrationowskiem sa
utozone dwa tory: jeden normalny i drugi szeroki, co umozliwia ruch pociagow
pasazerskich PKP i RZD. Z Litwa Polska ma jedno, otwarte 7 lipca 1992 r.,
pasazerskie przejscie kolejowe na jednotorowej linii Trakiszki — Mackow (Se-
stokai). W kierunku Biatorusi Polska posiada 5 przejs¢ kolejowych: trzy pasa-
zersko-towarowe (Kuznica Bialostocka — Lososna, Czeremcha — Wysoko Lito-
wsk 1 Terespol — Brzes¢) i dwa towarowe (Zubki Bialostockie — Bieriestowica
i Siemianéwka — Swistocz). Tory normalne i szeroki sa ulozone pomiedzy
Czarmna Biatostocka i Grodnem, Mataszewiczami i Brzesciem, Siemiandowka
i Swistocza. Wytacznie tor normalny jest utozony na linii Czeremcha — Wysoko
Litowsk — Brzes¢. Z siecia kolejowa Ukrainy PKP posiadaja 5 potaczen kole-
jowych, w tym trzy pasazersko-towarowe: Medyka — Mostiska, Kro$cienko —
Starzawa, Hrebenne — Rawa Ruska i dwa towarowe: Dorohusk — Jagodin i Hru-
bieszow — Izow (na LHS). W przesztosci ten odcinek granicy przecinato 7 linii
kolejowych, w tym dwukrotnie normalnotorowa linia Przemy$l — Chyrow —
Kroscienko. Charakterystyczna cecha wspomnianych powyzej przej$¢ granicz-
nych jest koniecznos¢ wymiany wozkow wagonowych lub przetadunki z powo-
du roznicy szeroko$ci torow.

W kierunku Stowacji PKP maja trzy przejScia graniczne towarowo-
osobowe: Muszyna — Plavec, Zwardon — Skalite oraz przywrdcone do ruchu
w 1996 r. przejscie Lupkdéw — Medzilaborce. W przesztosci ten odcinek granicy
przekraczaly 4 linie kolejowe. W kierunku sieci kolejowej Czech istnieje 8 ko-
lejowych przej$¢ granicznych, w tym S towarowo-pasazerskich: Zebrzydowice
— Petrovice k. Karviny, Cieszyn — Czeski Cieszyn, Chalupki — Bogumin, Mig-
dzylesie — Lichkov i Mieroszoéw — Mezimesti i 3 towarowe: Gluchotazy — Mi-
kulovice, Lubawka — Kralovec i Zawidéw — Frydland. Przez koleje czeskie sa
wykorzystywane jeszcze dwa przej$cia tranzytowe: Gluchotazy — Jendrichar
i wspolnie z Niemcami Zytawa — Liberec. W przeszioéci ten odcinek granicy
przekraczalo 14 linii kolejowych.

Migdzy Polska i Niemcami jest 8 granicznych przej$¢ kolejowych, w prze-
szto$ci ten odcinek wspoélczesnej granicy przekraczaty 23 linie kolejowe. Naj-
wazniejsze przejécia towarowo-osobowe to: Kunowice — Frankfurt nad Odra,
Zgorzelec — Gorlitz, Zasieki — Forst, Gubin — Guben, Kostrzyn — Kietz, Szcze-
cin Gumience — Grambow / Tantow; wylacznie w ruchu towarowym jest wyko-
rzystywane przejscie Bielawa Dolna — Horka.

Charakterystyka grupy PKP

Grupa PKP powstata w 2001 r. w wyniku procesu restrukturyzacji przed-
sigbiorstwa panstwowego Polskie Koleje Panstwowe. Celem tych przemian
byto — zgodnie z dyrektywami Unii Europejskiej — rozgraniczenie dziatalnosci
przewozowej kolei od zarzadzania liniami kolejowymi oraz utworzenie samo-
dzielnych podmiotéw prawa handlowego, mogacych §wiadczy¢ ustugi nie tylko
na rynku kolejowym. PKP w tej nowej strukturze organizacyjnej to spotka PKP
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SA oraz kilkadziesiat spétek, w tym 35 zaleznych od PKP. Rdzen grupy PKP
stanowia obstugujace rynki przewozow pasazerskich (PKP Intercity, PKP
Przewozy Regionalne, PKP Szybka Kolej Miejska, PKP Warszawska Kolej
Dojazdowa), przewozow towarowych (PKP Cargo SA, PKP Linia Hutnicza
Szerokotorowa) oraz spolki zwigzane z infrastruktura kolejowa (PKP Polskie
Linie Kolejowe SA, PKP Energetyka, Telekomunikacja Kolejowa, PKP Infor-
matyka).

Linie kolejowe sa wiasnoscig panstwa. PKP Polskie Linie Kolejowe SA sa
zarzadcg infrastruktury na podstawie koncesji Ministra Transportu i Gospodarki
Morskiej oraz na podstawie umowy z PKP SA. Dlugos¢ linii kolejowych wyno-
si: 23 429 km, w tym okoto 12 000 km to linie o znaczeniu panstwowym. Prze-
wozy prowadzone sa glownie na liniach magistralnych i pierwszorzgdnych
o dtugosci 14,8 tys. km linii, na ktorych jest wykonywane ponad 90% pracy
eksploatacyjnej. W 2002 r. udostgpniano linie kolejowe 4 spotkom przewozo-
wym wylonionym ze struktur PKP oraz 15 innymi przewoznikom spoza tych
struktur. Umowy zawierano zawsze z gwarancja rownoprawnego dostgpu do
linii kolejowych.

W ostatnich latach PLK prowadza modernizacjg linii kolejowych finanso-
wanych z réznych zrodet. Z dotacji budzetowej modernizowane sa linie kolejo-
we: E 65 Grodzisk Mazowiecki — Zawiercie, Lowicz — Kutno, linia E30 na od-
cinku Legnica — Wggliniec, modernizacja poznanskiego we¢zta kolejowego na
linii kolejowej E20 Poznan — Warszawa, linii E30 na odcinku Wegliniec — Zgo-
rzelec/granica z Niemcami i linii E 30 na odcinku Wegliniec — Bielawa Dol-
na/granica z Niemcami. Zadania inwestycyjne realizowane ze srodkow ISPA
oraz dotacji budzetowej to: linia E20 na odcinku Minsk — Siedlce i linia E20 na
odcinku Rzepin — granica z Niemcami. Zadania budowlane realizowane ze
srodkow budzetowych, kredytu EBI i srodkéw PHARE to odbudowa 1 moderni-
zacja linii kolejowej E30 na odcinku Legnica — Wroctaw — Opole.

W 2005 r. pociagami PKP Intercity przewieziono 9,6 miliona pasazerow,
w tym 87,9% podréznych w ruchu krajowym i 12,1% w ruchu migdzynarodo-
wym. W 2005 r. spotka Intercity uruchomita tacznie 37 710 pociagéw. Kazdego
dnia spotka uruchamia 16 pociagéw Eurocity, 26 pociagéow InterCity, 40 pocia-
gow ekspresowych i 21 pociagéw pospiesznych (Tanie Linie Kolejowe, nocne
i migdzynarodowe). Spotka InterCity prowadzi najszybsze pociagi komunikacji
krajowej pomigdzy duzych miastami i miejscowosciami turystycznymi; s to
pociagi typu IC w relacji: Warszawa — Poznan (2h34 min), Warszawa — Krakow
(2h35), Warszawa — Katowice (2h34), Warszawa — Bielsko-Biata (3h35), War-
szawa — Wroclaw (4h33), Warszawa — Gdansk (3h56), Warszawa — Opole
(4h07), Warszawa — Szczecin (5h14), Warszawa — Lublin (2h11), Lublin —
Wroctaw (6h46), Krakow — Gdansk (6h41), Krakow — Wroctaw (3h42), Kra-
kow — Berlin (9h52), Krakoéw — Hamburg (12h49), Wroctaw — Berlin (6h06),
a takze EuroCity: Warszawa — Berlin (6h00), Warszawa — Wieden (7h44), War-
szawa — Budapeszt (10h38), Warszawa — Bratistawa (7h30), Warszawa — Praga
(9h00), Poznan — Berlin (3h16), Krakow — Wieden (6h30). Zainstalowanie po-
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zwalajacego automatycznie zmieni¢ rozstaw wagonow systemu SUW 2000 na
stacji Mockava na granicy z Litwa skrocito postd) techniczny na granicy
z 2 godzin do 20 minut, co umozliwito uruchomienie bezposredniego pociagu
nocnego Warszawa — Wilno przez Biatystok i Suwatki. Wedtug stanu na koniec
2005 r. spolka InterCity uzytkowata 1310 wagonow, w tym 210 klimatyzowa-
nych, przecigtny wiek wagonow wynosi 21 lat, a 75% wagonéw jest dodstoso-
wane do szybkosci 160 km/h.

Spotka PKP Przewozy Regionalne jest najwigkszym w kraju przewozni-
kiem kolejowym w ruchu pasazerskim. Kazdej doby 2005 r. uruchamiata 3 061
pociagow, w tym 2667 pociaggéow osobowych 1 394 pospieszne. W 2005 r.
przewiozla w komunikacji krajowej 163 mln pasazerow, w tym pociagami re-
gionalnymi — 124 mln oséb i pociagami pospiesznymi — 39 mln oséb. Spétka
przede wszystkim obstuguje pofaczenia regionalne, zapewniajac pasazerom
codzienny dojazd do pracy i szkét oraz do centrow handlowych 1 administracy;j-
nych. Spotka wspolpracuje z samorzadami wojewddztw, odpowiedzialnymi za
organizowanie i dofinansowanie regionalnych przewozow kolejowych. W 2005 r.
spotka na ten cel uzyskata od samorzadow 385 miln zt, dla poréwnania w 2004 r.
bylo to 420 mln zl. Najwigcej srodkow na przewozy regionalne przeznaczaja
wojewodztwa: §laskie 55 min zt w 2005 r., wielkopolskie — 46 min z1, dolnosla-
skie — 35 mln zt, kujawsko-pomorskie — 34 miln z}l. Drugi rodzaj ustug to prze-
wozy o zasiggu miedzywojewodzkim, umozliwiajace podroznym przemiesz-
czanie si¢ pomigdzy wigkszymi miastami oraz regionami turystycznymi.
W migdzynarodowym ruchu dalekobieznym wspomniana spétka realizuje pota-
czenia m.in. do Sankt Petersburga, Moskwy, Minska, Kijowa, Rawy Russkie;j,
Odessy, Czerniowcow, Koszyc, Bratystawy, Budapesztu, Bukaresztu, Pragi,
Drezna, Berlina i Poczdamu. Spotka przewozy Regionalne jest wilascicielem
1058 elektrycznych zespotow trakcyjnych, 3418 wagonow i1 12 spalinowych
autobusow szynowych. Ponadto w 2005 r. uzytkowata autobusy szynowe nale-
zace do samorzaddéw wojewddztw: 58 spalinowych i 4 elektryczne. W 2005 r.
spotka podpisata umowg w ramach SPOT na kwotg 51 mln Euro na moderiza-
cje 75 zespotow trakcyjnych serii EN 57, modernizacj¢ 81 wagondéw osobo-
wych i zakup 11 elektrycznych zespotéw trakcyjnych na trasg Warszawa —
L.odz.

Warszawska Kolej Dojazdowa PKP jest kolejka aglomeracyjna, taczaca
centrum Warszawy z okolicznymi miejscowosciami juz od 75 lat. Dla miesz-
kancéw 7 gmin lezacych w obrebie zarzadzanych przez PKP WKD linii kole-
jowych jest najszybszym i najpewniejszym $rodkiem transportu umozliwiaja-
cym dotarcie do pracy i szkol. Kazdego dnia na trasg wyruszaja 122 pociagi,
z ktorych $rednio w ciagu doby korzysta 25 000 pasazerow. W 2005 r. spotka
przewiozta 6,9 min pasazerow. Tabor WKD obejmuje 34 elektryczne zespoly
trakcyjne. Spotka zarzadza catkowicie zelektryfikowanymi napigciem 600 V
pradu statego liniami kolejowymi o tacznej dtugosci 35,2 km, na ktorych zloka-
lizowano 28 stacji i przystankow kolejowych. Drugim przewoznikiem aglome-
racyjnym w kraju jest Szybka Kolej Miejska PKP (SKM) obstugujaca system
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transportowy Trdjmiasta, tworzony przez miasta Gdansk, Sopot, Gdynie z pota-
czeniami do Redy, Rumii i Wejherowa. Pociagi kursuja, co kilka — kilkanascie
minut, a rozklad jazdy zharmonizowano z komunikacja miejska. Kazdego robo-
czego dnia 253 pociagi przewoza do 150 tys. pasazerow. W 2005 r. z ustug
SKM skorzystato ponad 37,7 min pasazerow, praca przewozowa wyniosta od-
powiednio 684 min pkm.

PKP Cargo SA — po kolejach niemieckich — jest drugim w Europie prze-
woznikiem towarowym. W 2005 r. spotka PKP Cargo SA przewiozta 144,7 min
t tadunkow. Spotka w 2005 r. dysponowala 85 673 wagonéw oraz 3800 loko-
motywami. W najblizszym czasie planuje zakup specjalistycznych wagonéw
i lokomotyw dwusystemowych. Pozwola one na wykonywanie przewozéw
transgranicznych i migdzynarodowych, co zwigkszy konkurencyjnos¢ spotki na
rynku europejskim. PKP Cargo SA ma 85% udzialu w polskim rynku kolejo-
wych przewozow towarowych. Nalezy do najwigkszych spotek grupy PKP.
W 2005 r. struktura przewozéw PKP Cargo przedstawiala si¢ nastepujaco: 41%
wegiel kamienny, kamien, zwir i wapno — 14%, metale i wyroby z metali —
8,1%, ropa naftowa i jej przetwory — 5,9%, artykuty chemiczne — 5,5%, koks

i wegiel brunatny — 4,7%.

Tabela 7. Przewozy transportem kolejowym w Polsce wg grup tadunkéw w 2005 r.

Ogotem W tym grupa PKP
WYSZCZEGOLNIENIE tono- S‘r?(’inia odle- tono- s'rqyjnia odle-
tony w kilomet glos¢ przewozu | tony w kilomet glos¢ przewozu
tys ! Yo tony fadunku tys Yl tony tadunku
w min w mlin
w km w km

OGOLEM 269 553 49 972 185 | 149924 43 831 292
Wegiel kamienny 148 550 19 570 132 [ 59698 16 063 269
Wegiel brunatny i koks 7 004 1 830 261 6819 1 806 265
Rudy 13 422 4622 344 | 13359 4587 343
Mineraty surowe i przetwo-
rzone 34 131 7215 211 24031 6868 286
Piasek
Ropa i przetwory naftowe 15499 4015 259 | 10417 2 563 246
Metale i wyroby z metali 8 880 3142 354 8 878 3142 354
Cegla
Cement, wapno 3916 1253 320 3815 1230 323
Nawozy sztuczne 4061 1 509 372 3704 1342 362
Inne artykuty chemiczne
Zboze 362 95 264 362 95 264
Ziemniaki 35 3 88 35 3 88
Buraki cukrowe 23 1 37 23 | 37
Inne plody i przetwory rolne
Drewno i wyroby z drewna 4 087 1312 321 4 081 1312 322
Pozostate tadunki

Uwaga: Koleje waskotorowe w 2003 r. przewiozly 79 tys.

GUS

ton tadunkéw i wykonaly pracg
przewozowa 3,3 miln tkm; 50% tych przewozoéw stanowily kamienie, Zwir i wapno. Zrédto:
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Otwarcie polskiego rynku kolejowych przewozdw towarowych nastapito po
wejsciu do Unii Europejskiej w 2004 r. Prawie 42% przewozonych przez PKP
Cargo SA fadunkéw to przewozy migdzynarodowe. Korzystne potozenie geo-
graficzne naszego kraju sprzyja rozwojowi tego typu przewozow. Realizowane
sa migdzynarodowe potaczenia towarowe: Tamowskie Gory — Seddin koto
Berlina, Seddin — Malaszewicze, Rotterdam — Mataszewicze (Ost Wind), Berlin
— Moskwa (West Wind), Smolensk (Rosja) — Seddin, Poznan — Malmé (Ferry
Train: Szwecja), Police — Prerov (Czechy). Kazdej doby PKP Cargo SA uru-
chamia 16 pociagéw intermodalnych, w tym wspomniane migdzynarodowe: Ost
Wind i Ferry Train oraz kontenerowy ,,Sobieski” pomigdzy Austrig i Polska.

W koncu lat 70. XX w. wybudowano w Polsce kolejowa linig szerokoto-
rowa specjalnie dla potrzeb kombinatu metalurgicznego Huta , Katowice” oraz
dla Tamnobrzeskiego Zaglgbia Siarkowego. Nazwano ja Linia Hutniczo-
Siarkowa, od dominujacych po niej przewozéw towarowych. Szeroki tor pro-
wadzit od przejscia granicznego z Ukraina — Hrubieszow/Izow, do Stawkowa
pod Dabrowa Goérnicza; dtugo$¢ catej linii wynosita 395 km. Nadal jest to naj-
dtuzszy tor o szeroko$ci 1520 mm, najdalej wysunigty na zachod i siggajacy
potudniowego centrum przemystowego kraju GOP. W latach 90 XX w. zmie-
nito si¢ znaczenie tej linii. Zaglgbie Tarnobrzeskie przestalo funkcjonowac
i eksportowac siarke, polskie hutnictwo ograniczyto produkcjg, jednak mozli-
wosci przewozowe linii szerokotorowej nadal wzbudzaly zainteresowanie firm
spedycyjno-przewozowych, korzystajacych na wymianie handlowej migdzy
wschodem i zachodem. Od 2001 r. linia zarzadza spotka PKP Linia Hutnicza
Szerokotorowa.

W latach 1979-2004 Sredniodobowa liczba pociagoéw towarowych poru-
szajacych si¢ po LHS wahata si¢ w przedziale 3-6 par pociagdéw towarowych na
dobe, najmniejsza byta w 1979 r. — | para oraz w roku 1991 1 1999 — 3 pary.
W 2004 r. linia szerokotorowa przejezdzato dziennie ok. 6 par pociagdéw towa-
rowych. Maksymalne przewozy na linii LHS odnotowano w 1984 r. kiedy to
przewieziono tam tacznie 9,93 min t fadunkéw, w tym 6,46 min t rudy zelaza
i 3,47 mln t innych towaréw. Po 1984 r. przewozy towarowe systematycznie
malaty, by z poczatkiem lat 90. XX w. osiagna¢ minimum (w 1991 r. — 4,13
mln, w tym 3,76 min t rudy zelaza. Nastgpny wzrost przewozéw odnotowano
w latach 1995-1997 (do 6,45 mlin t), pézniej w latach 1998-2001 nastapita sta-
gnacja na poziomie ok. 4 min t rocznie, ponowny wzrost przewozéw odnoto-
wuje sig w ostatnich 3 latach i tak przewozy w 2002 r. wyniosty odpowiednio
4,63 min t (w tym 3,76 mln t rudy zelaza), w 2003 r. — 6,12 min t (4,87 mln t
rudy zelaza), w 2004 r. — 7,3 min t (5,7 min t rudy zelaza), a w 2005 r. 5,1 min t
(3,5 min t rudy zelaza). Wart odnotowania jest wzrost przewozow innych fa-
dunkéw, ktérych w 2005 r. przewieziono 1,6 min t.

Na usytuowanej na koncu linii hutniczej szerokotorowej stacji Stawkow
Potudniowy planuje si¢ wybudowanie centrum logistycznego. Tu, na styku
torow o dwoch szerokosciach, dochodzi do przetadunku wigkszosci towarow
przewozonych LHS. Stad, po przetadunku, planowany jest przewo6z towarow do
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polskich i europejskich centréw gospodarczych. Linia szerokotorowa moze sta¢
sig czgscig euroazjatyckiego korytarza transportowego, wykorzystujacego ko-
lejowa Magistralg Transsyberyjska. Przew6z tadunkéw Magistrala Transsybe-
ryjska i LHS z krajow Dalekiego Wschodu na Zachdéd Europy skraca do 14 dni
czas przejazdu w stosunku do alternatywnej drogi morskiej, co pozwala na ob-
nizenie kosztow transportu.

Transport lotniczy
Linie lotnicze LOT

W 1928 r. Wydzial Lotnictwa Cywilnego w Ministerstwie Komunikacji
opracowal program gruntownych zmian w polskiej komunikacji lotnicze;j.
W wyniku jego realizacji zlikwidowane zostaty wszystkie prywatne firmy lotni-
cze, a w ich miejsce, 29 grudnia 1928 r., utworzono jedno panstwowo-
samorzadowe przedsigbiorstwo Linie Lotnicze LOT, ktore 1 stycznia 1929 r.
rozpoczg¢lo lotnicza dziatalno$é przewozowa. LOT przejat obstugg wszystkich
dotychczasowych potaczen oraz utworzyt dwa nowe — z Warszawy do Katowic
1 Bydgoszczy. W 1931 r. LOT zostat petnoprawnym cztonkiem Migdzynarodo-
wego Stowarzyszenia Transportu Lotniczego (IATA). Jak na éwczesne czasy
LOT rozwijal si¢ szybko, a lotnisko na Mokotowie wkrotce stalo si¢ za mate
1 polozone zbyt blisko miasta. W 1933 r. PLL LOT zostaly przeniesione na
nowe lotnisko Okgcie. Dzigki duzej popularyzacji lotnictwa, zaangazowaniu
pracownikow, LOT rozwijat swoja sie¢ potaczen, a to wymuszato zakupy coraz
nowoczesniejszego sprz¢tu. | tak, juz przed wojna LOT eksploatowal m.in.
nowoczesne amerykanskie samoloty Lockheed 1 Douglas. W 1939 r. Warszawa
miata bezposrednie potaczenia lotnicze z 21 miastami w 13 krajach, a flota LOT
liczyta 26 samolotow. Zawieszona na czas Il wojny Swiatowej dziatalnos¢ PLL
LOT rozpoczety w 1945 r. jako przedsigbiorstwo panstwowe. Pomimo wielu
trudnosci 1 wyrzeczen, LOT powoli rozwijal swoja dziatalnos¢é. Powigkszat
siatk¢ potaczen, kupowat nowe samoloty, podnosit jakos¢ ustug dla pasazerow.
W 1955 r. liczba pasazerow przewiezionych od poczatku dziatalnosci firmy
przekroczyta 1 min. Dwie dekady pdzniej, w 1971 r., LOT po raz pierwszy
przewiozt — w ciagu jednego roku — ponad 1 miln pasazerow. Lata 70. XX w. to
rowniez poczatek epoki samolotow odrzutowych oraz uruchomienie regular-
nych rejsow za Atlantyk — do USA i Kanady. W 1988 r. rozpoczgto realizacjg
najwigkszego programu inwestycyjnego, polegajacego na catkowitej wymianie
floty. Po zakupie samolotow szerokokadtubowych Boeing 767, LOT stat sig
pierwszym przewoznikiem w krajach Europy srodkowo-wschodniej, eksplo-
atujacym sprz¢t amerykanski. Od 1992 r. rozpoczely si¢ dostawy samolotow
Boeing 737.

Proces zmian polityczno-ustrojowych w Polsce spowodowat szybkie prze-
ksztalcenia gospodarcze. Dla LOT oznaczato to spadek przewozow lotniczych
z 2,3 mln pasazerow w 1989 r. do 1,1 min w 1991 r. Na ten regres natozyt sie
kryzys $wiatowego lotnictwa, ktory zastal LOT z 7 tys. zaloga, modernizacja
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floty samolotéw oraz rozpoczgta rozbudowa infrastruktury — terminalem cargo,
baza cateringowa 1 paliwowa. Po przeksztalceniu LOT w 1992 r. w jednooso-
bowa spotke Skarbu Panstwa, rozpoczat si¢ proces dostosowania do wolnoryn-
kowej konkurencji. Stworzono odrgbne spotki czg$ciowo lub catkowicie kon-
trolowane przez LOT, m.in. LOT Catering, LOT Ground Services, Petrolot oraz
EuroLOT, ktora zajmuje si¢ obstuga potaczen w obszarze tzw. komunikacji
regionalnej. W wyniku prywatyzacji spotki, w listopadzie 1999 r. czgsc¢ akcji
przewoznika zostala zakupiona przez szwajcarski holding SAirGroup. Dzis$
Skarb Panstwa posiada 68% akcji LOT. W rgkach pozostatych udzialowcoéw —
syndyka masy upadto$ciowej SAirGroup i pracownikéw LOT znajduje si¢ od-
powiednio 25% i 7% akcji. 26 pazdziernika 2003 r. Polskie Linie Lotnicze LOT
zostaty cztonkiem Star Alliance — najwigkszego na $wiecie sojuszu linii lotni-
czych. Dla pasazerow LOT oznacza to m.in. dostep do globalnej siatki potaczen
oraz sprawniejsza 1 kompleksowa obstuge na lotniskach obstugiwanych przez
linie lotnicze aliansu.

Obecnie flota PLL LOT, jedna z najmtodszych na $wiecie, sktada sig z 50
samolotow. Trasy atlantyckie obstugiwane sa przez 5 szerokokadiubowych
Boeingoéw 767. Na europejskich liniach codzienna stuzbg w barwach polskiego
przewoznika odbywa 9 Boeingéw 737, 10 samolotéw Embraer 170, 13 regio-
nalnych odrzutowcoéw Embraer 145 oraz 13 turbosmiglowych ATR w wersjach
72 1 42-500, w barwach regionalnej linii EuroLOT. W ciagu ostatnich lat LOT
zwigkszyt znacznie liczbg pofaczen. Jest to zwiazane przede wszystkim z pod-
jeta w 2000 r. decyzja o przeksztalceniu macierzystego lotniska LOT w War-
szawie w tzw. port tranzytowy. Dzigki zmianom w rozktadzie lotow i dostoso-
waniu procedur lotniskowych, Warszawa stala si¢ atrakcyjnym punktem nie
tylko dla ruchu lokalnego, ale i tranzytowego. W 2000 r. liczba potaczen tran-
zytowych przez port lotniczy na Okgciu wzrosta z niespetna 1 tys. do ponad
3 tys. tygodniowo. Swoim klientom LOT oferuje rejsy do kilkudziesigciu miast
w Europie i Ameryce Poinocnej oraz do 8 miast w Polsce. Uczestnictwo w so-
juszu lotniczym Star Alliance — sprawia, ze pasazerowie LOT moga podrozo-
wa¢ do prawie 800 miast w 139 krajach.

W 2004 r., po raz pierwszy w historii firmy, Polskie Linie Lotnicze LOT
przewiozty ponad 4 miliony pasazeréw w ciagu jednego roku. Wzrost przewo-
zOw zostal osiagniety zarowno w rejsach zagranicznych rozktadowych, jak
i krajowych. Pomimo nieznacznego zmniejszenia udziatlu w polskim rynku —
obecnie do LOT nalezy 41% - udato sie utrzyma¢ wzrostowa tendencje
w przewozach pasazerskich. Z ustug PLL LOT skorzystalo ogétem 4 022 542
pasazerow — o 7,5% wigcej niz w 2003 r. Wskaznik wykorzystania miejsc pasa-
zerskich (load factor) wynidst 76% i byt wyzszy od ubieglorocznego o 2,2%.
W 2004 r. LOT konsekwentnie realizowal program budowy hubu, czyli wezta
tranzytowego w Warszawie — wykonano ponad 81 tys. rejsow, o ponad 4,8 tys.
wigee) niz rok wczesniej. W 2004 r. przewieziono 21,8 tys. ton tadunkéw —
cargo 1 poczty, ponadto oferowano bezposrednie przeloty do 46 miast w Euro-
pie, 4 w Ameryce Pétnocnej oraz 8 w Polsce.
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Na lintach zagranicznych rozkladowych w 2004 r. przewieziono ponad
2733 tys. pasazeréw (o 7% wigcej niz w 2003 r.). Wskaznik wykorzystania
miejsc pasazerskich wynidst 76%. W 2004 r. wykonano ponad 53,4 tys. zagra-
nicznych rejsow rozktadowych. Z przelotéw krajowych PLL LOT w 2004 r.
skorzystalo 868,2 tys. pasazerow. W 2004 r. wykonano ponad 24 tys. rejséw
krajowych. Wigcej 0sob skorzystato rowniez z rejsow czarterowych PLL LOT -
odlegte zakatki Swiata odwiedzitlo na pokladach samolotow LOT 420,5 tys.
pasazerow. Dziatalno$¢ czarterowa zostala pod koniec 2004 r. przejgta przez
utworzona przez LOT spotkg Centralwings.

Tabela 8. Przewozy pasazerow i towarow transportem lotniczym w Polsce w 2005 r

(Siged?i:?' Pasazerowie Towary Srednia odle-
WYSZCZEGOLNIE | 0¢/c8lose glo$é przewo-
przewozu - —
NIE . w liczbach Pasaze zu | tony
| pasazera Tonokm
bezwzgled- rokm w Tony tadunku w km
w km wtys.
nych min
Ogotem 1 834 4637098 8503,7 | 33899 106 502 3142
w komunikacji:
krajowej 292 849 566 248,3 5784 1922 332
migdzynarodowej 2180 3 787532 82554 | 28115 104 580 3720
Razem transport
lotniczy rozktadowy 1 791 4291 699 7686,6 | 20853 83 390 3999
w komunikacji:
krajowej 292 847 163 2475 1198 367 306
migdzynarodowe;j 2099 3 544 536 74391 19 655 83 023 4224
w ruchu regulamym 1750 3 889 557 68056 20815 83 186 3996
na trasach: krajo-
wych 331 747 163 2475 1198 367 306
zagranicznych 2 087 3142 394 6 558,1 19617 82 819 4222
w ruchu nieregular-
nym-loty zagraniczne 2191 402 t42 881,0 38 204 5368
Zrodto: GUS

Porty lotnicze

Wejscie Polski do UE przyniosto pozytywne zmiany na rynku przewozoéw
lotniczych. Liberalizacja rynku transportu lotniczego oznacza, Zze wszyscy
przewoznicy z 25 krajow UE moga swobodnie korzysta¢ z polskich tras. Przy-
niosto to obnizke cen biletow, co przyciagngto na polski rynek przewoznikow
zagranicznych. Warszawski port lotniczy im. Fryderyka Chopina stat si¢ w UE
najdalej wysunietym lotniskiem na wschod, co daje mu mozliwo$¢ rozwoju
jako wezta o charakterze globalnym (global hub). Oczekiwane s tu dlugody-
stansowe loty do Ameryki Péinocnej i Azji Potudniowo-Wschodniej. W Polsce
istnieje 12 komercyjnych portow lotniczych. Pod zarzadem Przedsigbiorstwa
Panstwowego "Porty Lotnicze” znajdowaly si¢ porty: Warszawa-Okgcie, Rze-
szOw-Jasionka i Zielona Gora-Babimost, a pozostate porty regionalne byty pod
zarzadem spotek prawa handlowego. W pozostatych 9 portach panstwowe
przedsigbiorstwo PPL ma nadal udziat od 31% do 95%. Port w Warszawie ob-
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stuguje 74,5% wszystkich rozktadowych lotow pasazerskich; 7 innych polskich
portéw ma status migdzynarodowy.

W Warszawie prowadzone sa prace nad rozbudowa portu. Pierwszy termi-
nal byt zaprojektowany dla obstugi 3,5 mln pasazeréw rocznie. Po 11 latach
eksploatacji obstugiwal on juz ponad 5 miln pasazeréw. Ostatnio zbudowano
drugi terminal, ktérego uruchomienie nastapito w 2006 r. Ma on obstugiwac 6,5
mlin pasazeréw rocznie. Oba terminale beda stuzy¢ do 2010 r., kiedy przewiduje
si¢ osiagniecie przewozoéw na poziomie ok. 10 mln oséb. Prognoza wzrostu
przewozéw sprawita, ze wladze panstwa podjety decyzje o budowie nowego
portu lotniczego, oddalonego o 50-60 km od Warszawy. Rozwazana jest jego
lokalizacja (Modlin lub Mszczonéw) i zasady finansowania budowy.

Lata 2000-2006 byly okresem rozwoju dziatalnosci przewozowej na kra-
jowych lotniskach komunikacyjnych. Z analizy statystyk lotniczych przewozéw
pasazerskich za ostatnie 6 lat wynika, ze Polska zalicza si¢ do najdynamiczniej
rozwijajacych sie krajow Europy, a nawet $wiata. Port lotniczy Warszawa Okg-
cie im. F. Chopina petnigcy obecnie takze role centralnego lotniska dla Polski,
jak réwniez sie¢ regionalnych lotnisk przezywaja okres rozkwitu.

W 2006 r. polskie porty lotnicze obstuzyly o ok. 74% pasazerow wiecej
(ponad 15 360 tys.), anizeli w 2004 r. (8 800 tys.). Pod wzgledem ilosci obstu-
zonych pasazeréw do najwigkszych portow regionalnych w 2006 r. nalezy zali-
czy¢ Krakow-Balice (2 348 tys.), Katowice-Pyrzowice (1 439 tys.), Gdansk-
Rebiechowo (1 250 tys.).

Najwigkszy przyrost pasazeréw nastapit w portach regionalnych tj. 164%,
w Warszawie bylo to 33%. Przyczyng takiej dysproporcji bylo, jak si¢ wydaje
niskie wykorzystanie infrastruktury portow regionalnych przed rokiem 2004,
jak réwniez znacznie przekroczona przepustowos¢ lotniska warszawskiego.
Lotnisko Warszawa Okgcie budowane byto z zatozeniem obstugi okoto 3,5 min
pasazerow, podczas gdy wielkos¢ tg port przekroczyt juz w 1997 r.

Tabela 9. Operacje przewozowe na lotniskach Polski w latach 2000-2006

Port Lotniczy | Przewozy lotnicze 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006
Warszawa — | liczba pasazerow 4325814 | 4713655 | 4936835 | 5166991 | 6085111 [ 7071667 | 8101 827
Okecie tonaz cargo (tony) 39 601 38983 39 867 40514 40 541 48 535
liczba operacji lot. 75979 95 877 92 403 94314 108 245 120 271 126 534
kom.
Gdansk - liczba pasazerow 260 960 319174 317 855 364 367 464 656 677946 | 1249780
Rebiechowo | tonaz cargo (tony) 1553 1 658 1914 2310 3100 3433
liczba operacji lot. 11434 12 686 12 104 12 880 16 286 12 658 17672
kom.
Krakow ~ liczba pasazerow 517015 549 298 500 852 593214 841123 | 1564338 | 2347528
Balice tonaz cargo (tony) 2856 1 800 1 586 2071 1 806 3254
liczba operacji lot. 13128 14274 14115 15 086 26171 21951 28912
kom.
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Wroctaw — liczba pasazerow 210 873 237 705 236 151 284 334 363 244 454 047 857931
Strachowice | tonaz cargo (tony) 2 548 799 1193 721 946 1377
liczba operacji lot. 11 858 12 476 11040 12 384 18 509 20556 25002
kom.
Poznan — liczba pasazerow 227 874 227914 227498 263 551 380 676 399255 637021
Lawica tonaz cargo (tony) 885 885 598 1231 1528 2165
liczba operacji lot. 13 225 15397 13 007 14174 16 405 8983 10722
kom.
Katowice — | liczba pasazerow 168 126 178 937 202 240 257991 622612 | 1083517 [ 1438552
Pyrzowice tonaz cargo (tony) 7745 2195 2 884 3548 5038 5618
liczba operacji lot. 8710 9441 8362 9357 13 803 11316 14979
kom.
Szczecin — liczba pasazerow 56 605 68 834 76 417 87433 95 833 100 847 176 670
Goleniow tonaz cargo (tony) 337 154 241 341 237 655
liczba operacji lot. 5939 6415 6425 7362 7981 3050 3627
kom
Rzeszéw — liczba pasazerow 8841 28 026 52093 67175 71930 91499 206 934
Jasionka tonaz cargo (tony) 1221 236 309 445 243 487
liczba operacji lot. 3 804 3628 2362 5 895 8402 2091 2740
kom.
Lodz - liczba pasazerow 794 2652 1936 7320 6269 18 063 206 511
Lublinek tonaz cargo (tony) - - - - - -
liczba operacji lot. 851 1164 1252 1 551 1783 1456 3641
kom.
Bydgoszcz - | liczba pasazerow 14 089 6821 13 408 20 064 26112 38 682 133 009
Szwederowo | tonaz cargo (tony) - - - - - 338
liczba operacji lot. 1254 1 969 2342 3378 3904 1359 2685
kom.
Szczytno — | liczba pasazeréw 1 873 2049 1091 448 456 0 0
Szymany tonaz cargo (tony) - - - - - - -
liczba operacji lot. 788 928 516 418 346 0 0
kom.
Zielona Gora | liczba pasazerow 207 5624 7598 7813 4312 427 8316
Babimost tonaz cargo (tony) - - - - - R
liczba operacji lot. 36 615 681 1237 936 163 1107
kom.
RAZEM pasazerowie 5793071 | 6340689 | 6573974 | 7120701 | 8962334 |11 501242 | 15364079
cargo (tony) 56 746 46 710 48 592 51182 53439 65 867
operacje  lotnicze 147 006 174 870 164 609 178 036 222771 204 060 237534
kom.

Zrédlo: Litwinski J., 2005, Dziatalnosé lotnisk komunikacyjnych w Polsce w latach 2000~2004,
Biuletyn Informacyjny Lotnictwa Cywilnego, nr 1 (134), Warszawa. Dane Urzdu Lotnictwa

Cywilnego (www.ulc.gov.pl)
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Coraz bardziej widoczna jest zmiana struktury przewozow lotniczych
w Polsce. Najwigkszy udzial w rynku ma w dalszym ciagu lotnisko Warszawa-
Okecie, ktore w 2006 r. obstuzyto ponad 8 101 tys. pasazerow, co stanowilo
prawie 53% wszystkich pasazerow korzystajacych z polskich lotnisk. Udziat ten
jednak systematycznie maleje na rzecz portow regionalnych. Przyczyn takiej
zmiany jest kilka, migdzy innymi coraz bardziej konkurencyjnie dzialajace lot-
niska regionalne, jak rowniez problemy z przepustowoscia Okecia zwigzane
m.in. z trwajaca rozbudowa terminali i ptyt postojowych.

Znakomicie rozwijajacy si¢ rynek lotniczy w Polsce zawdzigczamy przede
wszystkim wejsciu Polski do Unii Europejskiej 1 pelnemu otwarciu polskiego
nieba, ktore spowodowaly wigksza aktywnos$¢ przewoznikow juz operujacych
w Polsce. Pojawito si¢ takze wielu nowych — gltownie niskokosztowych — dzigki
czemu zwickszyla si¢ liczba oferowanych potaczen i liczba przewiezionych
pasazerow.

Mimo, ze wediug prognoz Urzgdu Lotnictwa Cywilnego (ULC) w ciagu
nadchodzacych lat dynamika wzrostu bgdzie nizsza niz obecnie, to z pewnoscia
bedzie ona znacznie wyzsza niz $rednia europejska. Prognozowany rozwdj ryn-
ku sprawi, ze za 15 lat liczba odprawionych pasazeréw w Polsce moze wynies¢
nawet 39 min.

Przewidywane wysokie wskazniki wzrostu liczby pasazerow w portach
lotniczych sprawiaja, ze konieczne stang si¢ kolejne inwestycje w infrastrukturg
lotniskowa, majace na celu obstuzenie zwigkszonego przeptywu pasazerdw.
W zwiazku z wigksza liczba statkoéw powietrznych w naszej przestrzeni ko-
nieczne beda robwniez inwestycje w infrastrukture nawigacyjna.

Rynek lotniczy w Polsce ma, wigc przed soba bardzo dobre perspektywy,
wiele bedzie zalezato jednak od samych zarzadzajacych portami lotniczymi, od
kreowanej przez nich polityki finansowej i inwestycyjnej. Wazne by byla ona
zachgcajaca, by nie spowalniata rozwoju transportu lotniczego w naszym kraju.

Porownujac wielkosci lotniczych przewozéw w Polsce, z innymi pan-
stwami europejskimi zblizonymi pod wzgledem warunkéw geograficznych,
gospodarczych i demograficznych, mozna stwierdzi¢, ze przewozy te, aczkol-
wiek majace tendencje wzrostowe, sa nadal niewielkie, kwalifikujace nasz kraj
na jednym z ostatnich miejsc w Europie. Aktualnie istniejaca infrastruktura
lotniskowa portoéw, wykorzystywana w niewielkim stopniu (za wyjatkiem lotni-
ska Warszawa-Okecie) oraz mozliwos¢ wspotuzytkowania kolejnych lotnisk
(w tym wojskowych) stwarza korzystne przestanki do zabezpieczenia perspek-
tywicznych, potrzeb transportowych naszego kraju. Jest to bardzo istotne,
w kontekscie zwiekszonego zapotrzebowania na obstuge portowa, zwiazana
z uruchomieniem nowych potaczen, realizowanych przez przewoznikow nisko-
kosztowych.
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Transport wodny srédladowy

Stan polskiej zeglugi srodladowej na tle tendencji europejskich przedstawia
si¢ niezadowalajaco w stosunku do wysoko rozwinigtych krajow UE takich jak
Holandia, Belgia 1 Niemcy, w ktorych galaz ta od lat zajmuje wazng pozycje
w obstudze potrzeb przewozowych, Podobnie jest w niektorych krajach Europy
Srodkowo-Wschodniej.

W Polsce transport wodny srodladowy obstuguje mniej niz 1% ogdlno-
krajowych potrzeb przewozowych liczonych zaréowno w tonach, jak i tonokm.
W 2002 r. byto to zaledwie 0,6% przewozow liczonych w tonach i 0,5%
— w tonokm. Zasadniczym powodem marginalnego znaczenia zeglugi $rodla-
dowej w systemie transportowym Polski sa wystgpujace od lat problemy roz-
woju infrastruktury srodladowych drég wodnych. Przeznaczane na transport
wodny $rodladowy nakfady inwestycyjne nie tylko nie pozwalaty na rozwoj tej
galezi, ale takze byly zbyt male, aby zapobiec dekapitalizacji istniejacych
obiektow infrastrukturalnych. Polityka ta doprowadzila w efekcie do degradac;ji
drég wodnych, a tym samym do zaostrzenia si¢ dysproporcji w rozwoju trans-
portu wodnego $rédladowego, kolejowego i samochodowego.

Stan infrastruktury drég wodnych

W klasyfikacji $rodladowych drég wodnych do standardow migdzynaro-
dowych, obowiazujacych w krajach UE zaliczane sg drogi wodne klasy [V i V.
W Polsce kryteria drég wodnych miedzynarodowych speinia tylko 5% sieci
szlakow wodnych. Klasa IV jest od lat podstawowa dla migdzynarodowych
drég wodnych i zgodnie z ustaleniami, wszelkie inwestycje realizowane na
drogach wodnych miaty zapewnia¢ przynajmniej parametry tej klasy. Drogi te
zapewniaja warunki niezbedne dla nowoczesnej zeglugi, pozwalajac na eksplo-
atacje statkow wielkosci powyzej 1000 t.

Tabela 10. Drogi wodne srodladowe zeglowne Polski w 2003 r.

DROGI ZEGLOWNE Ogotem Struktura w% | W tym eksplo- % ogolem
w km atowane w km
OGOLEM 3643 100,0 3024 83,0
Rzeki zeglowne 2425 66,6 1 823 75,2
Jeziora zeglowne 260 7,1 260 100,0
Sztuczne drogi wodne 958 26,3 941 98,2
w tym: kanaty 331 9,1 322 97,3
zbiomiki 88 2,4 X
skanalizowane odcinki rzek 539 14,8 X

Zrodlo: Glowny Urzad Statystyczny, Warszawa,

Do drég wodnych o parametrach klas migdzynarodowych naleza w Polsce:
1. Wista od ujscia Przemszy do polaczenia z Kanatlem tLaczynskim — 37,5 km
(klasa IV), 2. Wista od Plocka do Wtoctawka — 55 km (klasa Va), 3. Martwa
Wista — 11,5 km (klasa Vb), 4. Jezioro Dabie do granicy z morskimi wodami
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wewngtrznymi — 9,5 km ( klasa Vb), 5. Odra od miasta Ognica do Przekopu
Klucz-Ustowo i dalej jako Regalica do ujscia do jeziora Dabie — 44,6 km (klasa
Vb), 6. Odra Zachodnia — 36, 3 km (klasa Vb), 7. Rzeka Pamica i Przekop Par-
nicki od Odry Zachodniej do granicy z morskimi wodami wewngtrznymi — 11,5
km ( klasa V b).

Tabela 11. Struktura $rédladowych drog wodnych w Polsce wedtug klas technicznych

Rodzaj drogi wodne) Klasa Dhugosé w km Udziat w ogdlne)
drogi dlugosci drog

Ogotem 3813,0 100%
Drogi 0 la 1126,4 29,0%
wodne znaczeniu b 892.9 23,4%
uznane regionalnym 11 1036,3 27,2%
za 11 402,2 10,5%
zeglowne o v 37,5 1,0%
znaczeniu migdzyna- Va 55,0 1,4%
rodowym Vb 108,8 2,8%
Pozostate drogi wodne $rodladowe 153,9 4.0%

Zrédto: Dziennik Ustaw Rzeczpospolitej Polski z 2002 r., nr 77, poz. 695.

W Polsce eksploatuje si¢ tacznie 3659 km sklasyfikowanych drog zeglow-
nych i 154 km pozostatych szlakow wodnych. Szlakow wodnych migdzynaro-
dowych eksploatuje si¢ tacznie 206 km obejmujacych trzy niepotaczone ze sobg
niewielkie odcinki Wisty. Najdluzszy z nich to nieeksploatowany przez zegluge
odcinek Wioctawek — Ptock, pozostate zlokalizowane sa w gornym i dolnym
biegu Wisty i ujsciowych odcinkach drogi wodnej Odry. W 2003 r. do eksplo-
atacji przekazano ponadto skanalizowany odcinek Oswigcim — Krakow gomnej
Wisly.

Najwazniejszym szlakiem wodnym Polski, tworzacym w miarg spojny
uktad jest droga wodna Odry. Odra jest rzeka uregulowang i zainwestowana,
cho¢ nie w pelni wykorzystang. Odrzanska Droga Wodna od Raciborza do gra-
nicy wod morskich liczy 698,8 km, za§ po wilaczeniu odcinka od Szczecina do
Swinoujécia wzrasta do 765,1 km. Na potudniu jej przedtuzeniem jest Kanal
Gliwicki 1 Kedzierzynski. Odra wiaze si¢ z systematem polskich (poprzez
Wart¢ — Note¢ — Kanat Bydgoski — Wislg) 1 europejskich (poprzez kanaly Odra
— Szprewa i1 Odra — Hawela) drog wodnych oraz ich portami i nabrzezami
przetadunkowymi. Atutem Odry jest polaczenie rzeki z zespotem rzeczno-
morskich portéw Szczecin Swinoujscie.
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Tabela 12. Droga wodna Odry

Wyszczegolnienie drég wod- Drogi wodne o dopuszczalnej tadownosci w tonach
nych Ogotem do 300 301-500 | 501-1000 | 1001-1500 | 1501-3000
w km
Ogolem droga wodna Odry 851,020 88,350 114,600 564,72 7.0 76,35
Rzeki zeglowne 579,950 64,450 75.20 354,25 7.0 75,05
Ueziora zeglowne 16,10 6,60 - 9.5 - -
Sztuczne drogi wodne 258,97 17,30 39,40 200,97 - 1,30
w tym kanaly 75,30 14,10 39.40 20,50 - 1.30
zbiorniki - - - - - -
skanalizowane odcinki rzek 183,67 3,20 - 180,47

Zrodlo: ODGW Gliwice, Wroctaw, Szczecin.

Na droge wodna Odry skfada si¢ kilka odcinkow o réznych klasach ze-
glownosci: 1. Kanatl Gliwicki (41,2 km), wyposazony w 6 stopni zeglugowych
wraz z Kanatem Kedzierzynskim (4,5 km); 2. Odra skanalizowana (187 km) na
odcinku od Kozla do Brzegu Dolnego, wyposazona w 24 stopnie zeglugowe,
podzielona na trzy charakterystyczne fragmenty: Kozle — ujscie Nysy Klodz-
kiej, ujscie Nysy Klodzkiej — Wroctaw 1 Wroctaw — Brzeg Dolny (II klasa ze-
glownosci); 3. Odra swobodnie ptynaca, na odcinku od Brzegu Dolnego do
jeziora Dabie (459 km), podzielona na dwa odcinki: do ujScia Warty (I klasa) i
od ujécia Warty (Il klasa); 4. odcinek od jeziora Dabie do Swinoujscia (IV
klasa).

Wzdhuz tego szlaku wystgpuja 4 rejony koncentracji portow, przetadowni
i nabrzezy: 1. Zespol portow Kanatu Gliwickiego i opolskiego odcinka Odry,
ktory tworza porty w Gliwicach, Kozlu, Opolu i Brzegu (nieczynny) wraz z 4
przetadowniami 1 4 nabrzezami w rejonie katowickim i opolskim; 2. Zespot
portow wroctawskich: Port Miejski, Wroctaw-Popowice 1 Wroctaw-Zacisze,
wraz z 5 przeladowniami i 6 nabrzezami (w tym rejonie wystgpuja ponadto
nieczynne 4 porty i 3 nabrzeza); 3. Zespot portow Odry swobodnie plynacej
(Pogolewo — Gryfino), obejmujacy 9 portéw, 4 przetadownie i 1 nabrzeze (po-
nadto nieczynne 3 przetadownie i 20 nabrzezy); 4. Zespot portowy ujscia Odry
(Szczecin —Swinoujscie) — 1 port, 14 przetadowni i 8 nabrzezy czynnych oraz 9
nieczynnych. W latach 1990. uzytkowano tacznie 16 portéw, 27 przetadowni
i 19 nabrzezy. Prywatyzacja i komunalizacja czgSci z nich przyniosta ogodlny
regres 1 ucieczkg od przetadunku na barki, do czego przyczynily si¢ jeszcze
wyjatkowo suche lata. Zdolno$¢ przetadunkowa samych tylko portéw i przeta-
downi gornej i srodkowej Odry wynosi okoto 9 min t. Tymczasem obecnie
przewozi si¢ tam ok. 5 min ton towarow i to gléwnie po dolnym odcinku Odry.
W transporcie $rodladowym w Polsce zaangazowanych jest obecnie kilkaset
matych firm prywatnych, wykonujacych ustugi transportowe, spedycyjne,
przetadunkowe, remontowe itp.

Na og6lna dtugos$¢ 851 km drogi wodnej Odry dla barek o tadownosci do
300 ton dostgpne jest 88 km szlaku zeglownego, dla barek o tadownos$ci 301-
500 ton — 114 km, 501-1000 ton — 565 km, 1001-1500 ton — 7 km i 1501-3000
ton — 76 km. Pod wzglgdem technicznym drogg wodna Odry (facznie 851 km)
tworza: odcinki zeglowne rzeki o dlugosci — 580 km, sztuczne () drogi wodne —
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259 km, w tym skanalizowane odcinki rzeki — 184 km (dostepne dla barek
o tadownosci 501-1000 ton) i kanaly 75 km.

Tabela 13. Droga wodna Odra - Wista

Wyszczegolnienie drog wodnych Ogotem | Drogi wodne o dopuszczalnej tadownosci w tonach
w km
do 300 t 301-500t

Ogotem droga wodna Odra - Wista 779,30 240,10 539,20
Rzeki Zeglowne 456,50 153,00 303,50
Ueziora zeglowne 27,50 - 27,50
Sztuczne drogi wodne 295,30 87,10 208,20
w tym kanaly 57,00 - 57,00
[Zbiorniki - - -

Skanalizowane odcinki rzek 238,30 87,10 151,20

Zrédto: ODGW Poznan.
Sytuacja armatoréow

Obecnie znaczna cz¢$¢ przewozow zeglugi srodladowej w Polsce jest
zwigzana ze sfera jej wylacznej dzialalno$ci, obejmujaca przewozy piasku
1 zwiru wydobywanego z dna rzeki. Tego typu przewozy sa, bowiem technolo-
gicznie latwiejsze do realizacji, gdyz z reguly nie sa uzaleznione od stabilnosci
warunkéw nawigacyjnych, jak to ma miejsce w przypadku przewozu innych
grup asortymentowych. Co wigcej, dzigki wydobyciu kruszywa z dna rzeki
uzyskuje si¢ poprawe warunkoéw nawigacyjnych.

Udziat piasku i zwiru w ogblnych przewozach zeglugi srodladowej stano-
wit najwigksza pozycj¢ wsrod grup tadunkowych i ksztaltowal si¢ w 2002 na
poziomie roku 42,1%. Przecigtna odleglos¢ przewozu tadunkow tej grupy wy-
niosta w 2002 r. 22 km 1 byfa znacznie mniejsza niz w latach 1996-2000, kiedy
stopniowo zmniejszata si¢ z 61km do 39 km.

Tabela 14. Przewozy tadunkoéw zegluga $rodladowa w 2005 r.

Tony Tono- Srednia odlegtosé
WYSZCZEGOLNIENIE w kilometry przewozu | tony
tys w tys tadunku w km

OGOLEM 9 607 1276 766 133
Przewozy tadunkoéw barkami z wiasnym napgdem 1269 475218 374
Przewozy tadunkow barkami bez wtasnego napgdu 8 338 801 548 96
w tym w zestawach pchanych 8302 801 505 97
Wegiel kamienny 1 886 362 697 192
Wegiel brunatny i koks 22 14 571 662
Rudy 681 149 640 220
Kamienie 4818 176 404 37
Metale i wyroby z metali 597 136 668 229
Cement 341 93 476 274
Nawozy 396 112 643 284
Zboze 134 56 865 424

Zrédio: Giowny Urzad Statystyczny, Warszawa.
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[stniejace obecnie w Polsce firmy zeglugowe to gléwnie przedsigbiorstwa
zwiazane funkcjonalnie z Odra, ktore ze wzgledu na uwarunkowania infrastruktu-
ralne w kraju w coraz wigkszym stopniu szukaja zatrudnienia za granica. O ile
w latach 1965-1980 zegluga srodladowa zwiazana byta gtownie z rynkiem krajo-
wym, realizujac jedynie ok. 10% calosci swych przewozow w relacjach migdzy-
narodowych, to w latach 80. XX w. zaobserwowano wzrost udziatu przewozow
w obstudze handlu zagranicznego. Bylo to spowodowane przede wszystkim za-
tamaniem si¢ w tym okresie przewozéw wewnatrzkrajowych, ale rdwniez pogor-
szeniem warunkow nawigacyjnych na drogach wodnych srodladowych.

Wyrazna tendencja do umacniania si¢ pozycji polskiej zeglugi srodladowej
na migdzynarodowym rynku zeglugowym wystapita w latach 90. XX w. Od
1990 r. wolumen przewozéw transportem wodnym srodladowym w relacjach
miedzynarodowych wzrést z 1,7 min ton do 3,2 min ton w 2002 r. Udziat tego
typu przewozéw w przewozach ogoélem, wzrést odpowiednio z 17,3% do
41,3%.

W 2005 r. zegluga $rédladowa w Polsce przewiozta 9,6 min t tadunkow
(w 2003 r. 7,7 mln t) 1 wykonala pracg przewozowa 1 276 mln tkm. W strukturze
przewozow dominowaty tadunki masowe, gtownie kamieni — 4,8 min t, wegla
kamiennego — 1,8 min t, rud zelaza — 0,7 min t i wyrobéw z metali — 0,6 min t.

Wigkszos¢ polskiej floty $rodladowej jest zdekapitalizowana, jej wiek
przekracza znacznie normatywny okres uzytkowania i cho¢ statki spetniaja
warunki dopuszczenia ich do eksploatacji, to przystosowanie ich do tych wy-
magan jest coraz trudniejsze i kosztowne.

Tabela 15. Tabor barkowy zeglugi srodladowej w Polsce w 2003 r.

Barki
z wiasnym napedem do holowania do pchania
WYSZCZEGOLNIENIE
moc w lonz_zch w lone_xch w tongch
W SZt wymie- w szt wymie- W SZt wymie-
w kW

rzonych rzonych rzonych
OGOLEM 95 23171 45 500 8 1459 487 230571
o tadownosci: do 249 ton - - - 7 810 68 9532
250-399 - - - - - 116 42 352
400-449 1 242 414 - - 20 8290
450-649 93| 22445 44 286 1 649 225 111441
650-999 1 484 800 - - 38 30121
1000-1499 - - - - - 14 15786
1500-1649 - - - - - - -
1650-2999 - - - - - 6 13 049
3000 i wigcej - - - - - - -
o roku budowy: do 1949 - - - 2 739 4 681
1950-1969 89| 21341 42130 3 433 43 17 253
1970-1979 4 1210 2230 | 113 264 122 799
1980-1989 2 620 1 140 2 174 166 82 635
1990-1999 - - - - - 10 7203
2000 i dalszym - - - - - - -

Zrodto: Rocznik Statystyczny GUS
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Wiele probleméw rozwoju transportu wodnego $rodladowego w Polsce
wynika z faktu, iz niski udziat tej galgzi transportu w obstudze potrzeb przewo-
zowych jest utozsamiany z marginalnym jej znaczeniem w systemie transpor-
towym kraju. Transport wodny $rodladowy, niezaleznie od niskiego udziatu
w obstudze tacznych potrzeb przewozowych, moze odegra¢ bardzo wazng rolg
w wybranych segmentach rynku. Do szczegélnie waznych sfer zastosowania tej
gatezi transportu w Polsce naleza: 1. obstuga portow morskich, zwlaszcza
Szczecina-Swinoujscia; 2. obstuga obrotéw handlu zagranicznego, zwtaszcza
w relacji z Niemcami; 3. przewozy turystyczne w relacji Niemcy — Polska —
(Kaliningrad); 4. przewozy pasazerskie przybrzezne; 5. przewozy kruszywa
wydobywanego z dna rzeki. Transport wodny srodladowy mogtby, podobnie
jak w krajach UE, przystosowa¢ si¢ do obstugi przewozéw kombinowanych,
w tym kontenerowych.

Obstuga portoéw morskich jest podstawowa sfera zastosowania tej gatgzi
transportu, wynikajaca z licznych korzysci, (niski koszt transportu, wysoka
wydajnos¢ prac przetadunkowych i zwigzane z tym korzysci w postaci wzrostu
przepustowosci portu oraz zdolnosci przewozowej statkéw morskich, mozli-
wos¢ przetadunku poza portem, na redzie itp.). Polskie porty morskie, zwlasz-
cza Szczecin i Swinoujscie takie powiazania maja i w korzystnym dla zeglugi
srodladowej okresie jej udzial w obstudze tych portow siegat 25%. Trudno
okresli¢, wiec jej rolg w tym segmencie rynku jako marginesowa. W ostatnich
latach, co prawda udziat ten spadt znaczaco do 6,5% w 2000 r. i 7% w 2001 r.,
jednak odbudowanie pozycji zeglugi Srodladowej w tej relacji jest podstawo-
wym, realnym wyzwaniem.

Wazna w przysztosci sfera zastosowania zeglugi srodladowej sa przewozy
pasazerskie, ktore sa istotnym elementem oferty turystycznej. Przewozy te
w ostatnich latach dynamicznie rosty. W 2001 r. przewozy pasazerskie zeglugi
srodladowe;j, tacznie z zegluga przybrzezng wyniosty 1 637 tys., a w 2003 r.
spadly do 1010 tys. pasazerow. Praca przewozowa wyniosta odpowiednio
19 496 tys. pasazerokm, a $rednia odleglos¢ przewozu 1 pasazera wyniosta
24 km. W komunikacji miedzynarodowej przewieziono 286 tys. pasazerow,
a praca przewozowa w tym rodzaju komunikacji wyniosta 6733 tys. pkm. Za-
hamowanie tempa rozwoju w 2002 i 2003 r. bylo zwiazane ze stanem floty pa-
sazerskiej.

Przyjecie programu dla Odry 2006 jest pozytywnym krokiem w kierunku
zatrzymania dekapitalizacji $rodladowych drég wodnych Polski. Program ten
potrzeby zeglugi uwzglednia w minimalnym zakresie, (40% planowanych wy-
datkoéw przeznaczonych ma by¢ na budowe oczyszczalni sciekow w dorzeczu,
drugie tyle na ochrone przeciwpowodziowa, za$ bezposrednio na zegluge —
regulacje 1 dokonczenie stopnia wodnego w Malczycach tylko 11%). Przyspie-
szenie realizacji nawet tak skromnego z punktu widzenia zeglugi $rédladowe;j
programu jest podstawowym warunkiem wzrostu udziatu tej galezi w obstudze
portow morskich Szczecina i Swinoujscia, wlaczenia polskiej zeglugi $rodla-
dowej do systemu przewozoéw kombinowanych, w tym kontenerowych i wyko-
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rzystania szans, jakie dla zeglugi stworzy¢ moze planowana budowa centrum
logistycznego w rejonie Gliwic, z ktorym istnieje kanatowe potaczenie z Odra.

Transport morski

Polska morska flota transportowa w 2005 r. liczyta 130 statkow o tacznej
no$nosci (DWT) 2610 tys. ton i pojemnosci brutto (GT) 1862 tys. Sredni wiek
statkow wynosit 20 lat. Zegluga morska w 2005 r. przewieziono 9,4 min t
tadunkow. W 2005 r. porownaniu z 2004 r. obnizyly si¢ przewozy fadunkéw
1 praca przewozowa w zegludze nieregularnej, natomiast w zegludze regular-
nej zanotowano wzrost przewozOw 1 pracy przewozowej. Mniegjsze niz przed
rokiem byly zarowno przewozy polskiego handlu zagranicznego i fadunkow
obcych przechodzacych tranzytem przez porty morskie. Zmniejszyly si¢ row-
niez przewozy tadunkéw obcych pomigdzy polskimi portami morskimi.
W 2005 r. liczba pasazerow przewiezionych zegluga morska byla wigksza
0 14% niz w 2004 r., jednocze$nie wzrosta praca przewozowa. Decydujaca wigk-
szos$¢ przewozow (97%) realizowana byla w zegludze promowej. W 2005 r. do
polskich morskich portéw handlowych zawingto 17,4 tys. statkow, o facznej po-
jemnosci netto (NT) 52 mln. Najczg$ciej zawijaly statki pod bandera: nie-
miecka — 4,9 tys., Wysp Bahama — 2,1 tys., Antiqua i Barbuda — 1,4 tys. i pol-
ska — 1,2 tys.

W 2005 r. w polskich morskich portach handlowych przetadowano facz-
nie 59,5 min t tadunkéw, to jest o 4,5% wigcej niz w 2004 r. Wzrosty przeta-
dunki weggla i koksu, zboza, drobnicy oraz innych fadunkéw masowych. Spa-
dly natomiast przetadunki rudy zelaza i drewna. Na niezmienionym poziomie
utrzymywaly si¢ przetadunki ropy 1 przetworéw naftowych. Struktura przeta-
dunkéw portowych w 2005 r. ksztaltowata si¢ nastgpujaco: drobnica — 28%,
wegiel i koks — 24%, ropa i przetwory naftowe — 21%, inne masowe — 17%,
zboza — 6%, rudy — 3% i drewno — 0,2%. Najwigksze przetadunki odnotowano
w portach: Gdansk, Gdynia, Szczecin i Swinoujécie. Kolejne pozycje zajmuja
porty w Policach, Kotobrzegu, Dartowie, Ustce, Elblagu, Stepnicy i Wiady-
stawowie. Najwigcej tadunkow tranzytowych przetadowano w porcie Gdansk.
W 2005 r. w polskich portach morskich odnotowano dalszy spadek migdzyna-
rodowego ruchu pasazerskiego. Najwigkszy spadek odnotowano w portach
Swinoujscie i Gdynia. Rowniez pozostate porty m.in. Elblag, Nowe Warpno,
Szczecin odnotowaly spadek. Niewielki wzrost liczby pasazerow wystapit
w porcie Gdansk i Kotobrzeg.
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Tabela 16. Przewozy tadunkéw flota morska wg rodzajow zeglugi i zasiegow w 2004 r.

Wyszczegolnienie Przewozy w tys. Praca przewozowa Srednia odlegtos¢
ton w mln tonomil przewozu | tony
tadunku w milach
OGOLEM 22499,3 55140,4 2451
Zegluga regularna 6058,8 11406,6 1883
bliskiego zasiggu 4891,5 2276,4 465
zasigg: europejski 1734,6 1941,1 1119
battycki 3156,8 3354 106
w tym promy 3156,8 3354 106
zasiggu oceanicznego 1167,3 9130,1 7821
Zegluga nieregularna 16440,5 437339 2660
bliskiego zasiggu 10954,1 16873,4 1540
zasieg: europejski 10392,7 16730.,8 1610
baitycki 5614 142,6 254
zasiggu 5486,4 26860,5 489
oceanicznego
Zrodio: GUS

Porty morskie

Obroty fadunkowe w portach morskich w 2004 r. wyniosty 57,0 miln ton,
tj. 0 9,8% wigcej niz w 2003 r. Ladunki przywiezione lub wywiezione przez
polskich przewoznikéw morskich stanowity okoto 11,7% obrotéw polskich por-
tow. Najwigkszy wzrost obrotow fadunkéw w 2004 r. w poréwnaniu z 2003 r.
wystapit w portach: Gdansk (o 11,4%), Szczecin (o 10,5%), Stepnica (o 55,5%),
Wiadystawowo (44,4%). Udziat poszczegolnych grup tadunkowych w obrotach
ogoétem w 2004 r. ksztattowal si¢ nastgpujaco: wegiel 1 koks — 23,1% (spadek
w stosunku do 2003 r. o 2,9 punktu procentowego), rudy — 4,9% (wzrosto 0,7
punktu), zboze — 4,6% (wzrost o 0,1 punktu procentowego), drewno — 0,4%
(bez zmian), ropa i przetwory naftowe — 22,3% (wzrost o 2,3 punktu), inne ma-
sowe — 16,3% (spadek o 1,1 punktu), drobnica — 28,3% (wzrost o 0,8 punktu).

Udzial migdzynarodowego obrotu morskiego w obrotach ogotem w 2004 r.
wyniost 98%. Wyladowano ze statkow 17,1 min ton fadunkéw (o 13,0% wigcej
niz w roku poprzednim), a zatadowano na statki 38,9 min ton (o 8,6% wiecej
niz w 2003 r.). Obrét wewnatrz krajowy w 2004 r. wyniost okoto 0,9 min ton
i byt 0 4,8% wigkszy niz rok wczesnie;j.

Obrot fadunkow tranzytowych w 2004 r. wyniost 13,2 min ton, tj. 0 13,3%
wigee) niz w 2003 r. 1 stanowit 23,1% og6lnych obrotéw tadunkowych w pol-
skich portach morskich (w 2003 r. stanowilt 22,4% obrotow). Najwigkszy
wzrost dotyczyl przetadunkéw ropy i przetworéw naftowych (o 20,0%) oraz
rudy (o 7,9%). Najwigcej tadunkéw tranzytowych przetadowano w porcie
Gdansk — 75,2% ogolnego obrotu tych tadunkéw, w porcie Swinoujicie —
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11,5%, w porcie Szczecin — 10,9%, a w porcie Gdynia —~ 2,4%. W 2004 r.
w 0gblnym obrocie fadunkow tranzytowych dominowata ropa 1 przetwory naf-
towe (73,7%), a znaczacy udzial miaty drobnica (17,3%) i rudy (4,7%).

Tabela 17. Morska flota transportowa w 2004 r.

WYSZCZE- Ogoétem Statki do Zbiorni-| Promy Sredni
GOLNIENIE przewozu kowce wiek statku
fadunkow w latach
statych
OGOLEM | liczba statkéw 118 99 12 7
no$nos¢ (DWT) 2407,0 2321.8 58,0 272 19,5
w tys. ton
pojemno$¢ brutto 1709,0 1547.8 429 1183
(GT) w tys.
Statki ptywa- | liczba statkow 12 4 7 1
Jace
pod bandera nos$nos¢ (DWT) 22,5 12,9 7,0 2,7 29,2
polska w tys. ton
pojemnos¢ brutto 33,5 19,5 52 8,8
(GT) w tys.
Statki ptywa- | liczba statkow 106 95 5 6
lace
pod bandera nosnos¢ (DWT) 2384,5 2309,0 51,0 24,5 18,4
obca w tys. ton
pojemnos$¢ brutto 1675,4 1528,3 37,7 1094
(GT) w tys.

Zrodio: GUS

Do portow morskich w ruchu migdzynarodowym w 2004 r. zawingto 22,6
tys. statkow transportowych (o 24,0% mniej niz w 2003 r.) o pojemnosci netto
(NT) 48,8 mln i pojemnosci brutto (GT) 109,9 min. Statki wchodzace z fadun-
kiem stanowily 77,7% ogolnej liczby statkow zawijajacych do portéw i 62,0%
ogoblnej pojemnosci netto (NT). Wyptynglo natomiast 22,6 tys. statkow o tacz-
nej pojemnosci netto (NT) 48,9 min i pojemnosci brutto (GT) 110,3 min. Statki
wychodzace z fadunkiem stanowity 80,5% ogolnej liczby statkow wyplywaja-
cych i 77,6% ogdlnej pojemnosci netto.

W 2004 r. do polskich portdéw morskich z portéw zagranicznych na stat-
kach pasazerskich, towarowych i promach przybylo 1026,0 tys. pasazerow tj.
0 36,5% mniej niz w 2003 r. Z portdéw wyptyneglo na statkach w ruchu migdzy-
narodowym facznie 997,4 tys. pasazerow (rowniez o 36,5% mniej niz w 2003 r.).
Spadek miedzynarodowego ruchu pasazeréw w 2004 r. w poréwnaniu z 2003 r.
odnotowano we wszystkich portach z wyjatkiem portdw: Gdynia (wzrost
0 9,9%), oraz Elblag (wzrost ponad 7 - krotny), Police (wzrost 0 66,7%).
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Tabela 18. Obroty tadunkowe w portach morskich w 2004 r. (w tys. t)

Ogodtem | Wegiel Rudy | Zboze | Drewno Ropa Inne Drobnica
1 koks 1 prze- masowe
twory
naftowe

OGOLEM 56994,0 | 13164,0 | 2804,1 | 2637,1 208,2 | 127293 9298,0 ! 16153,3
Gdansk 24077,8 59242 46,8 407,3 59| 121898 2808,0 2695,8
Gdynia 10787,2 1071,4 0,7 939,8 151,3 97,5 1575,0 6951,5
Szczecin 9480,2 2690,2 6684 | 1203,7 33,7 2149 2000,5 2668.8
Swinoujscie 9753,4 34149 | 2015,6 51,3 - 2271 2994 3745,1
Police 2610,5 12,1 72,6 - - - 25258 -
Stepnica 31,1 0,4 - 12,3 - - - 18,4
Kotobrzeg 154,1 - - 22,7 15,5 - 70,5 45,4
Dartowo 1,8 - - - 1,8 - - -
Ustka 1,7 - - - - - - 1,7
Wiadysta- 17,9 - - - - - - 17,9
wOowo
Elblag 783 50,8 - - - - 18,8 8,7

Zrédto: GUS

Podsumowanie

Transport w Polsce w ostatnich latach znajduje si¢ w fazie znacznych

zmian zardOwno w zakresie infrastruktury jak i przewozéw. Okres rozwoju za-
znacza si¢ w nowoczesnych, elastycznych i dostosowujacych sie do potrzeb
rynku przewozow galgziach takich jak transport samochodowy, lotniczy i czg-
sciowo morski. Regres natomiast postgpuje w galgziach takich jak transport
kolejowy i wodny $rédladowy, ktorych infrastruktura ze wzgledu na kapitato-
chtonnosc¢ 1 inercjg uktadu pofaczen ma trudnosci z adaptacja do zmieniajacych
si¢ oczekiwan rynku. W takiej sytuacji trudno oczekiwa¢ spetnienia wymogu
stawianego w polityce transportowej UE zréwnowazonego rozwoju wszystkich
galezi transportu 1 priorytetow dla proekologicznych galezi transportu, jakimi
niewatpliwie sa transport kolejowy czy wodny srédladowy.

Najtrudniejsze chwile przezywa obecnie transport kolejowy. Postepuje re-
gres sieci kolejowej, kolejne fragmenty sieci kolejowej ulegaja likwidacji,
z innych wycofuje si¢ ruch pasazerski i towarowy. W zasadzie duza czesc¢ sieci,
zwilaszcza linii drugorzednych i lokalnych ulega przyspieszonej dewastacji. Nie
zapobiegly tym procesom zaréwno przeksztatcenia strukturalne jak i ekono-
miczne grupy PKP. Dochodowe segmenty PKP takie jak Cargo i Intercity nie
rownowaza juz strat ekonomicznych odnotowywanych w spoice Przewozy Re-
gionalne 1 nie partycypuja w kosztach utrzymania i modemizacji infrastruktury
znajdujacej si¢ w gestii spotki Polskie Linie Kolejowe. Réwniez wojewodztwa
samorzadowe nie wykazuja wiekszego zainteresowania w rozwoju i utrzymaniu
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przewozow regionalnych. Poza wybranymi fragmentami sieci kolejowej istot-
nymi w ukladzie powiazan miedzynarodowych, takimi jak Kunowice — Poznan
— Warszawa — Terespol, Zgorzelec — Wroctaw — Katowice czy Centralng Magi-
strala Kolejowa na trasie Zawiercie — Grodzisk Mazowiecki, praktycznie od 15
lat nie podjeto znaczniejszych inwestycji modernizacyjnych lub prac utrzyma-
niowych majacych za zadanie zahamowac postgpujaca dekapitalizacjg infra-
struktury technicznej kolei. Likwidacji ulegaja kolejne linie i stacje, na wielu
odcinkach demontuje si¢ wczesniej uzytkowang trakcje elektryczna, a na niere-
montowanych odcinkach wprowadzane sa kolejne ograniczenia szybkosci. Pro-
ces ten przybiera formy nieplanowej dewastacji uniemozliwiajacej powtdrne
uruchomienie przewozow na wylaczonych z ruchu liniach. Braki techniczne
w zakresie infrastruktury liniowej czy systemow sterowania i zabezpieczenia
ruchu kolejowego, przestarzaly tabor powoduja, ze kolej nie jest w stanie spro-
sta¢ wymogom konkurencyjnym wspoéiczesnego rynku ushug transportowych
w Polsce. Modernizacja podstawowych linii magistralnych i pierwszorzednych,
a zwlaszcza podniesienie ich parametrow technicznych umozliwiajacych prze-
jazd z wieksza szybkoscia, potaczona z gruntowna wymiang taboru w zakresie
lokomotyw i wagonow pasazerskich pozwolitaby przywrdci¢ znaczenie kolei
dla systemu transportowego kraju. Podobnie jak ma to miejsce w przodujacych
w tym zakresie takich krajach UE, jak Francja, Niemcy, Wiochy czy poréwny-
walna z Polska — Hiszpania.

Gwaltowny rozwoj w ostatnich latach przezywa w Polsce transport samo-
chodowy. Przejawia sie¢ to glownie poprzez wzrastajaca liczbe samochodéw
osobowych, jak i poprawg dostgpnosci ustug transportowych zardbwno w prze-
wozach pasazerskich i towarowych §wiadczonych w wigkszos$ci przez prywatne
firmy transportowe. Zwlaszcza w rozwoju tej galgzi transportu wida¢ wyrazna
barierg techniczna, jaka jest stan infrastruktury drogowej, a zwiaszcza brak do-
statecznie rozwinigtej sieci autostrad i drég szybkiego ruchu. Wzrastajace ob-
ciazenie sieci drogowej przejazdami samochodowymi liczonymi w liczbie po-
jazdow na dobe oraz tonazem samochodow cigzarowych natrafilo na barierg
technicznej przepustowosci i przenoszenia obcigzen przez dotychczasowy uktad
drogowy. Wzrasta zatloczenie w ruchu samochodowym, a na nieprzystosowa-
nych do przenoszenia znacznych obciazen drogach tworzg si¢ niebezpieczne dla
ruchu koleiny. Wigkszos$¢ inwestycji infrastrukturalnych prowadzonych w Pol-
sce w ciagu ostatnich 15 lat koncentrowala si¢ na modernizacji i budowie no-
wych drég. Z trudnosciami, powoli 1 niekonsekwentnie budowana jest sie¢ au-
tostrad, ktore z izolowanych w przesztosci odcinkow utworzyly zalazek przy-
sztego uktadu powiazan komunikacyjnych. Jednolity ciag transportowy uzyska-
no na najwazniejszej, ze wzgledu na liczbe mieszkancoéw i potencjat przemy-
stowy, potudniowej magistrali drogowej opartej na autostradzie A-4 przebiega-
jacej na trasie Krzywa — Legnica — Wroctaw — Katowice — Krakoéw o dtugosci
363 km. Podobny efekt uzyskano na centralnej magistrali drogowej, gdzie
w eksploatacji znajduje si¢ 252 km odcinek autostrady A-2 na trasie Nowy To-
mys$l — Poznan — Konin — Strykéw kolo Lodzi. Diugo$é sieci autostrad w na-
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szym kraju w ostatnich 15 latach ulegta podwojeniu, a ich laczna dlugosé
w 2007 r. wynosita 670 km. Trudno zakwalifikowa¢ t¢ wielko$¢ do osiagnigc
odpowiadajacych skali i potrzebom transportowym kraju. Sie¢ autostrad rozwi-
jano w ostatnich latach nie unikajac blgdoéw, brak bylo jednolitego programu
i konsekwentnej jego realizacji. Przygotowania prawno-organizacyjne 1 finan-
sowe do budowy autostrad trwaly niejednokrotnie diuzej niz sam proces inwe-
stycyjny. Popelniano réwniez bledy w etapowaniu inwestycji nie uwzgledniajac
wymogow struktury przestrzennego zagospodarowania kraju, czego znamien-
nym przykltadem jest brak autostrady w rejonie aglomeracji warszawskiej.
Wielokrotnej zmianie ulegala rowniez koncepcja budowy autostrad, od prefe-
rowanego w latach 90. systemu koncesyjnego do zakladanego zwigkszonego
udzialu panstwa w budowie, poprzez system partnerstwa publiczno-
prywatnego. Nie podjgto prac majacych na celu zwigkszenie przepustowosci
istniejacego ukfadu sieci drog krajowych poprzez budowg¢ dwujezdniowych
drég szybkiego ruchu czy drog ekspresowych wzdluz istniejacych ciagéw dro-
gowych. Nieliczne inwestycje w tym zakresie podj¢to na projektowanej sieci
tego typu drog na wybranych odcinkach tras S-1 Bielsko Biata — Cieszyn, S-3
Szczecin — Legnica, S-7 Warszawa — Radom i Krakow — Myslenice oraz S-8
Wroctaw — Olesnica i Warszawa — Wyszkoéw. Inwestycje te przyjmuja formg
odnowy i podniesienia nosnosci nawierzchni w sporadycznych przypadkach
budowy majacych charakter drog dwujezdniowych lub ekspresowych obwodnic
miast (np. Migdzyrzecz, Nowa Sol (S-3), Biatobrzegi, Jedrzejow (S-7)).

Okres rozkwitu w kraju przezywa transport lotniczy, gléwnie za sprawa
otwarcia rynku przewozow na tzw. tanich przewoznikow. Dynamicznie wzrasta
liczba pasazerow odprawianych zwlaszcza na lotniskach krajowych, takich jak
Krakow Balice, Katowice Pyrzowice czy Wroctaw Strachowice. Ze znaczna
intensywno$cia wykorzystywane sa lotniska regionalne obslugujace aglomera-
cje miejskie, jak Lublinek dla Lodzi, Jasionka dla Rzeszowa, czy Szweredowo
dla Bydgoszczy. Rozbudowe wspomnianych lotnisk przeprowadzaja regionalne
spotki o zréznicowanej strukturze wiasnosciowej i finansowej. Inwestycje na
juz istniejacych lotniskach koncentruja si¢ na rozbudowie réznego typu termi-
nali pasazerskich i towarowych. Modernizowana jest rowniez ich infrastruktura
techniczna w postaci systemow naprowadzania jak 1 komunikacyjna, obejmuja-
ca nowe place postojowe dla samochodow, powiazania drogowe i rzadziej ko-
lejowe. Rozwazana jest lokalizacja drugiego (Mszczonow, Modlin) lotniska
migdzynarodowego dla Warszawy Okgcia, ktérego mozliwosci przepustowe —
pomimo trwajacej nieprzerwanie rozbudowy — sa w zasadzie wyczerpane.

Nieznaczny wzrost przewozOow odnotowywany jest w transporcie mor-
skich. Wzrasta liczba pasazerow korzystajacych z zeglugi promowej, giéwnie
w kierunku portow skandynawskich. Rosna réwniez przetadunki w portach
morskich, zwlaszcza w Gdansku (24 min t w 2004 r.), Gdyni (10,7 min t), Swi-
noujéciu (9,7 mln t) i Szczecinie (9,4 min t). Prowadzona jest modernizacja
nabrzezy majaca na celu podniesienie zdolnosci przetadunkowych i wprowa-
dzenia na wigksza skalg obstugi przewozow specjalistycznych i intermodalnych
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(terminale kontenerowe). Mozliwosci przetadunkowe portow maja ulec posze-
rzeniu rowniez o nowe typy tadunkow. Zgodnie z koncepcja dywersyfikacji
zaopatrzenia w surowce energetyczne kraju zachodzi koniecznos¢ budowy ter-
minalu do roztadunku przewozonych droga morska skroplonego gazu ziemnego
(planowane nabrzeze tego typu w Swinoujsciu).

Znaczny regres nastapit w przewozach zegluga rzeczna. Transport wodny
srodladowa korzysta z izolowanych wzajemnie, krotkich odcinkéow zeglownych
Odry i Wisty. Zrezygnowano w zasadzie z prowadzenia zeglugi dlugotrasowej,
do czego szczegoblnie predysponowana byta droga wodna Odry. Prowadzone sa
glownie przewozy lokalne, zwlaszcza wykorzystywanych w budownictwie kru-
szyw. Zaniedbania w utrzymaniu infrastruktury hydrotechnicznej i zaleznos¢
tego typu transportu od warunkéw pogodowych spowodowata, ze wigkszo$¢
krajowych armatoréw (Odratrans, Zegluga Bydgoska) znalazta zatrudnienie dla
swej floty w zyskownych rejsach po dobrze utrzymanych i rozwijanych drogach

wodnych Niemiec, Holandii i Belgii.

Tabela 19. Podstawowe dane o transporcie (siec i tabor) w Polsce w latach 1960-2005

WYSZCZEGOLNIE 2004 | 2005
NIE 1960 | 1970 | 1980 | 1990 | 1995 | 2000 | 2001 | 2002 | 2003
k;";(en:“"”“w“ cksploatowa- 26904 | 26678 1 27185 | 26228 | 23986 | 22560 | 20119 | 20073 [ 20665 | 20250 | 20253
w tym normalnotorowe 23232 | 2331 24356 | 23993 | 22598 | 20575 20134 20729 | 2032 19906 | 19843
w tym zelektryfikowane 1026 3872 oxes | 1387 | ne2r| ties| riges| 12207 12160 [ 12007 118xa
Brl‘(’i' o twardej nawicrzehni | 50 000 | 154164 | 1woode | 208422 | 237153 | 249w | 2am303 | 250201 | 24876 | 252273 | 253781
w tym 0 nawierzchni 45568 | 90512 [ 142406 | 182900 | 195966 | 205637 | 212489 | 220586 | 219686 | 224441 | 227250
ulepszonej
Autostrady 212 246 358 337 405 405 552 552
Sie¢ linii lotniczych km 14381 | a069a | 92760 | 1ieeas | 108043 | 89975 | sae3r | sse2e [ 9335k | 9rmes | 1s6s04
w tym zagranicznych 12573 36 025 87 633 114 615 105 821 87 288 82193 83 068 90 639 89 572 144 040
Rurociagi produktow 900 1975 2039 2278 227 2285 2286 2293 2278 2278
naftowych w km
2:’9‘ woune Srodladowe w 4576 4615 4040 3997 3980 3813 3812 36407 3643 3638 3638
Tabor kolejowy normainoto-
rowy
lokomotywy: elektryczne 80 665 1 406 1 705 1412 1774 1763 1811 1816 1 842 1 856
spalinowe 947 2832 2268 1455 2120 212 2314 2405 2554 2520
elekryczne zespoly 174 105 887 1 052 993 1187 1205 1182 1176 1167 1341
trakcyjne
wagony towarowe 182682 | 197263 | 19a8sa | 899a0 | 73435 97811 98272 | 122399 | 111532 107315 | 103234
wagony do przewozy 9770 7426 5734 5515 4335 5781 5509 S178 5093 4895 4495
podréznych
Tabor samochodowy
zarobkowy
_samochody cigzarowe i 28768 | 81105 | 128013 | 64477 | 24908 | 23500 | 24067 | 23098 | 24558
siodtowe
ciagniki 1418 2347 2809 638 547 375 309 254 291
przyczepy cigzarowe 8728 18793 42 166 27460 10311 5462 4937 4062 3648
autobusy so0a8 | 14541 | 23577 21396 | 20871 19738 | 2025 [ 19843 | 20217
Samoloty liczba 36 34 46 41 33 47 52 51 56 54 53
micjsca pasazerskie 984 2062 3927 4680 3770 4823 5121 4956 5292 5052 4713
Tabor zeglugi srodladowe)
holowniki i pchacze 152 281 425 411 339 245 278 259 259 257 253
tabor barkowy 583 1263 1570 1337 737 492 598 582 590 587 574
statki pasazerskie 7 93 98 57 56 81 104 " 13 123 103
Morska flota liczba statkéw 138 259 331 247 168 128 1o 14 16 18 130
nosnosé w tys. DWT 824 1926 4524 4059 3533 2551 2299 2281 2360 2407 2610
przeciemny wiek statkéw w . 9 % 12 s 16 17 18 19 20 n
latach

Zrodto: dane na podstawie Rocznikéw Statystycznych Polski za lata 1990-2006, GUS, Warszawa
(www.stat.gov.pl).
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Tabela 20. Podstawowe dane o transporcie (przewozy) w Polsce w latach 1960-2005

WYSZCZEGOLNIENIE 1960 1970 1980 1990 1995 2000 2001 2002 2003 2004 2005
Przewozy ladunkéw w 719867 | 1280484 | 2753334 1 645 542 1380810 | 1347 895 F3E7169 | 1304387 | 1308 802 1324511 1422576
tys. ton 1 298 835

w lym: transport 282919 269 553

kolejowy 286 882 382307 482 062 281 658 225348 187 247 166 856 222908 241 629

transport 208 150 862579 | 2 167946 1292 358 Lose762 | 1083071 1072304 | 1002 368 981 957 956939 | 1079 761
samochodowy 945 651

wtym 347108 370575 344 997 345959 452202 563 584

zarobkowy 109 423 369717 | 1079897 250 721 319354 375976 370 205

transport 53318 54259
rurociqgowy - 15363 40 696 32995 33353 44 342 45301 46 132 51782

zegluga 8747 9607
$rodlgdowa 2951 % 837 22247 9 795 9 306 10433 10 255 7729 7968

Zegluga 22499 9362
morska 6011 17626 39572 28477 26019 22774 22426 25222 25435

Przeladunki w portach w 56918 59479
tys. ton 21 864 36344 61 492 47039 49320 47 871 47754 48 966 51 885
Statki wchodzace do
morskich portow

ticzba 10477 11491 11195 10 402 14 541 35238 32299 30212 29771 22612 17373
pojemnosc w tys. NT 10967 15 645 30 604 28024 33561 40 479 39 594 41 563 50 749 48 795 52004
Przewozy pasazerow w 1085509 | 1046930
tys. pasazerow 1153230 | 2439153 | 3491246 | 2880730 | 1601089 [ 1319972 [ 1236583 [ 1124940 | 1 112533
w tym: transport 272162 258110
kolejowy 816 581 1056479 | 1100 508 789922 465901 360 687 332218 304 025 283 359
transport 807 281 782025
samochodowy 333760 | 1373644 | 2379252 [ 2084708 | 1131593 954515 898 710 815041 822 875
transport 4044 4637
lotniczy 176 959 1 828 1715 | 847 2 880 3436 3667 3978
Ruch pasazerow: w
portach lotniczych
przyjazdy do kraju 51060 231756 768285 | 1193979 | 1339966 | 2344921 | 2488 109 | 2534559 | 2686 849 3521366 4861860
wyjazdy z kraju 55102 238 307 823811 | 1259975 | 1345729 | 2351387 | 2481935 | 2552473 | 2708 082 3575981 4946296
w morskich portach
handlowych
przyjazdy do kraju 6005 50745 151 903 288 589 516133 { 2259741 | 2219613 | 1717685 | 1616605 1025962 793665
wyjazdy z kraju 7904 47 376 150 186 274 566 472569 | 2205374 | 2196742 | 1586730 | 1571582 997427 795358
Pojazdy samochodowe (w 16701,1 168159
tys. szt.) 40 28475 54958 9 040.6 111858 14 106,3 147243 15525.5 15 899.0
w tym: samochody 119752 123394
osobowe 1174 4794 23830 5260,6 75173 99913 10 503,1 110289 112438
samochody 23916 2304.5
cigzarowe 1299 2742 6178 10446 1354,1 1 879.1 19793 21626 23134
ciagniki 13173 12416
rolnicze 788 2318 621,0 1192,0 12116 12530 12555 12929 13202
autobusy 10.9 33.2 66,4 92,1 85,1 82,4 82,2 83,1 82,8 82.7 79,6

Zrédto: dane na podstawie Rocznikow Statystycznych Polski za lata 1990-2006, GUS, Warszawa
(www.stat.gov.pl).

PiSmiennictwo

Koziarski S., 1991, Zegluga na Odrze, Opole, s. 171.

Koziarski S., 2005, Transport w Europie, Opole, s. 291.

Lijewski T., Koziarski S., 1995, Rozwoj sieci kolejowej w Polsce, Warszawa, ss. 200.

Lijewski T., 1995, Infrastruktura (w:) Geografia gospodarcza Polski, pod. red I. Fierli,
Warszawa.

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

Taylor., 2006, Rozwoj i regres sieci kolejowej w Polsce, IGIPZ PAN, Warszawa
(w druku).

Strony internetowe:

www.gddkia.gov.pl (Generalna Dyrekcja Drog Krajowych i Autostrad)
www.mgm (Ministerstwo Gospodarki Morskiej)



http://www.stat.gov.pl
http://www.gddkia.gov.pl
http://www.mgm

Transport w Polsce 109

www.mt.gov.pl (Ministerstwo Transportu)
www.pkp.pl (Polskie Koleje Panstwowe)
www.plk.pl (Polskie Linie Kolejowe)
www.stat.gov.pl (Gtowny Urzad Statystyczny)
www.ulc.gov.pl (Urzad Lotnictwa Cywilnego)

STANISLAW KOZIARSKI

TRANSPORT IN POLAND

In last years a transport in Poland is in considerable transformations phase, both
infrastructure and haulages. The period of development appears in modem, elastic and
adapting to needs of haulages market branches, such a road transport, air transport and,
partly, sea transport. Regress is progressive in branches as railway transport and water
inland transport, which infrastucture in view of capital absorptive and inertia of ar-
rangement of connections has difficulties with adaptation to changes of market expec-
tations. In the same of situation it is hard to expect of requirements fulfilment, which be
placed to European Union transport policy in balanced development of all transport
branches and priorities for proecological transport branches, which are railway transport
or water inland transport. The road development is abrupt in Poland in last years.
It manifests itself in increasing number of cars and improvement of accesibility
of transport services both passenger transport and transit of goods, provides by private
transport companies in majority. Especially in evolution of this branch of transport
a technical barrier like condition of road infrastructure and lack of sufficiently advanced
motorway networks and expressways can be seen. The most hard moments has railway
transport at present. Regress of railway network is progressive and the next parts
of railway network are liquidate, from others passengers transport and freight are pull-
ing out. Big part of networks, especially secondary lines and local lines is vandalized.
Air transport has a period of prime by the reason of opening of haulages market on
cheap lines. The number of passengers check-in on local airports is growing dynami-
cally. Regress of river navigation is progressive. Water inland transport make use
of mutually isolated, short, navigable sections of the Oder river and the Vistula
river.Small growth of haulages is seen in sea transport. The number of passengers use
ferry navigation is increasing, mainly in scandinavian ports direction.
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Wstep

Do najwazniejszych celow polityki transportowej Unii Europejskiej nalezy
harmonizacja i liberalizacja poszczegodlnych rynkoéw transportowych oraz pro-
mocja proekologicznych form transportu. Aby ograniczy¢ zywiotowy rozwdj
systemu transportowego, w ktorym dominuje transport samochodowy, promuje
si¢ dzialania zmierzajace do przeniesienia potokow tadunkowych z transportu
drogowego na kolejowy i zeglugg $rodladowa oraz rozwoju transportu kombi-
nowanego i zwigkszenia roli zeglugi bliskiego zasiggu. W programach rozwoju
zeglugi bliskiego zasiggu i transportu kombinowanego, ktore stuza realizacji
tych celow, uwzglednia sie¢ wytyczne dotyczace tworzenia tzw. autostrad mor-
skich.

Zegluga bliskiego zasiegu traktowana jest jako $rodek transportu zdolny
skutecznie konkurowac¢ z szybko rozwijajacym si¢ transportem drogowym.
W latach 1995-2004 wielko$¢ pracy przewozowej zeglugi bliskiego zasiggu
w 25 krajach UE wzrosta o 32%, podczas gdy praca przewozowa transportu
drogowego wzrosta o 35%. Udzial zeglugi bliskiego zasiggu stanowi 39%,
a transportu drogowego 44% catkowitej pracy przewozowej w 25 krajach UE.
Na obszarze 15 starych krajow UE udzial ten wynosi odpowiednio 42% dla
zeglugi bliskiego zasiegu i 44% dla transportu drogowego. Zdaniem Komisji
Europejskiej wymiana najlepszych doswiadczen jest kluczowym elementem
w zachgcaniu do zeglugi bliskiego zasiggu. Od 2001 r. Komisja zbiera informa-
cje o udanych przedsigwzieciach w tej dziedzinie, weryfikuje je wraz z Europej-
ska Siecia Biur Promocji' oraz regularnie udostepnia w Internecie (Komunikat
Komisji..., 2006).

' Obecnie w Europie dziala 21 Biur Promocji Zeglugi Morskiej Bliskiego Zasiegu,
zrzeszonych w Europejskiej Sieci Biur Promocji. U podloza ich dziatalnosci lezg intere-
sy przedsigbiorstw, ktorym biura te $wiadcza bezstronne doradztwo majace na celu
zaspokojenie potrzeb uczestnikdéw rynku transportowego. Jednym z wazniejszych zadan
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W programie promocji zeglugi bliskiego zasiggu z 2003 r. ustalono
14 dzialan majacych na celu zwigkszenie skutecznosci tego $rodka transportu
oraz pokonanie przeszkod jego rozwoju. Podzielono je na dziatania legislacy)-
ne, techniczne i operacyjne. W grupie dziatan legislacyjnych wymienia si¢ au-
tostrady morskie jako wazny instrument promowania zeglugi bliskiego zasiggu.

Koncepcja autostrad morskich

Koncepcje autostrad morskich, polegajaca na udostgpnianiu wysokiej jako-
$ci morskich ustug logistyczno-transportowych, zawarto w Bialej Ksigdze
z 2001 r*., dotyczacej polityki transportowej UE do 2010 r. Autostrada morska
oznacza pofaczenie liniowe migdzy dwoma portami lub grupami portéw poto-
zonymi w dwodch roéznych panstwach cztonkowskich UE, zorganizowane w taki
sposob, aby transport morzem odbywat sig¢ szybko, tatwo, tanio i masowo, tzn.
aby byt bardziej konkurencyjny od drogowego i przejmowat jego tadunki. Za-
daniem autostrad morskich jest koncentracja przewozow towarowych na kilku
szlakach morskich, w celu odciazenia transportu drogowego i polepszenia do-
stepu do panstw wyspiarskich i peryferyjnych Unii Europejskiej. Autostrady
morskie maja poprawic¢ jakos$¢ potaczen morskich poprzez utworzenie nowych
lub usprawnienie istniejacych regularnych potfaczen morskich dla transportu
towarowego. Organizacja obstugi autostrady morskiej powinna obejmowac
elektroniczne systemy zarzadzania logistyka, systemy bezpieczenstwa, uprosz-
czone procedury administracyjne i celne oraz infrastrukturg portowa. Konieczne
jest umozliwienie bezposredniego dostgpu do portow od strony ladu i morza
przez caly rok.

Porty na obu krancach autostrady morskiej maja istotne znaczenie dla wy-
miany handlowej migdzy panstwami czionkowskimi UE jako porty bramowe
(gateways), w ktorych stykaja si¢ gtowne osie sieci transeuropejskiej i morskie
szlaki transportowe skupiajace ruch przewozowy. W ten sposéb dochodzi do
potaczenia sieci transportowych dwéch lub wigkszej liczby krajow i ich konso-
lidacji w jeden spojny system. Wysoka zdolnos¢ przetadunkowa portow przy-
ciaga ruch tranzytowy z panstw Unii Europejskiej i krajow trzecich, poprawia-
Jjac dostepno$¢ stabiej skomunikowanych obszaréw (W. Szydarowski, 2006).

Przenoszenie przynajmniej czg$ci potokow tadunkowych z zattoczonych
drog ladowych na drogi morskie zgodne jest z promowang przez panstwa UE
polityka transportowa ,,from roads to sea”. Zdaniem Komisji Europejskiej ze-
gluga morska i $rodladowa oraz transport kolejowy powinny by¢ podstawowy-
mi elementami intermodalnosci europejskiego transportu. Wprawdzie w wigk-
szo$ci przypadkoéw przeniesienie tadunkow z drog na morze jest niewykonalne
lub nieoptacalne, sa jednak regiony, gdzie wykorzystanie drogi morskiej dla

biur jest okreslanie i usuwanie ograniczen rozwoju zeglugi bliskiego zasiggu (Komuni-
kat Komisji..., 2006).

? Koncepcja autostrad morskich zostata wiaczona do dokumentu w drodze jego rozsze-
rzenia w pazdzierniku 2003 r.
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-~ Morza potudniowo-wschodniej Europy — potaczenia Adriatyku z Morzem
Jonskim i wschodnia czescia Morza Srédziemnego;

- Morza potudniowo-zachodniej Europy — pofaczenia zachodniej czg$ci Morza
Srodziemnego z autostradami morskimi potudniowo-wschodniej Europy.

Koncepcje rozwoju autostrad morskich w regionie Morza Baltyckiego

Wymiana handlowa w regionie Morza Baltyckiego oparta jest w znacznym
stopniu na transporcie morskim i ladowo-morskich trasach przewozowych.
Korytarze transportowe przechodzace przez terytorium Europy Battyckiej od-
grywaja istotng role w gospodarce europejskiej. Region Morza Baltyckiego
uznawany jest za jeden z najszybciej rozwijajacych si¢ obszarow w Europie.
Obecnie wielko$¢ wymiany wewnatrzbattyckiej wynosi ponad 500 min ton
rocznie, szacuje sie, ze w 2010 r. osiagnie poziom 1,4 mld ton. Do roku 2020
wymiana handlowa z panstwami pozabalttyckimi wzrosnie o 35% w imporcie
1 68% w eksporcie w stosunku do r. 2003, natomiast morskie przewozy we-
wnatrzbattyckie wzrosna o 83%.

Morze Battyckie jest akwenem o dobrze rozwinigtej i ggstej sieci potaczen
zeglugowych, gltdéwnie promowych, dzigki czemu koncepcje¢ rozwoju autostrad
morskich w regionie baltyckim mozna oprze¢ glownie na usprawnieniu juz
istniejacych linii przewozowych. Pierwsza aplikacj¢ o $rodki na baltycka auto-
stradg¢ morska ztozyly Niemcy i Finlandia, jako kraj peryferyjny. Polaczenia
promowe miedzy obu krajami charakteryzuje duza czestotliwos¢ odjazdow
1 liczba przewozonych samochodéw cigzarowych oraz znaczne uproszczenie
odpraw. Spoétka Finnlines, obstugujaca potaczenie promowe Helsinki-
Travemiinde, planuje m.in. wprowadzenie w najblizszym czasie trzech nowo-
czesnych, jednych =z najwigkszych na $wiecie, proméw pasazersko-
samochodowych, ktore zapewnia codzienny odjazd z portdw 1 zmniejsza czas
podrdzy na tej linii z 38 do 26 godzin. Na bazie tego i innych istniejacych pola-
czen powstana multimodalne lancuchy logistyczne miedzy portami finskimi
(Helsinki, Turku, Kotka) i niemieckimi, powiazane z weztami logistycznymi
polozonymi w glebi ladu, z ktérych skonsolidowane tadunki — za pomoca linii
kolejowych — beda docieraly do terminali promowych portow baltyckich i por-
tow transoceanicznych nad Morzem Péinocnym (W. Szydarowski, 2006).

Inne koncepcje baltyckich autostrad morskich obejmuja m.in. pofaczenia
zeglugowe krotkiego zasiggu w potudniowej czgsci Morza Battyckiego oraz o$
tranzytowa laczaca porty Zatoki Finskiej z portami polskiego wybrzeza.
W pierwszej z wymienionych koncepcji autostrady morskie przybralyby formeg
sieci polaczen migdzy portami obstugujacymi wymiang handlowa migdzy
Niemcami i Szwecja z jednej strony i Polska, Litwa i Lotwa z drugiej, oraz
tranzyt do i z Rosji. Autostrady miatyby charakter krétkich odcinkéw taczacych
pary portow usytuowanych na krancach ladowych korytarzy transportowych
nalezacych do TEN-T. Druga z wymienionych koncepcji jest odpowiedzia na
poszukiwania tanich tras dostgpu ze Skandynawii do odbiorcéw w Srodkowe;j
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i poludniowej Europie. Warunkiem uruchomienia autostrady morskiej z portow
Zatoki Finskiej i Botnickiej do portow Gdanska i Gdyni oraz Szczecina i Swi-
noujscia jest jednak wczesniejsze zmodernizowanie infrastruktury wyprowa-
dzajacej ruch z polskich portow (W. Szydarowski, 2006).

We wrzesniu 2006 r. Ministerstwo Gospodarki Morskiej, wspdlnie z pan-
stwami regionu battyckiego, opublikowato wezwanie do sktadania przez zainte-
resowane konsorcja wnioskéw o utworzenie nowych potaczen typu autostrady
morskie lub propozycji o dostosowanie jakosci istniejacych polaczen do stan-
dardu autostrad (E. Grunert, 2007). W styczniu b.r. zawiazaly si¢ dwa konsorcja
z udzialem portéw polskich, ktore ztozyly w Ministerstwie Gospodarki Mor-
skiej aplikacje do projektu autostrady morskie. Dokument dotyczacy potaczenia
Gdynia-Karlskrona ztozyt Zarzad Morskiego Portu Gdynia w imieniu konsor-
cjum stworzonego przez: wladze miasta i gminy Gdynia, Instytut Morski
w Gdansku, marszatka wojewodztwa pomorskiego, PKP Cargo S.A. — Zak}ad
w Gdyni, Urzad Morski w Gdyni, Spedcont Spedycja Polska oraz Stowarzysze-
nie Miast Autostrady Bursztynowej. Udzial stowarzyszenia w projekcie zapew-
nia promocj¢ przedsigwzigcia w ramach VI Korytarza Transportowego Potnoc-
Potudnie® i realizowanego migdzynarodowego projektu ,,Adriatic-Baltic Land-
bridge”, majacego za zadanie zintensyfikowanie powiazan gospodarczych mig-
dzy regionami lezacymi nad potudniowym Batltykiem i1 p6inocnym Adriatykiem
(M. Grzybowski, 2007). Partnerzy szwedzcy (port i gmina Karlskrona, region
Blekinge, operator promowy Strena Line), reprezentowani przez Baltic Link
Association, ztozyli odpowiedni dokument ministrowi transportu Szwecji.
Aplikacje do projektu ,,Autostrada morska Swinoujscie-Ystad” zlozyt Zarzad
Morskich Portow Szczecin i Swinoujécie. Oprocz portu konsorcjum zrzesza
zarzad miejski Ystad, Ystad Hamn Logistic AB i Polska Zegluge Baltycka.
Spotka Unity Line zobowiazala sig listem intencyjnym do poparcia tej inicjaty-
wy. Zaakceptowanie obu aplikacji przez Ministerstwo Gospodarki Morskiej,
a nastepnie nadanie potaczeniom Gdynia-Karlskrona i Swinoujscie-Ystad statu-
su autostrad morskich przez Komisje Europejska stworzy szans¢ na pozyskanie
funduszy unijnych na rozwdj i modernizacj¢ tych pofaczen (m.in. w ramach
programéw INTERREG i Marco Polo).

Koncepcja autostrady morskiej Gdynia-Karlskrona jest nast¢pstwem pro-
jektu ,,SEBTrans Link”, zakonczonego w 2005 r., przygotowujacego program
inwestycji transportowych 1 przedsigwzig¢ logistycznych, z wykorzystaniem
technologii multimodalnych, na trasie od Goteborga via Karlskrona do Gdyni.
Po stronie polskiej opracowano studium wykonalno$ci nowego terminalu pro-
mowego w Gdyni, wraz z polaczeniami komunikacyjnymi. Przedsigwzigcie to,
szacowane na 68 mln euro, zostalo umieszczone na tzw. liScie indykatywne)
Ministerstwa Gospodarki Morskiej w ramach Programu Operacyjnego Infra-

’ Ministerstwo Gospodarki Morskiej przywiazuje duza wage do rozwoju transportu
morsko-ladowego na szlaku Pétnoc-Potudnie, co nie jest zbyt spdjne z polityka Mini-
sterstwa Transportu, przykiadajacego wigksze znaczenie do kierunku Wschdd-Zachod,
gdzie budowa autostrad A-2 i A-4 postgpuje znacznie sprawniej niz budowa A-1.
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struktura i Srodowisko 2007-2013, co oznacza, ze inwestycja moze zostaé sfi-
nansowana w wiekszosci ze srodkow unijnych. Po stronie szwedzkiej przygo-
towano koncepcjg rozbudowy terminalu promowego w Karlskronie, centrum
logistyczno-dystrybucyjnego w Alvesta oraz modernizacji linii kolejowej Gote-
borg-Karlskrona. Istotne znaczenie dla sukcesu inicjatywy autostrady morskie)
ma planowane wprowadzenie w 2010 r. przez szwedzkiego armatora Stena Line
dwoéch nowych proméw, znacznie wigkszych niz obecnie eksploatowane. Jed-
nostki beda dysponowac linig tadunkowa o dtugosci 5500 m, co pozwoli na
przewoz 400 pojazdow ciezarowych, 1 miejscami dla 1200 pasazeréw (M. Gra-
ban, R. Toczek, 2007).

W portach Szczecina i Swinoujécia projektowana jest przebudowa infra-
struktury drogowej i kolejowe)j oraz rozbudowa i modernizacja bazy proméw
morskich w Swinoujsciu. Planowany koszt inwestycji wynosi ponad 60 min
euro.

Program Marco Polo

Uzyskanie statusu autostrady morskiej moze zwiekszy¢ szanse wielu pro-
jektow inwestycyjnych na wsparcie z funduszy unijnych, w tym na rozwoj in-
frastruktury, nowoczesnych technologii i systemow transportowych. W 2003 r.
Komisja Europejska uruchomita program Marco Polo dla udzielania wspdlno-
towej pomocy finansowej w celu poprawy dzialania systemu transportu towa-
rowego pod wzglgdem srodowiskowym. W ramach programu udzielono wspar-
cia 3 typom projektow (Autostrady morskie..., 2007):

- dynamicznym — zmierzajacym do przesunigcia tadunkéw przewozonych
samochodami na alternatywne $rodki transportu;

- innowacyjnym — sprzyjajacym zmianom oraz tworzeniu nowych ustug
1 udogodnien o znaczeniu ogdlnoeuropejskim;

- edukacyjnym — stymulujacym wspolpracg w zakresie transportu i logistyki.

Budzet programu na lata 2003-2006 wyniost 100 min euro. Kontynuacja
programu w latach 2007-2013 jest Marco Polo II, z budzetem 740 mlin euro.
Wsparcie finansowe przewidziano dla nastgpujacych dziafan:

- katalizujacych, tj. innowacyjnych, stuzacych sprawnemu funkcjonowaniu
tancuchow transportowych, ze szczeg6lnym naciskiem na poprawe synergii
w sektorze kolejowym;

- zwiazanych z autostradami morskimi;

- zwiazanych z przeniesieniem modalnym, polegajacych na przeniesieniu
przewozéw z drog na zegluge bliskiego zasiggu, kolej, zegluge srédladowa
lub transport kombinowany;

- zwiazanych z unikaniem ruchu, polegajacych na ograniczeniu udziatu
transportu drogowego w logistyce produkcji i dystrybucji;

- zwiazanych ze wspdlnym uczeniem sig, zmierzajacych do poprawy wspot-
pracy w ramach fancuchéw transportowych.
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Beneficjentami programu sa konsorcja zlozone z dwu lub wigcej przedsig-
biorstw, majacych siedziby w dwu lub wigcej panstwach cztonkowskich unii,
lub co najmniej jednym panstwie czlonkowskim 1 jednym bliskim kraju trze-
cim® (Autostrady morskie..., 2007).

Podsumowanie

Do wdrozenia autostrad morskich potrzebne jest partnerstwo 1 wspotpraca,
w celu uzyskania odpowiedniej koncentracji przeplywu towaréw migdzy por-
tami, od ktorej zalezy rentownos¢ autostrad morskich. Ich tworzenie odbywa si¢
na wniosek co najmniej dwoch panstw cztonkowskich UE, z udzialem sektora
publicznego i prywatnego, i obejmuje wyznaczenie potaczen morskich bliskie-
go zasiggu. Biorac pod uwage najnowsze wytyczne oraz nowa perspektywe
finansowa transeuropejskiej sieci transportowej (TEN-T), na obecnym etapie
sprawa kluczowa jest nadanie przez panstwa cztonkowskie niezbgdnego statusu
priorytetowego projektom dotyczacym autostrad morskich (Komunikat Komi-
sji..., 2006).

Gloéwnym celem koncepcji autostrad morskich jest uruchomienie nowych,
zintegrowanych, intermodalnych lancuchéw logistycznych o wysokiej jakosci
polaczen migdzy ograniczong liczba portow morskich, zlokalizowanych
w strategicznych punktach wybrzeza europejskiego. Realizacja przygotowanych
projektow przyczyni si¢ do zmian strukturalnych i1 organizacyjnych w europej-
skim systemie transportowym (Motorways of the sea..., 2006). Autostrady mor-
skie utatwia dost¢p do rynkow europejskich i pomoga sprostaé wymaganiom
zwigzanym ze wzrostem ilosci przewozonych towaréw i funkcjonowaniem
przecigzonego systemu transportu drogowego. Przesunigcie znacznej czeSci
potokéw tadunkowych z zatloczonych drog ladowych na drogi morskie przy-
niesie wymierne korzysci ekonomiczne 1 srodowiskowe oraz zwigzane z bez-
pieczenstwem ruchu.
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MALGORZATA PACUK
BALTIC SEA MOTORWAYS

The motorways of the sea is one of the most important development projects of the
Trans-European Transport Networks (TEN) project. This concept is part of a wider EU
programme, called Short Sea Shipping, aimed at strengthening the sea transport position
in the European transport market. The aim of the project is to make maritime transport
more flexible so that it can become a realistic and lucrative alternative to road transport,
which is currently blocking up the road networks in central Europe. Maritime transport
is also more environmentally friendly. Making maritime freight transport more flexible
often means combining different types of transport (intermodal transport) and having
efficient inland relay centres within ports. Motorways of the sea should offer efficient,
regular, reliable and frequent services that can compete with overland motorways in
terms of transit tome and price. Development of sea motorways will contribute to en-
hancement of cohesion between member states and an improvement in maritime links,
and traffic shifts from the road to sea waterways, realised through the offer of high
quality logistical services. To implement the motorways of the sea projects the ports
connected to the motorways should have efficient hinterland connections, rapid admin-
istrative procedures and a high level of service to make short sea operation successful.

One of the most dynamic regions that eager to take full advantage of this new
European concept is the Baltic Sea. Maritime transport plays a strategic role for cohe-
sion and accessibility in this area. There is a dense shipping network in the Baltic Sea
which may mean that the concept of motorways of the sea will be based on existing
shipping lines.
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1. Zaplecze i przedpole portu. Dostgpnosé portu a ksztaltowanie si¢ jego
zaplecza

Jako zaplecze portu rozumie sig¢ obszar, z ktérego do danego portu spty-
waja pasazerowie oraz tadunki, przewozone nastgpnie droga morska oraz na
ktory przewozone sa z portu fadunki i pasazerowie. Z kolei przez przedpole
portu rozumie si¢ ,,zamorska przestrzen ladowa, gdzie powstaje potencjat ta-
dunkowy i pasazerski, ktéry moze by¢ obstuzony w danym porcie dzigki istnie-
niu morskich szlakéw komunikacyjnych”'. Tradycyjnie role portu rozumiano
jako centrum przetadunkowe 1 magazynowe towaréw przewozonych pomigdzy
jego przedpolem i zapleczem. Port wraz ze swym zapleczem oraz przedpolem
powinien tworzy¢ spojna catos¢ (ang. triptych foreland-port-hinterland), a roz-
miar tych dwoch obszaréw $wiadezy o konkurencyjnosci portu oraz o jego zna-
czeniu w regionie. Na wielko$¢ zaplecza wptyw ma dostgpnos¢ portu rozumia-
na jako kombinacja wielu czynnikéw, z ktérych do najwazniejszych zaliczyé
mozna czas oraz koszt dostarczenia tadunku pomigdzy miejscem przeznacze-
nia/nadania a portem. Na dostgpnos¢ portu, wedlug T.E Noteboom’a (1998)
skiadaja sig cztery kategorie czynnikdw, zwane rowniez warstwami:

- warstwa fizycznej (geograficznej) lokalizacji portu;
- warstwa infrastrukturalna;

- warstwa transportowa;

- warstwa logistyczna.

Ponadto, zdaniem autora, zasadne jest uwzglednienie piatej warstwy — po-
lityczno-instytucjonalne;.

' www.bip.um.swinoujscie.pl , (30.01.2007).
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Wymienione powyzej warstwy, pomimo S$cistych powiazan réznia sig
znacznie migdzy soba. Dwie pierwsze (oraz polityczno-instytucjonalna) maja
wymiar fizyczny, przestrzenny, natomiast kolejne dwie zdecydowanie bardziej
postrzegane sa jako wymagajac podejscia procesowego i funkcjonalnego.

Pierwsza, najbardziej podstawowa z warstw jest warstwa fizycznej lokali-
zacji portu. Jest ona najbardziej niezmienna ze sfer decydujacych o dostepnosci
portu. Wiadze portu nie maja na nig wplywu, nie moga jej modyfikowaé,
ksztattowa¢ ani w krotkim okresie ani tez w dlugim horyzoncie czasowym.
Sfera ta okreSlona zostaje w momencie podjecia decyzji o budowie portu
w danym miejscu. Lokalizacja portu okresla jego dostepnosé poprzez jego fi-
zyczne potozenie wzgledem osrodkow gospodarczych lezacych na jego (poten-
cjalnym) zapleczu. Na ksztaltowanie si¢ tej warstwy ma rowniez wplyw
uksztattowanie terenu, ktére moze czynic¢ port bardziej (np. potozenie nad rzeka
zeglowna) lub mniej dostgpnym.

Do pewnego stopnia podobnymi cechami charakteryzuje si¢ warstwa poli-
tyczno-instytucjonalna. Tak jak w przypadku oméwionym powyzej wiadze
portu nie maja na nia wptywu (ani w krétkim ani w ditugim okresie). Jest to
zespdt czynnikéw zewnetrznych, ktore znaczaco wplywaja na mozliwosci roz-
woju portu i aktywnego kreowania przez niego obszaru swego zaplecza. Zna-
komitym przyktadem wptywu przemian zachodzacych w tej warstwie na zmia-
ny obszaru zaplecza portow sa zmiany zaplecza niemieckich portow kontene-
rowych po rozszerzeniu Unii Europejskiej w 2004 r. oraz zmiany zaplecza por-
tow panstw baltyckich wynikajace z polityki handlowej Rosji.

Na sfer¢ infrastrukturalng skiadaja si¢ wszelkie liniowe oraz punktowe
obiekty infrastruktury transportowej, takie jak szlaki kolejowe, $rodladowe,
drogowe oraz lotniska, centra przetadunkowe czy terminale (kontenerowe).
Wysokie koszty i napotykane trudno$ci sprawiaja, ze jest to sfera modyfikowal-
na jedynie w dlugim okresie. Przyktadem modyfikacji sfery infrastrukturainej
dostgpnosci portu jest budowa nowego, badZz modernizacja istniejacego szlaku
kolejowego.

Uksztaltowanie powyzszych sfer stanowi pewne ramy dla sfery transpor-
towej oraz logistycznej. Sa one stosunkowo dynamiczne, mozna w ich obrebie
dokonywa¢ szybkich zmian w odpowiedzi na biezace potrzeby rynku, co spra-
wia, iz wla$nie w dziataniach w zakresie tych dwdch sfer upatrywa¢ mozna
szans na zwigkszenia w stosunkowo krotkim czasie konkurencyjnosci portu.

2. Wplyw upowszechnienia transportu kontenerowego na ksztaltowanie si¢
zaplecza portéw morskich. Operatorzy terminali kontenerowych

Wprowadzenie technologii przewozéw kontenerowych i jej coraz wigksze
upowszechnienie doprowadzito do znacznego uniezaleznienia si¢ poszczegoél-
nych portow od okreslonej, ograniczonej grupy tadunkow. Pierwotnie fadunki
transportowano drobnicowcami, co niosto za soba pracochionne i czasochtonne
przetadunki portowe, lub masowcami, co z kolei wymagato posiadania przez
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port odpowiednich urzadzen przetadunkowych i wyspecjalizowanych urzadzen
przeznaczonych do magazynowania kazdego produktu lub ich grupy. Stopnio-
we zwigkszenie wolumenu handlu angazujacego zegluge morska oraz wzrost
réznorodnosci przewozonych dobr niosty ze soba zwigkszenie wymagan co do
zdolnosci przetadunkowych portow i co do zdolnosci przetadunku réznych grup
towarow. Wobec tego nastgpowala specjalizacja poszczegdlnych portow
w obstudze przewozow okreslonych rodzajow doébr. Konsekwencjami tej sytu-
acji bylto ograniczenie obszaru zaplecza oraz nierzadko jego nieciagly, rozpro-
szony charakter. Port, ktory specjalizowat si¢ na przyktad w obstudze tadunkéw
wegla otrzymywat je jedynie z miejsc wydobycia, ktore moglty by¢ od niego
znacznie oddalone. W ten sposéb zapleczem portu byt daleki region wydobyw-
czy, ale juz na przyklad nie (wszystkie) tereny pomigdzy nimi. Poza ograniczo-
noscia oraz nieciagtoscia zaplecza z tradycyjng forma prowadzenia handlu mor-
skiego wiazalo si¢ uzaleznienie poszczegolnych portow od koniunktury w han-
dlu danym towarem oraz jednokierunkowos$¢ przeptywéw. Poszczegdlne porty
okreslano jako importowe lub eksportowe dla okreslonej grupy towaréw. Upo-
wszechnienie konteneryzacji umozliwito znaczna likwidacj¢ nieciagtosci zaple-
cza i, co bardzo istotne, uniezaleznito porty od koniunktury w handlu okreslo-
nymi dobrami. Dodatkowo wprowadzenie konteneryzacji znacznie obnizyto
koszty przewozéw migdzykontynentalnych, co wraz z postgpujaca liberalizacja
handlu $wiatowego i regionalnego, pozytywnie wptynglo na wzrost obrotow
handlowych pomiedzy odleglymi obszarami globu, a wiec na dalszy wzrost
wolumenu przewozéw kontenerowych. Ponadto na zmiany zaplecza poszcze-
gblnych portéw kontenerowych znaczny wplyw miat kierunek rozwoju mor-
skiego transportu kontenerowego w wymiarze globalnym, oraz stopniowa libe-
ralizacja w zakresie $wiadczenia ustug portowych.

Uprzednio w Europie porty byty przedsigbiorstwami, ktérych celem nie
bylo generowanie zyskow, a zapewnienie obstugi krajowego handlu. Sytuacja
taka zwiazana byta z migdzy innymi z forma wiasnosci (wlasno$¢ panstwowa
lub samorzadowa) oraz z forma finansowania dzialalnosci portu. Porty funkcjo-
nowaly w owym czasie wedlug dwoch réznych modeli. W pierwszym modelu
byly odpowiedzialne za inwestycje w rozbudowe nabrzezy, ich wyposazenie
oraz za prowadzenie ustug dokerskich i obstugi statkéw zawijajacych do portu
oraz wychodzacych w morze. W drugim modelu zawieraty kontrakty na obstu-
g¢ terminali z podmiotami zewnetrznymi, ktére dzialaty lokalnie i obstugiwaty
wiele linii morskich (Slack i1 Fremont, 2005). Tym niemniej to zarzady portow
pozostawaty gtdwnym graczem w zakresie ksztaltowania rozwoju portu 1 zarza-
dzania jego zasobami. Poszczegdlni operatorzy terminali dziatali lokalnie i sku-
piali si¢ na sprawnym $wiadczeniu ustug przetadunku towaréw skonteneryzo-
wanych.

Sytuacja zaczgta ulega¢ zmianie od poczatku lat 1990., gdy na rynku pro-
wadzenia terminali kontenerowych pojawily si¢ dwie grupy — migdzynarodowi
niezalezni operatorzy terminali kontenerowych (ang. 77O — transnational ter-
minal operating companies) oraz operatorzy powiazani z armatorami. W roku
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1991 TTO kontrolowali okoto 20% przetadunkéw kontenerow w skali global-
nej. Wzrost ich znaczenia w kolejnej dekadzie doprowadzit do uzyskania przez
nich kontroli nad 35% globalnych przetadunkéw konteneréw w 2001 roku.
Réwniez operatorzy powiazani z armatorami zanotowali znaczny wzrost
udzialéw w globalnej obstudze przefadunkéw portowych z poziomu 11%
w 1991 roku do 19% w roku 2001. Lacznie na poczatku XXI wieku przedsig-
biorstwa nalezace do obydwu grup kontrolowaty ponad polowg $wiatowych
przetadunk6éw konteneréw w portach.

Pomigdzy obiema grupami przedsigbiorstw istniejq istotne rdznice, ktore
nie moga by¢ pominigte przez administracje portow przy podejmowaniu decyzji
o udzieleniu dzierzawy terminalu.

Niezalezni migdzynarodowi operatorzy terminali kontenerowych, tacy jak
HPH (przetadunki w 2005 roku 51,8 min TEU?), PSA (41,2 mln TEU), czy
najwigkszy europejski operator Eurogate (12,1 mln TEU) kieruja si¢ optymali-
zacja wykorzystania potencjalu zarzadzanych terminali kontenerowych.
W zwiazku z tym terminale zarzadzane przez niezaleznych operatoréw sa do-
stgpne dla wszystkich armatoréw (ang. common user facility). Niezalezni ope-
ratorzy maja w portach europejskich zdecydowana przewage nad operatorami
zwiazanymi z armatorami.

Z drugiej strony operatorzy zalezni od armatorow, do ktorych zalicza sig
P&O Ports oraz APM Terminals kieruja si¢ nie tyle optymalizacja wykorzysta-
nia potencjatu terminalu, ale optymalizacja wykorzystania pojemnikowcoéw
‘obstugiwanych przez terminale. Statki te naleza do armatora majacego udziaty
w przedsigbiorstwie operatora terminalu oraz czgsto rowniez do innych armato-
réw wspotpracujacych z nim w ramach aliansé6w. Operatorzy powiazani z ar-
matorami operuja gléwnie w portach Ameryki Potnocne;.

Z punktu widzenia administracji portu powierzenie administrowania termi-
nali kontenerowych przedstawicielom jednej lub drugiej grupy jest istotng de-
cyzja, ktora wpltywa na funkcjonowanie portu w dlugim horyzoncie czasowym
(umowy dzierzawy terminali zawierane sa zazwyczaj na okres od 10 do 50 lat).
Oczywiscie porty posiadajace kilka terminali kontenerowych zawieraja umowy
dzierzawy z réznymi podmiotami, tak wig¢c nierzadko w jednym porcie funk-
cjonuja obok siebie terminale obstugujace jednego armatora lub alians kilku
armatorow oraz terminale powszechnie dostgpne dla roéznych armatoréw.
Sprzyja to konkurencji pomigedzy terminalami, ktéra moze podnosi¢ atrakcyj-
no$¢ danego portu.

W literaturze przedmiotu przyjmuje si¢, ze z oczywistych, wspomnianych
powyzej wzgledow terminale obstugujace danego armatora wykazuja zdecydo-

> TEU (ang. twenty-feet equivalent unit) — jednostka odpowiadajaca pojemnosci konte-
nera 20-stopowego stuzaca do okre$lania pojemnosci jednostek, zdolnosci przetadun-
kowych portow kontenerowych itp. Funkcjonuje rowniez skrot FEU (ang. fourty-feet
equivalent unit) dla okreslenia pojemnosci kontenera 40-stopowego.
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wanie nizszy wskaznik efektywnosci niz terminale powszechnie dostepne.” Za
terminalami dedykowanymi przemawia jednak fakt zwigzania przewoznikéw
morskich a nieraz ich alianséw z danymi terminalami, a wigc i portami. Zapew-
nia to odpowiedni poziom wolumenu tadunkéw skonteneryzowanych obstugi-
wanych przez port.

Z kolei za udzielaniem dzierzawy niezaleznym operatorom ponadnarodo-
wym przemawia ich konkurencyjno$¢ cenowa, ktora wynika z osiaganych przez
nich korzysci skali. Operatorzy ct zakupujac wyposazenie wielu terminali moga
negocjowaé z dostawcami nizsze ceny, co moze przektada¢ si¢ na stawki za
ustugi §wiadczone przez ich terminale. Ponadto przewaga operatorow dzialaja-
cych globalnie jest posiadane przez nich know-how oraz odpowiednich rozwia-
zan informatycznych, ktoére pozwalaja na optymalizacj¢ funkcjonowania termi-
nalu.

Mozna wigc zaryzykowal stwierdzenie, ze jednocze$nie porty zabiegaja
o najlepszych ich zdaniem operatoréw terminali aby pozyska¢ jak najwigksze
strumienie tadunkéw a z drugiej strony operatorzy terminali rywalizujg ze soba
o uzyskanie mozliwosci zarzadzania terminalami w najatrakcyjniejszych por-
tach.

3. Ogélne tendencje w Swiatowej Zegludze kontenerowej i ich wplyw na
ksztaltowanie si¢ europejskiego systemu morskich portéw kontenero-
wych

Rozw¢j transportu kontenerowego poczatkowo, na przetomie lat 1960.
1 1970. realizowany byl flota drobnicowcéw oraz tankowcéw przystosowanych
do przewozu tadunkow skonteneryzowanych. Jednostki te byty wyposazone we
wlasne dzwigi umozliwiajace samodzielny zaladunek i1 roztadunek kontenerow,
co bylo w owym czasie istotne ze wzglgdu na czgsty brak odpowiednich urza-
dzen portowych. Pojemnos¢ tych jednostek nie przekraczata 1.100 TEU.
W miar¢ upowszechniania si¢ technologii przewozow kontenerowych na szla-
kach zeglugowych zaczely pojawiaé si¢ coraz wigksze jednostki. Na poczatku
lat 1980. do eksploatacji wprowadzono jednostki typu Panamax o pojemnosci
do 4.000 TEU, w potowie lat 1990. zbudowano pierwsze jednostki o pojemno-
$ci 6.000 TEU, natomiast we wrzesniu 2006 r. w swoj dziewiczy rejs wyruszyla
»Emma Maersk”, najwigkszy obecnie kontenerowiec o pojemno$ci nominalnej
11.000 TEU.* Obok wzrostu wielkosci najwiekszych jednostek istotny jest row-
niez udzial statkow o okreslonej wielkosct w ogdlnej zdolnosci przewozowej

> Gdyby port w Seattle, USA zastapit wszystkie terminale dedykowane terminalami
powszechnie dostepnymi jego mozliwosci przetadunkowe moglyby wzrosna¢ o 17%
bez podejmowania inwestycji w rozbudowg terminalu albo w jego wyposazenie. Za:
Slack i Fremont 2005, s. 122.

* Wedlug niektorych zrodet rzeczywista pojemno$é jednostki moze siggaé powyzej
12.500 TEU; za: Wielka Emma nadplywa ..., ,Namiary na morze i handel. Budownic-
two Okrgtowe”, nr 9 (606) 2006, s. 9.
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swiatowej floty kontenerowej. W styczniu 2006 r. w uzytku byto 1.036 statkow
o pojemnosci do 1.000 TEU, o tacznej pojemnosci 590.933 TEU (okoto 7,4%
pojemnosci Swiatowej floty), podczas gdy jednostek o pojemnosci nie mniejszej
niz 5.000 bylo 387, a ich taczna pojemnos¢ wynosita 2.383.384 TEU (29,7%
pojemnosci floty $wiatowej). Co istotne w latach 2006-2011 nie planowano
budowy zadnej jednostki o pojemnosci do 499 TEU, a jednostki o pojemnosci
do 999 TEU miano budowa¢ jedynie do roku 2008. Ponad potowa pojemnosci
zamégvionych jednostek miala przypada¢ na kontenerowce o powyzej 6.000
TEU.

Wyraznie widoczny wzrost pojemnosci pojedynczych jednostek jest wyni-
kiem zapotrzebowania rynku na coraz wigkszg globalna zdolnos$¢ przewozowa
floty kontenerowej oraz drogi wybranej przez armatoréw w celu sprostania tym
wymaganiom. Wobec wzrastajacego zapotrzebowania armatorzy zdecydowali
si¢ na zwigkszenie zdolnosci przewozowej poprzez wprowadzenie coraz wigk-
szych jednostek. Na obranie tego sposobu rozbudowy floty kontenerowej wply-
nety mozliwosci uzyskania korzysci skali podczas zakupu wigkszych jednostek
oraz podczas ich pézniejszej eksploatacji.

Tabela 1. Koszty catkowite budowy kontenerowcédw oraz przecigtne koszty przypadaja-
ce na 1.000 TEU w zaleznos$ci od wielkosci statku (mln USD).

Wielkosé statku (TEU) |  Koszt calkowity budowy statku | >red™ k"SZTt::’l'jd"wy 1.000

750 13 18

1.000 16 16

1.700 20 12
2.000 29 14
2.750 34 12
4.600 48 10
6.200 66 1
18.000 180 10

Zrodio: Stopford 2002, s. 10.

Oczywiscie sama wielko$¢ jednostki nie gwarantuje uzyskania oczekiwa-
nych korzysci skali podczas eksploatacji. Niezbgdne jest rowniez uzyskanie
odpowiedniego wolumenu przewozonych tadunkéw oraz zoptymalizowanie
trasy, ktora obstuguje dana jednostka, w tym odpowiedni wybér portéw, do
ktorych zawija. Wraz ze wzrostem wielkos$ci jednostek obstugujacych szlaki
migdzykontynentalne malata liczba portéw, do ktorych zawijaly. Doprowadzito
to do powstania regionalnych systemow portow kontenerowych, w ktorych
obok portow obstugiwanych bezposrednio przez jednostki ptywajace w serwi-
sach miedzykontynentalnych (porty bazowe) funkcjonuja porty o znaczeniu
lokalnym (porty dowozowe), ktore obstuguja jednostki ptywajace na trasach
regionalnych — zegluge przybrzezna (ang. short sea shipping) oraz dowozowo-

5 Key Numbers, ,,Containerisation International”, February 2006, s. 5.
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odwozowa (ang. feeder shipping). Uksztaltowana w ten sposéb regionalna sie¢
portow okreslana jest jako system hub-and-spoke.

System ten wyksztalcit si¢ rowniez na terenie Europy, gdzie na budowe
sieci kontenerowych portow morskich giowny wplyw miala opisana powyzej
pokrétce zmiana w funkcjonowaniu zeglugi kontenerowej w wymiarze global-
nym oraz postepujaca integracja gospodarcza panstw Europy Zachodniej.

W poczatkach konteneryzacji pojemnikowce zawijaly podczas rejsu do
wielu portow europejskich, w ktorych przetadowywano fadunki przeznaczone
dla lub pochodzace od podmiotéw lezacych na zapleczu danego portu. Jesli
zaplecze portu kontenerowego obejmowato teren innego panstwa, to zwykle byt
to kraj pozbawiony bezposredniego dostgpu do morza. Kazdy kraj posiadat co
najmniej jeden wlasny port, przez ktory przeptywaly strumienie importowanych
oraz eksportowanych doébr. Bylo to podyktowane checia utrzymania niezalezno-
sci wymiany handlowej od panstw trzecich oraz unikniecia formalnosci celnych
i optat zwigzanych z przewozem tadunku przez terytorium panstw trzecich.

Od poczatku lat 1960. nastgpowato stopniowe zmniejszanie barier w prze-
ptywie tadunkéw pomigdzy panstwami cztonkowskimi Wspdlnot Europejskich
przy jednoczesnym zwigkszaniu terytorium objgtego liberalizacja. Rownolegle
do tych zmian nastgpowata powolna reorganizacja §wiatowej sieci zeglugi to-
warowej, wynikajaca z wprowadzenia konteneryzacji. Europa Zachodnia wraz
z Ameryka Pdéinocna i przede wszystkim Azja Potudniowo-Wschodnia stano-
wita (i nadal stanowi) glowny osrodek handlu migdzykontynentalnego.
W zwigzku z tym zmiany w strukturze portow w regionie byly niejako wymu-
szane przez decyzje armatordw, ktorzy wlasnie na szlaki taczace te trzy centra
swiatowego handlu kierowali w pierwszej kolejnosci najwigksze kontenerowce.

Wobec tego liczba portéw, do ktorych zawijaly najwigksze jednostki sys-
tematycznie zmniejszata sie, przy czym w latach 1960. i 1970. najbardziej na
znaczeniu zyskiwaly porty takie jak Rotterdam i Antwerpia, na ktérych zaple-
czu znajdowaly si¢ znaczne skupiska ludnosci oraz obszary uprzemystowione —
obszar Beneluksu, niemieckie Zaglebie Ruhry oraz francuska Lotaryngia.
W tym okresie silna pozycje na tle innych portow regionu utrzymywaly porty
brytyjskie obstugujace wymian¢ handlowa Wysp Brytyjskich. Lata 1960.
i1 1970. byly jednoczesnie okresem, w ktdrym nie prowadzono intensywnej
przybrzeznej zeglugi kontenerowej. Wynikalo to z tego, Ze jednostki ptywajace
w serwisach miedzykontynentalnych obstugiwaly wciaz znaczna liczbg portow
europejskich natomiast mniejsze kontenerowce, wypierane z najwazniejszych
tras miedzykontynentalnych przez wigksze jednostki byly zgodnie z zasada
kaskady kierowane przez armatorow do obstugi drugorzednych serwisow mig-
dzykontynentalnych (np. potaczenia z Afryka, czy Ameryka Potudniowa).

Dalsze zwigkszanie rozmiarow pojedynczych jednostek przyniosto kolejne
modyfikacje w uktadzie $wiatowej zeglugi kontenerowej. Jednostki budowane
do 1988 r. mialy maksymalne rozmiary, ktére pozwalaly na korzystanie z Ka-
natu Panamskiego i na oferowanie serwiséw okotoziemskich (RTW — ang. Ro-
und The World services). Wprowadzenie do eksploatacji jednostek o pojemno-
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$ci powyzej 5.000 TEU spowodowato stopniowe odejscie od serwisow RTW
i zastapienie ich serwisami wahadlowymi. Istota serwisow wahadlowych polega
na potaczeniu dwoch obstugiwanych dotychczas oddzielnie serwiséw w jeden,
w ramach ktorego jednostki przeptywaja dwa transoceaniczne szlaki. Na przy-
kiad, istniejace wczesniej serwisy pomigdzy poszczegdlnymi centrami Swiato-
wego handlu, np. Azja Potudniowo-Wschodnia — Europa Zachodnia oraz Euro-
pa Zachodnia — wschodnie wybrzeze USA, ktore wczesniej obstugiwaly wigk-
szo$¢ migdzykontynentalnej wymiany handlowej taczono w jeden serwis Azja
Potudniowo-Wschodnia — Europa Zachodnia — wschodnie wybrzeze USA.
W ten sposOb armatorzy uzyskiwali znacznie wigksze Srednie wykorzystanie
pojemnosci przewozowej jednostek obstugujacych dany szlak. Wprowadzenie
tego rodzaju serwiséw sprawito, ze obok wielkosci zaplecza portu istotne dla
osiaganych przez armatoréw korzysci skali stalo si¢ polozenie portow wzgle-
dem glownego szlaku zeglugowego. Z racji tego, ze szlaki zeglugi jednostek
obstugujacych serwisy wahadlowe czgsto wiodly przez Morze Srédziemne du-
zego znaczenia, kosztem portow atlantyckich oraz polozonych nad Morzem
Pétnocnym, zaczgly nabieraé porty, ktore cho¢ nie miaty zaplecza o wielkosci
uzasadniajacej zawijanie do nich najwigkszych jednostek, lezaty niemalze na
szlaku oceanicznych kontenerowcéw. Do portow, ktore wzrost znaczenia za-
wdzigczaja powyzszym przestankom naleza Gioia Tauro, Algeciras oraz mal-
tanski Marsaxlokk, ktory z racji swego potozenia na wyspie jest najbardziej
ewidentnym przyktadem rozbudowy portu nie posiadajacego praktycznie zad-
nego znaczacego zaplecza.

Wprowadzenie i dalszy rozwoj szlakow wahadlowych doprowadzit do
umocnienia si¢ grupy portow s$rodziemnomorskich na tle pozostatych grup
portow europejskich, do ktorych zalicza sig:

- porty odcinka Hamburg — Le Havre;
- porty srodziemnomorskie;
- porty brytyjskie.

Do poczatku lat 1990. istotna role petnity réwniez porty atlantyckie (odci-
nek wybrzeza od St. Nazaire do Cadiz na potudniu Hiszpanii), jednakze ich
znaczenie w obstudze morskich przewozow kontenerowych systematycznie
malato. Obecnie przetadunki tej grupy portdw stanowia okoto 4% przetadun-
kow kontenerdw w portach europejskich. Z kolei z racji wzrastajacego znacze-
nia regionalnego zasadne wydaje si¢ wyodrgbnienie grupy baltyckich portow
kontenerowych, ktorych udziat w przetadunkach europejskich wynosit w 2005 r.
8,54% (w roku 1998 wynosit 7,49%). Na tle wymienionych powyzej grup porty
baltyckie wyroznia to, ze nie zawijaja do nich kontenerowce oceaniczne,
a jedynie jednostki dowozowe. O obstugg linii oceanicznych konkurujg obecnie
glownie porty odcinka Hamburg — Le Havre (w 2004 r. 45,5% przetadunkow
europejskich) oraz porty srédziemnomorskie (w 2004 r. 26,5%). Z racji swego
potozenia wzgledem giownych szlakéw morskich i konieczno$ci obstugi konty-
nentu europejskiego za pomoca zeglugi dowozowej porty brytyjskie traca ostat-
nio na konkurencyjnosci (13,06% 1996 r., 9,46% w 2004 r.), ktorej miara jest
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Container Terminal (BCT) i Gdynia Container Terminal (GCT), w Gdansku
Deepwater Conatiner Terminal Gdansk (DCT) i Gdanski Terminal Kontenero-
wy (GTK), w Szczecinie przetadunki prowadzi Drobnica-Port Szczecin,
aw Swmomscnu VGN Szczecin Swmomscne Container Terminal (SSCT).

i

Tabela 2. Przetadunki konteneréw w polskich portach morskich i ich poréwnanie do
wolumenu przetadunkow realizowanych przez porty baltyckie w latach 2001 — 2005
(w tys. TEU)

Port Terminal 2001 2002 2003 2004 2005

Gdvnia ogodlem 217.024 252.247 308.619 377.236 400.165
wtym BCT 217.000 248.000 305.000 373.000 396.000

Gdansk GTK 24.435 20.136 22.537 43.739 70.014

Szczecin Drobnica-Port 18.846 20.464 21.795 27.488 29.738
Szczecin

Swinoujscic | SSCT 0 0 0 3.429 7.000

Razem porty Polskie 260.305 292.847 352.951 451.892 506.917

Porty baltyckie 3.473.584 | 3.816.056| 4.100.427| 4.748.526| 5.471.293

Udzial portéw polskich

w przeladunkach balttyckich 7.49 7.67 8.61 9.52 9.27

(w %)

Zrodio: www.drobnica-port.szezecin.pl: wwiw.bet.gdynia.pl: www.hafen-hamburg.de.
www.ven.pl (12.02.2007).

Port w Gdyni jest najwazniejszym polskim portem kontenerowym.
W Gdyni przeladowano 79% wszystkich konteneréw obstuzonych przez polskie
porty morskich w 2005r. Niemalze catos¢ tych przetadunkéw realizowana byta
przez Baltic Container Terminal. W maju 2003 r. przetarg na 20-letnia dzierza-
we tego terminalu wygral filipinski operator International Container Terminal
Services Inc. (ICTSI), ktory zaoferowat 43 min dolaréw oraz pakiet inwesty-
cyjny w wysokoscei kolejnych 100 mIn USD. W czasie rozstrzygania przetargu
roczna zdolnos¢ przeladunkowa terminalu wynosita okoto 350.000 TEU.® Inwe-
stycje zostaly podzielone na dwa etapy. W ramach pierwszego dokonano zaku-
pow nowych urzadzen przetadunkowych, w tym dwdch suwnic bramowych
typu Post Panamax, oraz modernizacji niektorych urzadzen przetadunkowych.
Ponadto zakupiono system informatyczny umozliwiajacy klientom terminalu
sledzenie stanu ich przesylek w czasie rzeczywistym oraz pozwalajacy na
usprawnienie pracy terminalu. Dokonane inwestycje pozwolity na zwigkszenie
rocznej zdolnosci przetadunkowej terminalu do 750.000 TEU (Szymaniewski,
2006). W ramach drugiej fazy planowane sa dalsze inwestycje, ktoére w zalezno-
$ci od potrzeb pozwola zwigkszy¢ zdolnos¢ przetadunkowa do ponad | min
TEU rocznie. Teren terminalu pozostaje wlasnoscia Zarzadu Morskiego Portu
Gdynia SA.

® ICTSI wins bids for Gdynia Port, ,Cargo Systems”, www.cargosystems.net,
(20.01.2007)
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W pazdzierniku 2004 r. Hutchison Port Holdings (HPH), najwigkszy nie-
zalezny operator terminali kontenerowych na swiecie dokonat zakupu wigkszo-
sciowego pakietu akcji spotki Wolny Obszar Gospodarczy. Dokonane przejgcie
miato na celu utworzenie na terenach spotki, wykorzystywanych dotychczas
jako terminal drobnicowy terminalu kontenerowego, drugiego obok BCT
w porcie w Gdyni. W zwiazku z przejgciem HPH stato si¢ jednoczesnie wiasci-
cielem gruntéw, na ktoérych powstanie terminal. Prace zmierzajace do urucho-
mienia Gdynia Container Terminal (GCT) trwaly do czerwca 2006 roku, kiedy
to dokonano uroczystego otwarcia terminalu. Poczatkowo zdolno$¢ przetadun-
kowa terminalu wynosita 125.000 TEU rocznie. Planowana rozbudowa termi-
nalu zaktada uzyskanie zdolnosci przetadunkowej na poziomie 200.000 TEU.

Obecnie w porcie w Gdansku dzialta Gdanski Terminal Kontenerowy
(GTK). Terminal rozpoczat dziatalnos¢ w listopadzie 1998 r. Wiascicielem
GTK jest spotka Gdanski Terminal Kontenerowy SA. Odnotowywane przez
terminal wielkosci przetadunkow sa zblizone do granic jego obecnych technicz-
nych mozliwosci. Planowana jest rozbudowa nabrzezy terminalu oraz moderni-
zacja urzadzen przetadunkowych, co ma pozwoli¢ na zwigkszenie jego zdolno-
sci przetadunkowej do poziomu 100.000 TEU rocznie.

W odréznieniu od GCT budowany w Gdansku Deepwater Container Ter-
minal (DCT) jest inwestycja typu green field. Terminal, ktorego dzierzaweg na
okres 30 lat uzyskato brytyjskie konsorcjum DCT Gdansk SA (z opcja przedtu-
zenia o kolejne 30 lat) powstanie na usypanym sztucznie pirsie. Zakonczenie
pierwszej fazy budowy i otwarcie terminalu planowane jest na lipiec 2007. Po-
czatkowa zdolnos¢ przetadunkowa terminalu ma wynosi¢ 500.000 TEU rocz-
nie, a docelowa 1 min TEU. Terminal DCT budzi niepokoj konkurencji oraz
nierzadko zdziwienie analitykow rynku gtéwnie z powodu glebokosci przy
nabrzezu (do 16,5 metra, glebokos¢ w pozostatych portach polskich nie prze-
kracza 13,5 metra, a BCT posiada glgboko$¢ 10,4 m) oraz zakupu znacznie
wigkszych suwnic bramowych niz sa obecnie wykorzystywane w portach pol-
skich (zasieg do 18 rzedow kontenerow w poprzek statku stojacego przy na-
brzezu). Te parametry pozwalaja na przyjmowanie jednostek o pojemnosci
okoto 5.000 TEU, podczas gdy obecnie polskie porty (1 wigkszo$¢ baltyckich)
obstugiwane sa przez jednostki ,,Baltimax” o pojemnosci nominalnej nie wigk-
szej niz 1.800 TEU.” Spekuluje sig, ze inwestycje w tego typu wyposazenie
1 infrastrukture moga by¢ wstgpem do uzyskania przez DCT 1 Gdansk statusu
gtownego portu przetadunkowego na Baltyku. Obecnie jednak jednostki trans-
oceaniczne nie wplywaja na Baltyk, a pelne wykorzystanie zdolnosci DCT
przez armatorow wymagaloby zawijania do portow baltyckich jednostek linio-
wych. Wymagaloby to dewiacji od gléwnego kursu o okoto 4 dni, co przy
obecnych wolumenach tadunkéw w portach baltyckich nie wydaje si¢ uzasad-
nione w najblizszym czasie.

7 Jednostki ,Baltimax”, maja maksymalne rozmiary, jakie umozliwiaja korzystanie
z Kanatlu Kilonskiego. Wigksze jednostki musiatyby korzystaé¢ z cie$nin dunskich. (van
Marle, 2005).
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Na terenie portu w Szczecinie dziata od wrze$nia 1991 r. terminal kontene-
rowy zarzadzany przez spolke Drobnica-Port Szczecin Sp. z o.0. Obecnie
46,2% udzialow posiada niezalezny operator kolejowy PCC Rail S.A., pozo-
stala czg$¢ nalezy do pracownikéw spotki. Zdolnos¢ przetadunkowa terminalu
wynosi 50.000 TEU rocznie. Dodatkowo w porcie w Szczecinie planowana jest
budowa kolejnego terminalu kontenerowego na Ostrowie Grabowskim.

W lipcu 2004 r. zostal oddany do uzytku glgbokowodny VGN Szczecin
Swinoujécie Container Terminal (SSCT), ktorego zdolnoéé przetadunkowa wy-
nosi 50.000 TEU. Terminal jest obstugiwany przez pociag blokowy obstugiwa-
ny przez niezaleznego przewoznika kolejowego PCC Rail Containers, kursujacy
pomigdzy terminalem w Brzegu Dolnym a terminalem SSCT.

Lacznie w 2005 r. wykorzystanie zdolnosci przetadunkowej polskich por-
tow morskich ksztattowalo si¢ na poziomie 60%.* Tymczasem do konica 2007 r.
taczna zdolno$¢ przetadunkowa polskich portow morskich moze wzrosna¢ do
poziomu okoto 1,65 min TEU. Dalsza rozbudowa moze pozwoli¢ na osiagnig-
cie zdolnoSci przetadunkowej powyzej 2,1 min TEU rocznie. Wobec tego rodzi
si¢ pytanie o przestanki, dla ktorych inwestorzy decyduja si¢ na inwestycje
w (roz)budowg terminali kontenerowych w polskich portach morskich.
Pozostala czgs¢ tadunkow skonteneryzowanych jest przewozona transportem
drogowym badz w mniejszym stopniu kolejowym. Na taki stan rzeczy sklada
si¢ wiele czynnikow.,

Polskie porty morskie spetniajg role portow dowozowych giéwnie wobec
portow niemieckich oraz Antwerpii i Rotterdamu. Jednoczes$nie istnieje mozli-
wos¢ przewiezienia fadunkoéw skonteneryzowanych z tych portéw bazowych
transportem kolejowym lub drogowym do Polski. Dotyczy to szczegdlnie nie-
mieckich portow w Hamburgu oraz Bremerhaven. Na taki stan rzeczy wplyw
ma rozmieszczenie ludnosci oraz lokalizacja o$rodkéw gospodarczych na tere-
nie Polski, stan polskiej infrastruktury drogowej i kolejowej i konkurencyjnos¢
poszczegdlnych galgzi transportu rozumiana jako kombinacja kosztu oraz czasu
przewiezienia tadunku migdzy portem bazowym a wybranym punktem na tere-
nie Polski 1 niezawodnos¢ tego transportu.

Jesli chodzi o potozenie polskich portow kontenerowych wzglgdem naj-
wigkszych o$rodkow gospodarczych oraz najwigkszych rynkoéw zbytu na tere-
nie Polski to nalezy zauwazy¢, ze poza odpowiednio obszarem Trojmiasta oraz
Szczecinem, czyli bezposrednim zapleczem portow najblizsze znaczace osrodki
w kraju, Warszawa 1 Poznan sa oddalone od portéw o okoto 300 km (Poznan od
Szczecina o ponad 200). Z kolei rejon Dolnego i Gornego Slaska oraz Krakowa
sq odlegle od portdow morskich Tréjmiasta o okoto 550 — 650 km. Jedynie
Wroctaw potozony jest stosunkowo ,,blisko” portu w Szczecinie, czyli okoto
360 km. Jesli spojrze¢ na odlegltosci wymienionych osrodkéw zaplecza od portu
w Hamburgu wynosza one od okoto 550 km dla Poznania do okoto 900 km dla
Krakowa. Generalnie wigc, poza najblizszym zapleczem oraz znaczacymi od-

¥ Oczywiscie jest to wielkos¢ srednia. Podczas gdy GTK wykorzystywat powyzej 90%,
terminal SSCT jedynie 14%.
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biorcami zlokalizowanymi stosunkowo blisko portow, jak zaktady Philips Li-
ghting Poland w Pile (obstugiwane przez oddalony o niecale 200 km port
w Szczecinie), glowne osrodki generujace strumienie fadunkéw skonteneryzo-
wanych leza w glgbi zaplecza polskich portow. Obrazuje to rowniez fakt, ze
potudniowe wojewédztwa’, ktére zajmuja okoto 27,5 % terytorium Polski za-
mieszkiwane sa przez 40% populacji kraju i generuja okoto 37,7% PKB.

Ponadto, obok rozmieszczenia polskich centrow gospodarczych na udziat
poiskich portow morskich w obstudze strumieni débr skonteneryzowanych ge-
nerowanych na terytorium Polski negatywnie wplywa stan infrastruktury dro-
gowej. Stan drég taczacych porty polskie z glownymi osrodkami na zapleczu
jest przyczyna kongestii co obniza terminowo$¢ dostaw, wydtuza ich sredni
czas i powoduje wzrost kosztow transportu tadunkéw skonteneryzowanych.
Jednoczesnie, obok ztego stanu drég o przebiegu potudnikowym, nalezy odno-
towac istnienie odcinkéw drég a wysokim standardzie, takich jak biegnaca od
Krzyzowej do Krakowa A4 oraz prowadzaca od Nowego Tomysla do Strykowa
A2, co dodatkowo ostabia konkurencyjnos¢ portow polskich wzgledem portow
w Hamburgu i Bremerhaven. Réznice w standardzie drog powoduja, ze szybciej
mozna dowiez¢ tadunek do Wroctawia z Hamburga, niz z Gdyni lub Gdanska.
W przypadku transportu drogowego istotne dla jego ekonomiki jest rowniez
uwzglednienie limitdw czasu pracy kierowcow. Limity te powoduja, ze dostar-
czenie tadunku skonteneryzowanego z portow polskich w rejon polski potu-
dniowo-zachodniej wraz z powrotem z pustym (lub petnym) kontenerem do
portu trwa zazwyczaj okoto 3 dni robocze, podczas gdy w przypadku portow
niemieckich realne jest wykonanie takiego przewozu w ciggu dwoch dni. Do-
datkowo na konkurencyjnosé drogowych przewozow kontenerowych wptywaja
stosunkowo niskie stawki przewozowe polskich przewoznikéw drogowych, co
wzmacnia pozycjg konkurencyjna portéw niemieckich.

Réwniez wykorzystanie transportu kolejowego dla obstugi terytorium Pol-
ski jako zaplecza dla polskich portow kontenerowych niesie ze soba okreslone
trudno$ci zwiazane gléwnie z brakiem wsparcia informatycznego pracy termi-
nali i ich niska wydajnoscia. Pomimo tego nalezy zauwazy¢, ze wszystkie pol-
skie porty morskie obstugiwane sa przez 14 pociagéw blokowych PKP Cargo
SA w ramach sieci szybkich pociagéw kontenerowych. Pociagi odjezdzaja co-
dziennie i tacza zaplecze z portami (po 6 w kazdym kierunku) oraz porty Szcze-
cin i Swinoujscie z portami Tréjmiasta po (jednym w kazdym kierunku). Czas
przejazdu w jedna strong waha si¢ od 13 — 26 godzin. Ponadto PCC Rail Con-
tainer dwa razy w tygodniu oferuje przew6z kontenerow pociagiem blokowym
z terminalu w Brzegu Dolnym do Swinoujscia. Pomigdzy terminalami kontene-
rowymi a gestorami tadunkow kontenery przewozone sa przy pomocy trans-
portu drogowego. Teoretycznie terminale polozone w gigbi zaplecza portow
powinny przyczynia¢ si¢ do wigkszej dostgpnosci fadunkéw w krétszym czasie.
Nie jest tak z uwagi na wskazany powyzej brak wsparcia informatycznego oraz

’ Wojewodztwa dolnoslaskie, opolskie, $laskie, matopolskie, podkarpackie i $wigto-
krzyskie.
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nierzadko panujacy z tego powodu na terminalu batagan organizacyjny, ktory
wydtuza proces wydania kontenera przewoznikowi drogowemu.

Réwnolegle do prowadzenia przewozoéw pomigdzy polskimi portami a ich
zapleczem Grupa PKP $wiadczy posrednio ustugi przewozu tadunkow skonte-
neryzowanych z portow niemieckich oraz z Rotterdamu do Polski. Odbywa sig
to za posrednictwem operatora kolejowego Polzug, ktérego wspotudzialowcami
sa PKP SA, Hamburger Hafen- und Lagerhaus- Aktiengesellschaft (HHLA) —
operator terminali kontenerowych w porcie w Hamburgu, oraz Stinnes AG,
spotka bedaca wiasnoscia DB Cargo. Polzug oferuje odjazdy pociagéw bloko-
wych z portow w Bremerhaven i w Hamburgu szes¢ razy w tygodniu. Spotka
dysponuje na terenie Polski czterema terminalami — w Pruszkowie, Gadkach,
Stawkowie oraz Wroctawiu 1 wspdtpracuje z kolejnymi czterema. Przewozy
spotki w 2006 r. wyniosty 120.000 TEU.'® Obecnie, po wejsciu w zycie z dniem
1 stycznia 2007 liberalizacji przewozow kolejowych Polzug przygotowuje sig
do dalszej ekspansji na rynku polskim.

Dla pelnego obrazu nalezy wspomnie¢ o wykorzystaniu $rodladowej ze-
glugi do przewozu fadunkéw skonteneryzowanych w Polsce. Ogranicza si¢ ona
incydentalnych rejséw pomiedzy portami w Szczecinie i w Swinoujéciu oraz
pomigdzy niemiecka fabryka papieru w Schwedt a portem w Swinoujsciu."

Prace modernizacyjne oraz budowa polskich terminali kontenerowych po-
zwalaja sadzi¢, ze w najblizszym czasie ich poziom zaawansowania techniczne-
go i informatycznego, oraz poziom obstugi nie bgdzie odbiegal od poziomu
europejskiego. Gra o pozyskanie dla polskich portow nowych tadunkéw skon-
teneryzowanych kosztem portow niemieckich toczy si¢ nie w samych portach,
ale zaczyna tuz za ich brama i zalezy w gldwnej mierze od rozwoju drugiej
z wymienionych powyzej sfer — infrastrukturalnej, w przypadku transportu dro-
gowego, oraz sfery transportowe i logistycznej jesli chodzi transport kolejowy.
Bez sprawnego przeprowadzenia inwestycji i zmian w tych sferach polskim
portom moze by¢ trudno wykorzysta¢ tworzacy si¢ potencjat przetadunkowy,
nawet przy wsparciu HPH czy ICTSI, ktére moga utatwi¢ pozyskanie kolejnych
potaczen dowozowych w ramach nowych i istniejacych serwisow. Wydaje sig,
ze najszybciej postgp mozna osiagnaé w sferze przewozéw kolejowych, jako ze
chodzi tu o usprawnienie wykorzystania istniejacej infrastruktury, a nie o jej
budowg. Tym bardziej, ze liberalizacja ustug kolejowych, jaka dokonata sig
prawnie 1 stycznia 2007 umozliwia zagranicznym przewoznikom kolejowym
oferowanie swych ustug na rynku polskim, co powinno pozytywie wplyna¢ na
jakosé swiadczonych ustug. Prawdopodobnie w ciagu 2007 r., po uporaniu si¢
z przeszkodami organizacyjnymi bg¢da oni mogli rozpocza¢ konkurowanie
z PKP Cargo SA na rynku lokalnym. Przy spetnieniu warunkéw rozwoju sieci

' Oprocz Polski spotka prowadzi przewozy do krajow b. ZSRR. Na podstawie:
www.polzug.de, (13.02.2007).

"' Pierwszy rejs z 23 kontenerami z papierem przeznaczonym do Malezji miat miejsce
we wrzeéniu 2004 r. W 2005 r. zaden tego typu przewoz nie mial miejsca. Za:
www.vgn.pl, (13.02.2007).
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drogowej i poprawy jakosci ustug kolejowych, dalszy wzrost obrotéw handlo-
wych w regionie, napgdzany migdzy innymi inwestycjami realizowanymi przez
generujacy znaczne przeptywy dobr skonteneryzowanych kapitat azjatycki,
moze przetozy¢ si¢ na znaczny wzrost przetadunkéw w polskich portach konte-
nerowych i na umocnienie ich pozycji na rodzimym rynku. Spetnienie tych
warunkéw w matym stopniu zalezy od polskich portow kontenerowych i wy-
maga znacznych, czasochfonnych inwestycji. Moze to przyczyni¢ si¢ do po-
wstania sytuacji, w ktorej bgda one w stanie jedynie utrzymacé swoj obecny
udzial obstudze polskiej wymiany handlowej bez jego zwigkszania kosztem
portéw Morza Potnocnego.
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OUTLINE OF THE CONTEMPORARY CONTAINER TRANSPORT ISSUES.
POLISH CONTAINER SEAPORTS

The rising importance of maritime container transport, which may be observed
since early 1960s had multiple consequences regarding maritime ports. First of all, due
to containers usage handling operations could have been standardized, what made ports
independent from the trade volumes of specific cargo groups. Moreover, cargo trans-
loading between ship and quay became cheaper and faster what, along with global and
regional trade liberalization, contributed to the increase in trade volumes, especially
between South — East Asia, Europe and North America. As the maritime trade of con-
tainerized cargo was growing rapidly, sea carriers decided to increase their transport
capacity by ordering bigger container vessels, which were supposed to bring economies
of scale on the main sailing routes. The drive for ever bigger container vessels had ma-
jor influence on choosing the sailing routes and especially on choosing the ports of call.
In order to obtain desired economies of scale sea carriers limited the ports of call in
certain regions to the ones, which may provide significant cargo volumes. Due to this
some ports in the region gained the importance against the others. This lead to the aris-
ing of hub-and-spoke port system in which cargo was carried by short-sea vessels be-
tween feeder ports and main port, where it was transloaded on the board of ocean ves-
sel. The hub-and-spoke system gained importance at the very beginning of 1990s. In the
same time new entities entered the market of container terminals, which were previ-
ously run by port authorities or local operators. These were transnational terminal oper-
ating companies (TTO) as well as terminal operators owned by sea carriers. Generally,
these companies run container terminals on the long term lease basis. The main differ-
ence between them is, that TTOs (generally) run free-user terminals whereas the second
group runs terminals dedicated to their owner’s vessels, or vessels of the alliance in
which the owner takes part.

The hub-and-spoke system arose in Europe as well. Additionally, here it was
strengthened by political and economic liberalization within European Communities.
Due to improving liberalization ports gained access to the hinterland of the other ports,
what previously rarely took place. Some of them gained access to the hinterland of the
other ones and due to better accessibility gained additional cargo volumes.

Such process of competition between ports may be also observed when it
comes to Polish and (mainly) German ports serving the territory of Poland. Currently
Poland has four container seaports (Gdynia, Gdansk, Szczecin, Swinoujscie) and six
container terminals, some of them still under construction. As most of Polish terminal
facilities were bought or leased at the very beginning of 21* century they are already
equipped on the fair European level or should be equipped so in the nearest future.
However, this readiness of Polish ports to transload higher cargo volumes is largely
spoiled by poor road condition as well as poor organization of rail services, what
strengthens the competitiveness of German ports — Bremerhaven and Hamburg. Due to
the difference in roads’ condition in spite of the longer distance to some sites in Poland
cargo may be delivered to some of them in shorter period of time from German ports,
than from the Polish ones. Moreover, the ports of Poland’s western neighbors have
regular rail connections with 8 Polish terminals. Polzug is the main operator of such
trains. For the time being the strong position of PKP Cargo SA seems to be unthreat-
ened on the Polish market. They provide 12 block trains connecting Polish ports with
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inland rail terminals on daily basis (both directions) as well as two trains which trans-
port containers between four Polish ports. Two block trains per week between inland
terminal in Brzeg Dolny, near Wroclaw, and the Port of Swinoujscie are also provided
by the private rail carrier PCC Rail Containers. Barge container services are occasion-
ally provided between Port of Swinoujscie and German paper mill in Schwedt.

Currently Polish container seaports transload about 60% of the whole Polish
containerized traffic. Remaining 40% are carried mostly by trucks and by trains to
German ports and, in the lower amount, to the ports of Benelux states. The increase
of this share may be obtained by building north — south highways, which will connect
Polish ports with their hinterland (current A2 and A4 highways favor German ports, as
they are of east — west direction). Concerning the rail transport the [T support seems to
be a must as the way of operation of some of inland terminals may be characterized as
the messy one. Current competitive position of Polish ports against the German ones
allow them to keep their market share on the up to date level, but does not give any
opportunities to improve it. As required investments in the Polish road network seems
to be long term the situation may be unchanged in the nearest future.
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Problemy zeglugi na Zalewie Wislanym

Shipping problems on the Vistula Lagoon

TADEUSZ PALMOWSKI
Uniwersytet Gdanski

Zalew Wislany polozony jest si¢ u wschodnich krancow poludniowego
wybrzeza Morza Baltyckiego, w tuku Zatoki Gdanskiej utworzonym przez Mie-
rzej¢ Wislang i przez potwysep Sambii. Zalew stanowi waska i dtuga lagung,
o ksztalcie w przyblizeniu prostokatnym, wyciagnigta z potudniowego zachodu
na pétnocny wschod. Od morza zalew jest oddzielony piaszczysta mierzeja
o dhugosci okoto 50 km. Od roku 1945 Zalew i Mierzeja Wislana przedzielone
zostaly granica panstwowa na czg$¢ polska i rosyjska (Zalew Kaliningradzki).

Powierzchnia do$é ptytkiego Zalewu Wislanego obejmuje obszar 838 km?,
z czego w granicach j Polski znajduje si¢ 328 km”. Dtugo$¢ catego Zalewu sig-
ga 90,7 km, szeroko$¢ waha si¢ od 5,5 do 13 km, maksymalna dlugo$¢ czesci
polskiej wynosi 25,1 km, szeroko$¢ 11 km. Polska czg¢§¢ Zalewu Wislanego
wchodzi w sktad morskich wod wewngetrznych. Zalew Wislany z wodami Zato-
ki Gdanskiej taczy Rynna Baltyjska (Ciesnina Pitawska) rozcinajaca Mierzeje
Wislana w poblizu Baltyjska, ktéry jest awanportem Kaliningradu. Ta stale
poglebiana dla celéw nawigacyjnych rynna (8-10 m glebokosci) umozliwia
wymiang wod. Zalew Wislany wysladzany przez uchodzace do niego rzeki
odznacza sie bardzo niskim $rednim zasoleniem od 1,8% w zach. cze$ci do
5,04% w rejonie Baltyjska. Cyrkulacja powierzchniowa jest zalezna od kierun-
ku panujacych wiatrow. Zmiany poziomu zwierciadla wody dochodza do
90 cm, co nie jest bez znaczenia dla zeglugi na tym akwenie.

Od Battyjska wzdluz poinocnego brzegu Zalewu Kaliningradzkiego
1 wzdluz wejscia do Zatoki Przymorskiej przekopano Katiningradzki Kanat
Morski, taczacy Rynne Baltyjska z morskimi portami Kaliningradu. Porty zlo-
kalizowano w dolnym odcinku rzeki Pregoty przy ujsciu do Zalewu Kalinin-
gradzkiego, w odleglosci 43 km od morza. Kanal umozliwia zawijanie do tych
portéw duzych statkow morskich. Prawie na catej dtugosci kanat oddzielaja od
zalewu waly z narzutem kamiennym.

Przy wejsSciu z morza do kanalu usytuowal si¢ awanport Kaliningradu -
Battyjsk, jedna z gtéwnych baz floty wojennej Rosji na Baltyku.
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Ze wzgledu na nurt rzeki Pregoly porty Kaliningradu nie zamarzaja nawet
w czasie najbardziej surowych zim, dlatego dostgpne sa dla zeglugi przez caly
rok. Ich otwarcie dla zeglugi migdzynarodowej nastapito dopiero w 1991 roku.

Pierwszy od strony Baltyku odcinek kanatlu zeglugowego o dlugosci ponad
20 km do miejscowosci Izewskoje ma szerokos¢ 80 metrow i glgbokos¢ 10 m.
Pozwala to na swobodne przeptywanie po nim dos¢ duzych statkow o wyporno-
sci do 25 tys. ton. 9 listopada 2000 roku w Izewskoje — niewielkiej osadzie nad
kanalem zeglugowym w poblizu Swiettego - firma Lukoil-Kaliningradmornieft
uruchomita nowy terminal przetadunkéw naftowych o rocznej wydajnoci 690
tys. ton, w tym surowej ropy naftowej — 600 tys. ton. W nowym terminalu zbu-
dowano zbiorniki (o pojemnosci 80 tys. ton) na ropg naftowa i benzyng. Od
strony ladu doprowadzono lini¢ kolejowa ze stanowiskami do przetadunku ro-
py. Docelowa wydajnosé catej inwestycji ma wynosi¢ 1540 tys. ton rocznie.

Pozostata czg$¢ kanalu Baltyjsk-Kaliningrad posiada glgbokos¢ 9 m. Sze-
roko$¢ kanatu wynosi od 50 do 90 m. Tu réwniez planuje si¢ dalsze prace po-
glebiarskie i modernizacyjne.

Port w Kaliningradzie sktada sig z kilku niezaleznych od siebie jednostek
organizacyjnych. Najwazniejsze z nich to morski port handlowy, port rybacki
1 port rzeczny. Pozostate, wazniejsze jednostki to battycka kompania przetadun-
kowa ropy, portowa baza przetadunkow ropy i elewator. Porty rybackie zlokali-
zowano takze nad otwartym morzem w Pioniersku i przy kanale zeglugowym
w Swietltym. W Battyjsku od dawna funkcjonuje Baltycka Kompania Przeta-
dunkowa ropy (BNK) gdzie rocznie przetadowuje sie 1,5 mln m’ przetworéw
ropy naftowe;.

Morski port handlowy zajmuje 80 ha (powierzchnia ladowa), posiada
3017 m nabrzezy z dwudziestoma dwoma uniwersalnymi stanowiskami do cu-
mowania statkow, w tym 3 dla rozladunku zboza. Powierzchnia sktadowa
(tacznie z magazynami i chtodniami) wynosi okoto 240 tys. m®. Elewator moze
jednorazowo przyjac 46 tys. ton zboz.

Terminal kontenerowy, z nabrzezem o dtugosci 811 m, posiada dwa sta-
nowiska do obstugi statkobw ro-ro. Dwa kryte sktady zajmuja tacznie po-
wierzchnig 22 tys. m’. Do terminalu prowadzi potaczenie drogowe i kolejowe.

Na terenie portu handlowego znajduje sig takze terminal zaladunkowy wg-
gla, koksu i rud o pow. 49 tys. m” (7 stanowisk dla statkéw) oraz terminal do
przetadunku tadunkow sypkich, takich jak zboza czy cukier. Na przyszie inwe-
stycje portu zarezerwowano 36 ha terenu potozone przy kanale zeglugowym,
cztery kilometry ponizej dzisiejszej lokalizacji portu handlowego.

Port rybacki utworzony zostal w roku 1947 na terenie dawnej przystani
do przetadunkow drewna. Jego budowa i rozbudowa trwala do polowy lat sie-
demdziesiatych. Port obslugiwal dalekomorska i przybrzezng flotg rybacka.
W zwiazku z kryzysem rybotowstwa i drastycznym zmniejszeniem sig floty
rybackiej stacjonujacej w Kaliningradzie, a co za tym idzie, spadkiem przeta-
dunku ryb, port przystosowany zostal do obstugi réznego rodzaju tadunkow,
w tym sypkich i ptynnych. Czgs$¢ ladowa portu zajmuje 114 ha, taczna dlugosé¢



Problemy Zeglugi na Zalewie Wislanym 139

dwoch nabrzezy wynosi 3,1 km. Znajduje si¢ tu 30 stanowisk cumowniczych.
Na terenie tego portu znajduje si¢ sie¢ drog oraz 13,5 km linii kolejowych
o rozstawie torow 1520 mm. Port jest w przygotowany do obstugi 650 statkow
1 ponad 25 tys. wagonow kolejowych rocznie. Poza obstuga rybotowstwa,
przeladowuje si¢ tu m.in. drobnic¢ w kontenerach, zywno$¢ i nawozy sztuczne.
Do portu rybackiego w Kaliningradzie przynalezy takze niewielki port rybacki
Pioniersk potozony nad otwartym morzem. Obstuguje on mate i srednie jed-
nostki rybackie polawiajace giownie na Battyku.

Kaliningradzki port rzeczny specjalizuje si¢ w obstudze niewielkich stat-
kéw morsko-rzecznych i barek srodladowych, dysponuje nabrzezem o dlugosci
201m. W sktad portu rzecznego wchodzi rowniez niewielki port w Sowietsku
nad rzeka Niemen i nabrzeze w Swiettym. Port specjalizuje si¢ w przetadun-
kach wegla, koksu, materiatow budowlanych oraz zboza. Stad dostarczano do
Polski wegiel, a koks do krajow skandynawskich. Podstawowe tadunki ptynace
przez port w Kaliningradzie w imporcie to zboza, cukier, owoce cytrusowe,
mrozone migso, metale i drobnica. W eksporcie przewaza wegiel (w ostatnich
latach zmniejszyly si¢ jego dostawy dostarczane z Kemerowa i1 Zagigbia Kuz-
nieckiego), koks, ruda, drewno (tarcica i papierowka), celuloza, nawozy i alu-
mina. Gléwne kierunki przewozu w relacjach importowych to porty Niemiec,
Francji, Szwecji, Kuby, Belgii, Wielkiej Brytanii 1 Stanow Zjednoczonych.
W eksporcie fadunki kierowane sg przede wszystkim do Niemiec, Hiszpanii,
Francji i Szwecji.

Wedlug zatozen projektowych w portach Kaliningradu mozna rocznie
przetadowywaé 16,4 min ton towaréw (przy przetadunkach kontenerow 150 tys.
TEU.) Jednak faktyczne obroty w roku 2000 wynosily 4,5 min ton, z czego
przetwory ropy naftowej stanowity 24%, nawozy mineralne 20%, wegiel i koks
19%, metale i ztom metalowy 10%, przetwory rybne 7%. W morskim porcie
handlowym przetadowano w roku 2000 tylko 3,4 min ton fadunkoéw, co stano-
wilo zaledwie 40% jego aktualnych mozliwosci przetadunkowych. Moce prze-
tadunkowe portu rybackiego w tym samym roku byly wykorzystane tylko
w 10%, a rzecznego 0,7% (140 tys. ton przy mozliwosci 2 mln. ton)'

Pobrzeze zalewu nie posiada wygodnych, ostonigtych od wiatru i falowa-
nia naturalnych zatok. Rolg baz i schronisk dla matych statkow rybackich
i rzecznych statkow transportowych odgrywaja nieduze sztuczne porty i przy-
stanie rozmieszczone wzdluz wybrzeza. W czgséci rosyjskiej naleza do nich:
Primorsk, Swietlyj, Wzmorje, Uszakowo i Krasnoftotskoje.

Sie¢ drog wodnych w Obwodzie Kaliningradzkim oprocz Zalewu Wisla-
nego (62 km) i Zalewu Kuronskiego (84 km), tworza takze Pregota (od Czer-
niachowska do Kaliningradu — 133 km), Niemen (od wsi Smalinkaj do Zat.
Kurskiej), Dejma (od Gwardiejska do Zat.Kurskiej — 37 km) oraz rzeka Ma-
trosowka i Kanal Matrosowka. Najwigkszg magistralg wodna stanowi Pregota,
ktora jest dostgpna dla barek o zanurzeniu do dwéch metréw. Niemen jest

' Catkowite przetadunki wszystkich portéw Kaliningradu wynosity w roku 2002 — 9.9
min ton, w 2003 r. — 12,7 mln ton, w 2005 — 14,6 min ton.
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takze duza $rodladowa droga wodna, lecz ptynie wzdluz poétnocnej granicy
obwodu poza glownymi osrodkami przemystowymi. Potaczenie Niemna
z Pregola za posrednictwem Kanatu Matrosowka i rzeki Dejmy nie zapewnia
odpowiednich warunkéw do transportu towardw, gdyz szlak ten dostgpny jest
dla niewielkich barek. System drog wodnych ma potaczenie z morzem przez
Zalew Kuronski i Wislany. Do 1990 r. caty system byl wykorzystywany bar-
dzo intensywnie. Gwarantowana gl¢bokos¢ wynosita do 1,60 m, a na zale-
wach 2,0 m. Funkcjonowaly liczne przedsigbiorstwa wydobywcze i transportu
wodnego. Na rzece Niemen odbywal si¢ regularny przew6z pasazerow szyb-
kimi statkami, a przewozy piasku, zwiru, materialow budowlanych i wegla,
przekraczaty | min ton rocznie. Analogiczne wielkosci przetadunku przecho-
dzily przez port rzeczny Kaliningrad, kierowane do portow Zalewu Wislane-
go. W latach 70. i 80. statki rzeczne z portu Kaliningrad odbywaly rejsy do
Niemiec po s$rédladowych drogach wodnych. Zmiany polityczne i ekono-
miczne lat 90. doprowadzily do znacznego ograniczenia dziatalnosci trans-
portu rzecznego w obwodzie. Aktualnie w dobrym stanie technicznym znaj-
duja sie podstawowe trasy Obwodu Kaliningradzkiego tj. droga wodna od
granicy z Polska na Zalewie WisSlanym (Kaliningradzkim) — Zalew — rzeka
Pregota (do Gwardiejska) — rzeka Dejma do Zalewu Kuronskiego — Zalew
Kuronski do granicy z Litwa i rzeka Niemen. Catkowita dlugos¢ trasy sigga
168 km, glebokos§¢ 140 cm.

Po stronie polskiej nad Zalewem Wislanym i w ujsciu rzeki Elblag znaj-
duje si¢ tacznie 12 matych portow i przystani. Prowadzi do nich, tor wodny
Baltyjsk-ujscie rzeki Szkarpawy o dtugosci 68 km i glebokos$ci 2-5 m., ciagna-
cy sig poSrodku zalewu. Dzialania urzgdu Morskiego z Gdyni doprowadzity do
poglebienia do 2,7 m toru podejsciowego do Elblaga oraz odgalgzien toréw
wodnych w kierunku Krynicy Morskiej, Tolkmicka i Fromborka.

Do najbardzie; znanych polskich portéw zalicza si¢ port w Elblagu.
W wielowiekowych dziejach tego miasta byly okresy, w ktorych port odgrywat
istotna rol¢ w rozwoju i bogaceniu si¢ Elblaga. W koncu XIX wieku port pozo-
stat dostgpny tylko dla matych statkow nie przekraczajacych kilkuset ton. Na-
stepstwem tego bylo przeniesienie do Gdanska przez Schichaua niemal calej
produkcji okrgtowej. Niesprzyjajace warunki batymetryczne, przy statym wzro-
scie wielkoSci statkow 1 zanik fadunkéw wywozowych spowodowaly, ze przed
I wojna Swiatowa obroty portu elblaskiego stanowily tylko utamek obrotéw
Gdanska 1 Krolewca. W okresie migdzywojennym w granicach Prus Wschod-
nich port elblaski obstugiwat niemal wylacznie jednostki $rodladowe.” Po
IT wojnie §wiatowej Elblag zaliczony zostal od grupy matych portéw. Wspét-
cze$nie port Elblag jest najwigkszym polskim portem Zalewu Wislanego. Poto-

® Szerzej dzieje portu omdéwione zostaly w pracy T. Palmowskiego, Port elblqski —
dawniej i wspolczesnie, [w:] T. Lijewski, J. Kitowski (red.), Prace Komisji Geografii
Komunikacji PTG, Tom VII, Komisja Geografii Komunikacji PTG w Warszawie,
Wydz. Ekonomiczny Filii UMCS w Rzeszowie, Warszawa — Rzeszow 2001.
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zony jest nad rzeka Elblag w odlegtosci 6 km od jej ujscia do Zalewu. Na po-
czatku lat 90. miasto podjglo dzialania majace na celu reaktywowanie portu
elblaskiego. Uaktualniono granice portu, dla ruchu towarowego 1 pasazerskiego
uruchomiono morskie przejscie graniczne. Poza Kapitanatem Portu funkcjonuje
tu takze Straz Graniczna, Urzad Celny i Zarzad Portu. Port Morski Elblag zaj-
muje powierzchnig 470 ha 1 rozciaga sig¢ na dtugosci 4,5 km. Port Elblag to po-
szerzone koryto rzeki o szerokosci 50-100 m i gtebokosci 3,5-4,5 m z pigcioma
basenami portowymi i obrotnica o Srednicy 120 m dla statkéw, rozciagajacy sie
po obu stronach rzeki na dtugosci 4,5 km. Nabrzeza portowe zajmuja 2,5 km.
Sa one wyposazone w tory poddzwigowe i bocznice kolejowe umozliwiajace
przewéz tadunku na zaplecze portu. Niektore nabrzeza o najwigkszych walo-
rach uzytkowych, nalezace do zaktadow przemystowych posiadaja suwnice
bramowe pozwalajace na przetadunek sztuk cigzkich o wadze ponad 30 ton.
Poza halami produkcyjnymi, magazynami i placami sktadowymi potozonymi
wzdtuz nabrzezy, atutem portu s takze elewatory zbozowe o pojemnosci 28 tys
m’ wyposazone w specjalistyczne urzadzenia przetadunkowe. W poblizu stare-
go miasta znajduje si¢ dworzec zeglugi pasazerskiej, posiadajacy nabrzeze
o dlugosci 100 m. Sezonowo uzytkowana jest przystan pasazerska i bazy klu-
bow zeglarskich.

Zalew Wislany tworzy potaczenie migdzy sieciami rzecznymi Europy
wschodniej i $rodkowej. Nad jego brzegami leza dwa duze porty: Kaliningrad
1 Elblag, potaczone torem wodnym ciagnacym sig¢ posrodku zalewu, o gteboko-
$ci 2-5 m. Przez malownicze, ostoniete mierzeja od morza wody Zalewu Wisla-
nego sa §wietnym obszarem dla uprawiania sportéw wodnych i jachtingu. Moz-
na tu réwniez uprawia¢ sporty zimowe korzystajac z trwatej, dtugo utrzymuja-
cej si¢ pokrywy lodowej.

Zalew Wislany jest rozleglym zbiornikiem wodnym oddzielonym od wéd
morza Baltyckiego waska Mierzeja Wislang. Jedyne potaczenie z morzem sta-
nowi cie$nina Pitawska lezaca poza granicami naszego kraju, co powaznie
utrudnia korzystanie z niej. W granicach Polski znajduje si¢ 328 km® co sta-
nowi akwen o dlugos$ci okoto 40 km i szerokosci od 7 do 9 kilometrow. Do
Zalewu wpada kilka rzek, na ktdérych odbywa si¢ ruch jednostek sportowych,
rybackich i handlowych: Nogat, Wista Krélewiecka, Szkarpowa, Elblag. Zalew
Wislany — jeden z najwigkszych zbiornikéw przybrzeznych potudniowego
Battyku — posiada duze znaczenie gospodarcze, przede wszystkim jako wazne
ogniwo w systemie $rodladowej 1 morskiej komunikacji wodnej, jako obszar
wydajnego rybotowstwa i jako duzy zbiornik wody wystodzonej. Przylegte
obszary ladowe wykazuja pewne zasoby surowcéw mineralnych i energetycz-
nych oraz odznaczaja si¢ intensywnie rozwini¢tym rolnictwem i przemysfem,
a takze posiadaja duze walory przyrodnicze, turystyczne i rekreacyjne.

Nad Zalewem Wislanym i1 w ujsciu rzeki Elblag znajduje si¢ facznie dwa-
nascie matych portéw i przystani. Gtéwne z nich to Nowa Pasigka, Frombork,
Tolkmicka, Piaski, Krynica Morska i Katy Rybackie. Najwigkszym polskim
portem morsko-rzecznym tego akwenu potozonym na styku dwoch odmiennych
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jednostek fizjograficznych: Wysoczyzny Elblaskiej i Zulaw Wislanych jest
Elblag. Port potozony jest w miejscu, gdzie potnocno-zachodni stok wzniesie-
nia, stromym, silnie zerodowanym zboczem opada ku Zulawom.’

Podstawowe znaczenie dla funkcjonowania portu, oprocz dogodnej lokali-
zacji miala wielkos¢ zaplecza gospodarczego. Zaplecze to w duzym stopniu
uzaleznione bylo od mozliwosci dogodnego potaczenia z Wista 1 Battykiem.
W XIII i XIV wieku Elblag posiadal potaczenie z Wisla poprzez Nogat, ktory
odgaleziat si¢ od niej w okolicach Biatej Gory.* Potaczenie z Morzem Battyc-
kim wiodto przez kilka przesmykéw w ksztaltujacej si¢ réwnolegle z delta Wi-
sty Mierzei Wislanej. Od roku 1320 do konca XV wieku gléwny tor wodny na
morze prowadzit przez Ciesning Balgijska, znajdujaca si¢ w odlegtosci kilku
kilometréw od powstatej pozniej Pitawy. Rynna Pitawska istnieje od roku 1376,
z czasem byla zapiaszczana i w sposéb naturalny ( np. podczas sztormu w 1479
roku) poglebiana. Od roku 1510 dostosowana zostata do zeglugi wigkszych
statkdw. Ciesnina ta do dzi§ utrzymywana jest w stanie zeglownym przez czto-
wieka.’

Czynnikiem determinujacym rozwdj portu, oprocz wzrostu znaczenia
Gdanska byty takze zmieniajace si¢ warunki naturalne. W pierwszej potowie
XIV wieku zaczgto pogarszaé sie polaczenie portu elblaskiego z Wisla oraz
warunki nawigacyjne w porcie i na redzie (Gigbia Elblaska). Rzeka Nogat pro-
wadzaca gtowne masy wod wislanych przyczynita si¢ do zapiaszczania rzeki
Elblag. W roku 1483 zmieniono kierunek przeptywu giéwnego koryta Nogatu,
kierujac go bezposrednio do wod Zalewu Wislanego. Oznaczato to odcigcie
miasta od arterii wislanej, totez w roku 1495 pofaczono rzeke Elblag z Nogatem
kanatem Jagiellonskim®. Bylo to rozwiazanie tymczasowe chroniace port przed
zapiaszczeniem.

Do kryzysu portu elblaskiego przyczynit si¢ takze rozwoj techniki zeglugi.
Optacalno$¢ handlu w XV wieku byla mozliwa tylko przy uzyciu wigkszych
1 0 glebszym zanurzeniu statkow. Ze wzgledu na plytkos¢ toru wodnego wioda-
cego z portu na Zalew Wislany i dalej przez cie$ning na morze dojscie tego
rodzaju statkow do Elblaga bylo coraz bardziej utrudnione. Jednostki o duzym
tonazu i znacznym zanurzeniu doptywaly do Ciesniny Balgijskiej, gdzie doko-
nywano przetadunku na mniejsze jednostki ptywajace (burdyny)’, przystosowa-
ne do zeglowania po ptytkim szlaku wodnym do Elblaga i innych portéow Zale-

> J. Szukalski, 1961, Krajobraz geograficzny Elblgga, Rocznik Elblaski, T. I, Elblag

* W. Dtugokecki, 1993, Zmiany koryta Wisly i Nogatu pod Bialq Géra od XIII wieku do
pierwszej potowy XVI wieku. Przyczynek do historii zeglugi wislanej, Rocznik Gdanski,
nr 53, z.1, Gdansk

° D. Duda, L. Stromski, 1999, Zalew Wislany. Wybrane problemy nawigacyjne, Czas
Morza, nr 1 (11)

6 A. Majewski, 1969, Rozwdj hydrograficzny delty Wisly w okresie historycznym, Prze-
glad Geofizyczny, R.14, z.1, Warszawa

" Burdyny — dwumasztowe zaglowce o $redniej wielkoéci



Problemy zeglugi na Zalewie Wislanym 143

wu Wislanego.® System ten zwickszat koszty transportu, co skianiato kupcow
do kierowanta swoich statkéw do dogodniejszych portow takich jak Gdansk czy
Krolewiec. W koncu XV wieku port elblaski utracit swa dynamike rozwoju i do
konca $redniowiecza nie udato mu sig jej przywroécic.

W latach 1772-1793 Elblag nalezal ponownie do znaczniejszych osrodkow
portowych potudniowego Baltyku, stanowit wazny punkt w posrednictwie han-
dlowym pomigdzy Polska a Europa Zachodnia.” Rozwoj portu ulegt zahamo-
waniu na poczatku XIX wieku. Postgpujace procesy uprzemystowienia powo-
dowaly systematyczne zmniejszanie si¢ roli Elblaga jako osrodka portowego na
rzecz rozwoju funkcji przemystowej miasta. Wybudowany w drugiej polowie
XIX wieku kanat Ostrodzko-Elblaski faczacy Elblag z Pojezierzem Ostrodzkim
1 Itawa w sposob znaczacy nie ozywit portu, gdyz kanal dostgpny byt dla nie-
wielkich jednostek o nos$no$ci nie przekraczajacej 60 ton. Dodatkowymi czyn-
nikami przyczyniajacymi si¢ do zmniejszenia roli portu elblaskiego na przeto-
mie XIX 1 XX wieku byt rozwoj kolei i drog ladowych.

Jeszcze w potowie XVI wieku wigksza czg¢s¢ wod Wisty uchodzita do Za-
lewu Wislanego, a w 1800 roku okoto 60 %. Miato to znaczacy wplyw na sply-
canie toru wodnego Elblaga i zwiazana z tym eliminacjg portu jako portu mor-
skiego.'® Zmiany w uktadzie stosunkoéw hydrologicznych nastapily w roku 1895
kiedy to utworzono przekop Wisty w rejonie Swibna oraz w roku 1915 kiedy to
Nogat zostal odcigty od Wisty $luzami pod Biala Gora. Nastgpstwem byto ra-
dykalne zmniejszenie si¢ rumowiska dennego niesionego wodami Wisty do
Zalewu Wislanego.

W okresie poprzedzajacym I Wojne Swiatowa roczne obroty portu wyno-
sity 104 tys. ton. Stanowito to 1/7 obrotow towarowych Gdanska i 1/11 obrotéw
Krélewca.'' Do funkcjonowania portu wykorzystywano istniejaca infrastrukture
i dotychczasowy potencjat techniczny. Struktura i wielko$¢ obrotéw nie wyma-
galy dodatkowych zabiegdéw adaptacyjnych.

W okresie miedzywojennym, Elblag znajdowal sie w granicach Prus
Wschodnich, oddzielony od Polski 1 Wolnego Miasta Gdanska granica pan-
stwowa. Zasieg zaplecza portu elblaskiego w tym okresie ograniczat si¢ do te-
rendw mig¢dzywojennych Prus, gtownie obszaru Braniewa, Ornety i Szczytna.

Zmiany w strukturze i wielkoéci obrotéw portu elblaskiego nastapity w la-
tach trzydziestych. Wiazato sig to z podjgciem przez miejscowy przemyst pro-
dukcji zbrojeniowej. W roku 1936 przetadowano okoto 500 tys. ton. W latach
nastgpnych nastgpowat dalszy wzrost przetadunkéw. W tym czasie port obstu-
giwal niemal wylacznie jednostki srodladowe.

% ). Czarcinski, 1993, Elblag jako osrodek handlowo-portowy panstwa krzyzackiego,
[w:] S. Gierszewski, A. Groth (red.), Historia Elblgga t. I, Wyd. Marpress, Gdansk

’S. Gierszewski, 1978, Elblqg. Przesziosé i terazniejszosé, Wyd. Morskie, Gdansk

"' D.Duda, L. Stromski, 1999, Zalew Wislany. Wybrane problemy nawigacyjne, Czas
Morza, nr 1 (11)

"' B. Szermer 1987, Perspektywy portowe Elblgga, Technika i Gospodarka Morska
nr 12
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Kres wigzi Elblaga z morzem, rownoznaczny ze sprowadzeniem portu el-
blaskiego do roli peryferyjnej przyniosta sytuacja stworzona przez ZSRR
w roku 1945, gdy granica panstwowa pomigdzy PRL i ZSRR przecigla Zalew
Wislany, a tym samym zamknela jedyny tor wodny prowadzacy z Elblaga oraz
pozostatych portéw zalewu przez Ciesning Pitawska na Morze Battyckie (nie-
zgodnie z treScia porozumienia pomigdzy Polska i ZSRR z 16 sierpnia 1945
roku). Granica wodna w normalnych stosunkach migdzynarodowych nie stano-
wi przeszkody dla uprawiania migdzynarodowej zeglugi morskiej. Prawo swo-
bodnego przeptywu pozwala na przeptywanie przez statki morskie, przez obszar
jednego panstwa w celu dotarcia do drugiego panstwa.

Zamknigcie dla zeglugi Cie$niny Pitawskiej powodowatly proby opracowa-
nia innych, niezaleznych potaczen z Baltykiem. Powstawaly plany przekopu
Mierzei Wislanej a takze koncepcje modernizacji $Srodladowego szlaku wodne-
go Elblag-Gdansk. Uruchomione w 1947 roku potaczenie ta droga wodna nie
wykazywalo znaczacej dynamiki rozwoju. Wielkos§¢ tadunkéw przewozonych
na linii Elblag —-Gdansk, ktora w latach 1947-1951 nie przekraczata 20 tys. ton
rocznie, wzrosta w latach piecdziesiatych do 115-116 tys. ton. W strukturze
tadunkowej przewazata armatura okrgtowa, produkowana w Elblagu na potrze-
by przemystu stoczniowego. Przewozy pasazerskie koncentrowaly sig¢ na trasie
Gdansk -Elblag-Krynica Morska oraz Elblag -Ostroda-Itawa.'

Od | maja 2004 roku granica pomigdzy Polska i Rosja na Mierzei Wislanej
i Zalewie Wislanym jest granica UE i Rosji. Wedlug wielu koncepcji, w tym
1 prezydenta Putina Obwdd Kaliningradzki moze petni¢ rolg pilotazowa lub
laboratorium stosunkoéw pomiedzy Rosja a UE. Wspoélpraca transgraniczna
Europie rozwija si¢ w oparciu o Europejska Konwencj¢ Ramowa o wspotpracy
transgranicznej migdzy wspolnotami 1 wladzami terytorialnymi (Konwencja
Madrycka) z 1980 roku oraz Europejska Kart¢ Regionow Granicznych i Trans-
granicznych przyjeta w 1981 roku.

Traktat migdzy Rzeczpospolita Polska i Federacja Rosyjska o przyjaznej
1 dobrosasiedzkiej wspotpracy pochodzi z 1992 roku. Stosunkowo nowym
wyrazem polityki rosyjskiej, prowadzonej przez wiadze obwodu, sa porozu-
mienia z partnerami polskimi — wojewddztwami: pomorskim i warminsko-
mazurskim podpisane w 2001roku. Na szczeblu lokalnym podpisano takze
szereg umoOw pomigdzy samorzadami miast np. Elblaga i1 Kaliningradu, Elbla-
ga i Baltyjska.

Podstawa migdzynarodowego wspoéldziatania przy tworzeniu transgranicz-
nych obszaroéw chronionych w tej czgsci Europy moze by¢ tzw. Deklaracja Wi-
gierska, podpisana w 1992 roku w Wigrach przez przedstawicieli rzadow,
wiladz terytorialnych i naukowcow z Polski, Rosji, Litwy, Lotwy, Biatorusi
i Ukrainy. Deklaracja zaklada $cista wspoétprace pomigdzy sygnatariuszami
w zakresie ochrony srodowiska i ekorozwoju.

12F. Gronowski, 1953, Przewozy drogami wodnymi Zutaw, Gospodarka Wodna, nr 7
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W ostatnich latach tworzy si¢ w Elblagu warunki do rozwoju nowoczesne-
go portu morskiego, funkcjonujacego na zasadach portu komunalnego, zarza-
dzanego przez miasto.

Dalszy rozwoj portu morskiego bgdzie uwarunkowany usprawnieniem
droznosci szlaku zeglugowego, poprawa stanu technicznego obiektéw, nabrzezy
1 infrastruktury portowej i turystycznej oraz promocja portu. Zaklada sig, ze
docelowo port w Elblagu bedzie dostgpny dla statkow o zanurzeniu do 3 m
i dlugosci do 100 m, czyli o no$nosci do 2,5 tys. ton. W zaleznos$ci od rozwoju
gospodarczego regionu oraz mozliwosci portu, jak tez warunkow zeglugowych
na Zalewie Wislanym oraz na szlakach wodnych port w Elblagu bedzie obstu-
giwal przewozy w ponizej wymienionych kierunkach:

- przewozy przygraniczne - masowe i drobnicowe w ramach wspolpracy
przygranicznej, glownie migdzy Elblagiem i Kaliningradem;

- przewozy baltyckie - przewozy towarowe migdzy Elblagiem a matymi por-
tami battyckimi,

- przewozy lokalne - przewozy fadunkéw migdzy Elblagiem a portami aglo-
meracji gdanskiej, zaopatrzenie do portow Zalewu Wislanego;

- przewozy wschod-zachéd - wykorzystujace uktad drog wodnych srédlado-
wych taczacych Elblag z Kaliningradem i Klajpeda oraz Berlinem."

Bezposrednim przedpolem Elblaga bgda porty baltyckie, gtdéwnie Obwodu
Kaliningradzkiego (Baltyjsk, Kaliningrad, Swietlyj), a takze mate porty Skan-
dynawii i Niemiec oraz sporadycznie porty Morza poéinocnego. Elblag bedzie
takze portem dowozowym dla Gdanska i Gdyni z wykorzystaniem pofaczenia
srodladowego (Szkarpawa). W dalszej perspektywie zagranicznym przedpolem
srodladowym portu moga by¢ porty rzeczne Niemiec, polaczone z zalewem
systemem polskich i niemieckich drog wodnych srédladowych. Giowny stru-
miefn masy fadunkowej w obrotach migdzynarodowych portu w Elblagu stano-
wi¢ beda towary w relacji z Kaliningradem. Handel z Obwodem Kaliningradz-
kim obejmowaé¢ moze znaczny wachlarz towaréw zaréwno w eksporcie, jak
1 w imporcie.

W celu uzyskania statej i niezaleznej drogi wodnej taczacej zalew z Mo-
rzem Baltyckim planuje si¢ wykonanie kanalu przez Mierzejg Wislana, ktory
pozwoli na uaktywnienie polaczen Elblaga z portami Gdansk i Gdynia oraz
potaczen z matymi portami battyckimi. Otwarcie zalewu wptynie réwniez na
aktywizacje zeglugi turystycznej, co w rezultacie spowoduje wigkszy ruch
w miejscowosciach turystycznych potozonych nad zalewem.

Funkcjonowanie portu w Elblagu od roku 1945 uzaleznione byto od czyn-
nikéw politycznych. Istniejaca sytuacja jest rezultatem jednostronnych decyzji
ZSRR, rozgraniczajacych w sposob bezprecedensowy nie tylko wody Zalewu,
ale 1 sama Mierzeje Wislana. Zwiazane to bylo z trwajaca od zakonczenia
IT wojny $wiatowej militaryzacja Obwodu Kaliningradzkiego. Obowiazujace
umowy dwustronne, wprawdzie zapewnialy polskim statkom przeptyw przez

B K. Luks, Warunki uprawiania zeglugi na Zalewie Wislanym, Przeglad Morski,
2/2006.
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Ciesning Pitawska, ale pozostawaly one tylko papierowymi deklaracjami. Przed
1989 rokiem wiadze Polski nie upomnialy si¢ o nasze prawa, w petni nie uczy-
niono tego w nastepnych latach. Nasza dyplomacja nie byta przygotowana do
twardych i pryncypialnych rozméw ze wschodnim partnerem.'* Zegluga stat-
kow bander obcych, jachtéw, takze polskich, oraz rejsy pomigdzy polskimi
i rosyjskimi portami nad Zalewem Wislanym byty zakazane.

Zmiany geopolityczne lat 90. XX w. spowodowaly, iz kwestia otwarcia
wéd Zalewu zaczeta pojawiaé sie w rozmowach polsko-rosyjskich. W czerwcu
1990 r. jako pierwszy przez Ciesnine Pitawska przeptynal jachtem ,,Misia I’
o6wczesny posel na Sejm RP Edmund Krasowski. Odbilo si¢ szerokim echem
w polskich mediach. Jednak kolejne tego typu proby, konczyly sie zatrzyma-
niami przez rosyjskie stuzby graniczne.

Jedne z pierwszych negocjacji dyplomatycznych w spornej kwestii odbyty
sie w Warszawie w lipcu 1991r. Potwierdzono wtedy prawo udostepniajace
wody Zalewu dla statkow handlowych bander obu panstw. Nie dopuszczono
jednak statkéw inny panstw argumentujac tym, iz tory wodne znajduja si¢ na
morzu terytorialnym ZSRR, wigc przeptyw statkéw regulowany ma by¢ jego
wewnetrznymi przepisami, a nie prawem miedzynarodowym.” W latach na-
stepnych strona polska w kontaktach z Rosja, dazyta do podpisania stosownych
uregulowan, ktére 1 umozliwityby zegluge po akwenie nie tylko statkom han-
dlowym, ale wszystkim kategoriom statkéw (np. jachtom i innym jednostkom
sportowym) pod polska bandera oraz banderg panstw obcych. Swoja wstrze-
migzliwa postawe wobec propozycji polskich Rosja ttumaczyta m.in. wzgleda-
mi ekologicznymi oraz trudnosciami zwigzanymi z ewentualnym utrzymywa-
niem toru zeglugowego w nalezytym stanie. Podnosita tez problem batymetrii,
w tym niewielkich glebokosci akwenu tlumaczac, ze jego poglebienie przekra-
cza jej mozliwo$ci finansowe i z ekonomicznego punktu widzenia jest malo
opfacalne. Jednak wczesniejsze ustalenia nie byly do konca przestrzegane. Po-
mimo uzgodnien z lipca 1991 r. nie udostgpniano Cie$niny Pitawskiej nawet dla
statkow ptywajacych pod polska bandera. Préby wyjscia z impasu podejmowa-
no m.in. w 1992 r. podczas przygotowywania polsko-rosyjskiego traktatu mig-
dzypanstwowego, ale strony pozostaly przy swoich stanowiskach. W trakcie
rozméw prezydentdw obu panstw w 1993 r., w ktorych uczestniczyt 6wczesny
gubernator Obwodu Kaliningradzkiego FR Juri) Matoczkin okreslono nawet
koniec roku 1993, jako ostateczny termin uregulowania problemu. W deklaracji
prezydentéw obu panstw padlo stwierdzenie: ,,Uznajac duze znaczenie wspot-
pracy dziedzinie wykorzystania Cie$niny Pilawskiej 1 Zalewu Wislanego,
wilacznie z zegluga, dla rozwoju regionalnego, prezydenci podejma kroki, aby
kompetentne resorty opracowaly odpowiednie porozumienie w tej sprawie do
konca 1993 roku, z uwzglednieniem uwarunkowan ekonomicznych, ekologicz-

'Y D.R. Bugajski, Polska i miedzynarodowa zegluga w Ciesninie Pilawskiej, Polski
Przeglad Dyplomatyczny, nr 4(32)/2006.
'3 J. Strzelczyk, Ucieczka ze wschodu. Rosja w polskiej polityce 1989-2002.
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nych techniczno-nawigacyjnych oraz znanego stanowiska strony polskiej”'.
Termin uptynatl a problem pozostal nierozwiazany. Dalsze prace nad jego ure-
gulowaniem wielokrotnie prowadzono w ramach Polsko-Rosyjskiej Rady ds.
Wspotpracy Regionow RP z Obwodem Kaliningradzkim FR, m.in. wspélnej
komisji ds. ochrony srodowiska i kompleksowego zagospodarowania Zalewu
Wislanego. Podpisanie umowy o zZegludze po Zalewie Wislanym bylo tez jed-
nym z zadan polskiego Ministerstwa Transportu i Gospodarki Morskiej, za-
wartych w zatozeniach polskiej polityki zagranicznej wobec Rosji z 2001 r.
Podobnie, dziatania zmierzajace do udostg¢pnienia statkom panstw trzecich pra-
wa do swobodnej zeglugi po tym akwenie prowadzi Ministerstwo Spraw Za-
granicznych wraz z Ministerstwem Infrastruktury. W grudniu 2004 r. polskie
MSZ przekazato stronie rosyjskiej notg, zawierajaca nowy projekt umowy
o zegludze po Zalewie Wislanym/Kaliningradzkim, potaczony z propozycja
wznowienia prac nad jej podpisaniem. Strona rosyjska w grudniu 2005 r. poin-
formowal ze projekt jest analizowany w Ministerstwie Transportu FR, a w poz-
niejszym terminie przekazane zostana dalsze informacje dotyczace zawarcia
umowy. Podobno jesienia 2006 r. strona rosyjska przekazala Polakom nowy
projekt porozumienia. Rozmowy migdzypanstwowe mialy odby¢ si¢ w listopa-
dzie, ale do nich nie doszto. Strona polska przygotowuje kolejny termin roz-
mow.,

W latach 90. nastapilo jednak szereg pozytywnych zmian. W nastgpstwie
rozluznienia rygoréw zwiazanych z zegluga Cies$nina Pitawska zostata otwarta
dla wszystkich, na catym szlaku zalewu wprowadzono swobodna zZeglugg
wszystkich jednostek, w tym i jachtéw pod polska bandera, uruchomiono takze
potaczenie zeglugowe migdzy polskimi i rosyjskimi portami zalewu. Juz tylko
taka liberalizacja zasad zeglugi spowodowata ozywienie w portach obu stron.
W mocy pozostat jedynie zakaz zeglugi przez rosyjska czgs¢ zalewu dla stat-
kow bander innych niz polska i rosyjska.

Od 2006 r. strona rosyjska powrdcita do rygorystycznego przestrzegania
traktatu z 1945 r. i zegluga na zalewie migdzy portami obu stron praktycznie
zamarla. Problem dostgpu do polskiej czgsci zalewu nabral wigc ostrosci, ze
szkoda dla gospodarki tak polskich gmin nadzalewowych, jak i Obwodu Kali-
ningradzkiego.

Podczas VIII posiedzenia Polsko-Rosyjskiego Statego Komitetu ds. Trans-
portu, ktére odbyto si¢ w listopadzie 2006 r. w Swietlogorsku ,,ministrowie
wyrazili wolg jak najszybszego uregulowania kwestii zeglugi po Zalewie Wi-
slanym i uruchomieniem potaczenia promowego pomigdzy portami Gdanska,
Elblaga i Baltyjska”. Przed polska strona w dalszym ciggu pozostaje koniecz-
nos¢ wynegocjowania nie zgody na zeglugg przez Cie$ning Pilawska, gdyz ta
wbrew ogélnemu mniemaniu jest otwarta, ale przez rosyjska czgs¢ zalewu.

Pozadane byloby takze zaangazowanie Unii Europejskiej w usunigcie ba-
rier, jakie jeszcze wystgpuja w dostgpie do polskich portow Zalewu Wislanego.

'8 Wspolna Deklaracja Polsko-Rosyjska, Warszawa 25 sierpnia 1993 r., Zbior Doku-
mentow 1993, nr 3.
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Dotyczy to zarowno odblokowania zeglugi na rosyjskiej czg¢sci tego zalewu dla
statkow 1 jachtow wszystkich bander, jak i budowy kanalu przez Mierzej¢ Wi-
slang. Wbrew pozorom i do§¢ powszechnej w Polsce opinii, nie sg to cele kon-
kurencyjne. Wrecz przeciwnie, budowa kanalu podnosi atrakcyjnos¢ calego
akwenu z rosyjska czgécig wiacznie.

Obecny stan toru wodnego Elblag — Cies$nina Pitawska nie pozwala na ze-
gluge statkow powyzej 1 tys. DWT. Konieczne jest natomiast posiadanie toru
o glebokosci 5 m dla statkéw do 3-4 tys. DWT. W dzisiejszym stanie szlak ten
nie zapewnia stalego polaczenia nawet przy swobodzie politycznej. Z ekono-
micznego punktu widzenia, moze to zapewni¢ tylko kanal przez Mierzej¢ Wi-
slang. Otwarcie dostgpu do Battyku przez wody rosyjskie oznacza konieczno$¢
modernizacji toru o dtugosci 30 Mm."” W przypadku kanatu bedzie to 5 Mm.
Ze wzgledu na to, ze, ponad potowa dlugosci toru do Cie$niny Pitawskiej bie-
gnie przez wody rosyjskie, panstwo to nie ma interesu w modernizacji i utrzy-
mywaniu niezbg¢dnych parametrow na swojej czgsci toru. Cigzar ten musiatby
w calto$ci przejac strona polska. Oznacza to poglebienie o 1-2 m rosyjskiego
toru na odcinku 15 Mm i stale utrzymywanie tej gigbokosci. Pomijajac kwestie
polityczne, bedzie to trwale nieoptacalne.'® Droga wodna z Zalewu Wislanego
przez Szkarpaweg 1 Martwa Wislg nie stanowi alternatywy dla przysztego kana-
tu. Szlak ten o dtugosci 30 Mm i gigbokosci 2,5 m wymaga modernizacja
i przebudowy dwoch $luz: w Gdanskiej Glowie i Przegalinie. Ze wzgledu na
8,5 m przeswit pod nowym mostem wantowym na Martwej Wisle statki wyz-
sze, aby dotrze¢ do portow Trojmiasta, musiatyby zatem wchodzi¢ przez Gorki
na Zatokg Gdanska. W przypadku budowy kanatu przez Mierzejg Wislana, od-
legto$¢ od wyjscia na morze do portu w Gdansku wynosi zaledwie 18 Mm.

Budowa kanalu zeglugowego przez Mierzejg Wislana od wielu lat jest
przedmiotem rozwazan, sporéw, a takze tematem ekspertyz i opracowan ba-
dawczo-naukowych. Jej idea przedstawiona zostala po raz pierwszy w listopa-
dzie 1945 roku w memoriale, bgdacym jednoczesnie ekspertyza naukowa przez
prof. S. Leszczyckiego, przed rozpoczgciem prac komisji delimitacyjnej ds.
granicy wschodniej. Profesor Leszczyki pisal m.in. ,, Przeciecie Mierzei Wisla-
nej [granicq] koto Neukrug (Nowej Karczmy) zmusza Polske do budowania
bardziej kosztownego i trudnego przekopu przez mierzeje dla otwarcia portu
w Elblggu”.

W potowie lat 90. w Instytucie Morskim w Gdansku opracowano koncep-
cj¢ bezposredniego potaczenia kanatem Zalewu Wislanego z Zatoka Gdanska.
Proponowane obecnie rozwigzania wykorzystuja opracowanie z 1996 r. Dodat-
kowo uwzgledniono nowe czynniki ekonomiczne, spoteczne i polityczne oraz
uregulowania prawne zwiazane z ochrona przyrody, w tym z europejska siecia
obszaréw Natura 2000. Projekt zaklada usytuowanie kanatlu w poblizu miej-
scowosci Skowronki, w gminie Sztutowo. Kanat ma stanowi¢ element migdzy-

71 Mm = 1852m
'® K. Luks, Otworzyé zalew na Europe, Namiary na Morze i Handel, nr 23/2006.
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narodowej drogi morskiej, umozliwiajacego swobodna zeglugg migdzy portami
nadzalewowymi i elblagskim portem morskim a Morzem Batltyckim. Projekto-
wany kanal bedzie miatl w zaleznosci od wariantu dtugosé 1100 — 1400 m, sze-
rokos¢ 50 m, glgbokos¢ 5 m. W kanale begdzie znajdowata sig sluza (o wymia-
rach 180 m x 21 m x 5 m) wraz z wrotami sztormowymi. Nad kanalem przebie-
gal bedzie most drogowy (zwodzony, obrotowy lub na estakadzie). Przez kanat
bgda mogly przepltywac jachty i statki. Najwigksze statki towarowe bgda mogtly
mie¢ dlugosci 90 m, szerokosci 12 m i zanurzeniu 3,2 m, statki pasazerskie
natomiast dtugos¢ 60 m, szeroko$¢ 12 m i zanurzenie 2,5 m." Projekt kanatu
znalazt sig na liScie strategicznych inwestycji w ramach programu ,,Infrastruktu-
ra i srodowisko” przyjetych przez Rade Ministréw. Po jego zbudowaniu, skré-
ceniu ulegnie odlegios¢ do portéw Trojmiasta. Gtownym przedpolem portow
Elblaga, Tolkmicka i Fromborka, obok portéw Obwodu Kaliningradzkiego
pozostang porty Gdanska i Gdyni. W ten sposéb Tréjmiasto, szczegdlnie
w okresie letnim wzmocni swoje oddzialywanie na mierzeje i gminy nad zale-
wem.

Z ekonomicznego punktu widzenia korzysci ze zbudowania kanatlu moze
odnies¢ rowniez Obwod Kaliningradzki. Kazda inwestycja zwigkszajaca do-
stgpnos¢ do tego zamknigtego akwenu jest korzystna dla wszystkich. Straci
swoj restrykcyjny sens zakaz zeglugi przez rosyjska czgs¢ zalewu. Mozliwa
stanie si¢ v takim przypadku zegluga w relacjach Elblag — Battyjsk i Elblag —
Kaliningrad. Droga bedzie nieco dluzsza, ale bgdzie mozna wprowadzi¢ na te
linie wigksze i szybsze statki. Relacje te ze wzglgdu na otwartg dla zeglugi mig-
dzynarodowe)j Ciesning Pitawska, beda mogly obstugiwac¢ nie tylko statki pol-
skie. Budowa kanatu to nie tylko stworzenie nowego szlaku transportowego,
lecz takze istotny czynnik aktywizacji gospodarczej gmin nadzalewowych. Za-
pewni integracj¢ przestrzenng Zatoki Gdanskiej z Zalewem Wislanym. Powsta-
na nowe mozliwosci rozwoju turystyki i rekreacji morskiej. Dotyczy to zaréwno
pasazerskiej zeglugi turystycznej, w relacji do i z Gdanska oraz Gdyni, jak
i zeglarstwa. Pozwoli lepiej wykorzysta¢ istniejace nad zalewem przystanie
zeglarskie i stanie si¢ impulsem do powstawania nowych.”’

Bezposrednie korzysci z budowy kanalu to potaczenie Elblaga i innych
portéw zalewu z Baltykiem. Dzigki funduszom miejskim i unijnym w latach
2004-2005 w porcie elblaskim zbudowano nowoczesny terminal przetadunko-
wo sktadowy o powierzchni prawie 5 ha i potencjale przetadunkowym 600 tys.
ton rocznie oraz terminal pasazersko promowy, spetniajacy wszystkie wymogi
ukfadu z Schengen. Przewiduje si¢ takze modernizacjg basenu jachtowego.
Petne wykorzystanie tych inwestycji nastapi¢ moze dopiero po zbudowaniu
kanatu.

Zegluga na Zalewie Wislanym o stuleci borykata sig z réznymi problema-
mi glownie natury przyrodniczej. W XX wieku przewazaly tu bariery politycz-

' U. Kowalczyk, B. Luczak, Przekop w peini realny, Namiary na Morze i Handel,

nr 1/2007
20K. Luks., Otworzy¢ zalew na Europe, Namiary na Morze i Handel, nr 23/2006.
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ne. Zbudowanie kanatu stanowi szansg¢ nie tylko na aktywizacj¢ zeglugi i ma-
tych portow nadzalewowych, rozwdj turystyki morskiej i nadmorskiej, ale takze
na budowg¢ nowych, partnerskich relacji transgranicznych z Obwodem Kalinin-
gradzkim.
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TADEUSZ PALMOWSKI

SHIPPING PROBLEMS ON THE VISTULA LAGOON

The Vistula Lagoon is a narrow and long body of water separated from the Baltic
Sea by a sandy spit. Since 1945 the Vistula Lagoon and Spit have been divided by
a state border into the Polish and the Russian part. With the first of May 2004 this bor-
derline is an EU border with Russia.

The ports of Kaliningrad lie in the lower part of the Pregolya River, where it flows
into the lagoon. The eastern bank of the Pilawa Strait hosts Baltiysk, the Kaliningrad
outer port - one of the major bases of the Russian navy fleet on the Baltic.

On the Polish side of the Vistula Lagoon and at the mouth of the Elblag River
there are together 12 small ports and havens. The best known Polish port is the port in
Elblag. In the last few years Elblag has been creating conditions for developing a mod-
ern sea port operated as a municipal port managed by the municipality.

The Polish authorities still face the necessity to negotiate consent for shipping
across Pilawa Strait, which in spite of the general opinion is accessible but across the
Russian part of the lagoon.

The nineties showed a number of positive changes. In result of a relaxed shipping
discipline Pilawa Strait became open with free passage for all vessels, including yachts
flying the Polish flag, initiating shipping connections between Polish and Russian ports
of the lagoon. This liberalisation of shipping rules alone animated ports on both banks.
The only restriction that remained in force was a ban for ships flying other than the
Polish or Russian flag.

Starting 2006, the Russian side resumed strict observance of provisions of the
1945 Treaty and shipping between ports on both sides of the lagoon came virtually to
a halt. The problem of access to the Polish part of the lagoon became more acute in
view of the detrimental effects to the economy of Polish gminas round the lagoon and
the Kaliningrad Oblast.

The construction of the shipping canal across the Vistula Spit has been the subject
of discussions, controversy, expertise and scientific research for many years. The canal
is to be an element of an international sea road enabling free shipping between ports
of the lagoon and Elblag sea port and the Baltic Sea. From the economic point of view,
benefits resulting from the construction of the canal also include the Kaliningrad Oblast.
The restrictive nature of the shipping ban on the Russian part of the lagoon will lose
sense. It will spatially integrate Gdansk Gulf with the Vistula Lagoon. New opportuni-
ties for developing tourism and marine recreation will arise as well as an opportunity for
building new partnership cross border relations with the Kaliningrad Oblast.
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Mozliwosci rozwoju regionalnych portow lotniczych w Polsce
w Swietle uwarunkowan popytowychl

Development Possibilities for Regional Airports in Poland in Light
of Demand Conditions

PRZEMYSLAW SLESZYNSKI
Instytut Geografii i Przestrzennego Zagospodarowania PAN
Warszawa

1. Wprowadzenie

Wraz z przystapieniem Polski do Unii Europejskiej nastgpuje szybki roz-
woj ustug lotniczych. Wynika to nie tylko z naturalnego wzmocnienia powigzan
politycznych, gospodarczych i spotecznych, ale rowniez wskutek zmian praw-
nych, zwigzanych z demonopolizacja rynku przewoznikéw lotniczych. Wraz
z obnizeniem kosztow ustug szybko wzrasta popyt na transport pasazerski. Na-
stgpuje naturalne poszerzanie rynku, zarOwno w sensie obejmowania coraz to
nowych kategorii spotecznych, jak tez w aspekcie przestrzennym. Stad tez wy-
nika zwigkszone zapotrzebowanie na ustugi lotnicze w nowych regionach
i osrodkach. Réwnoczesnie pojawia si¢ coraz wigcej glosow artykutujacych
potrzebg rozwoju lotnisk regionalnych (np. Czyczuta 1 in. 2005, Grzelakowski
2005, Jastrzebska 2005, Fularz 2006). Konsekwencja sa plany inwestycyjne,
przede wszystkim rzadowe i samorzadowe, dotyczace nowych portéw lotni-
czych. Podstawowym celem opracowania jest zatem zwrdcenie uwagi na ten
dopiero ostatnio doceniany aspekt, zwigzany z duzym zapotrzebowaniem ze
wzgledu na uwarunkowania popytowe. Wykazane to zostanie przez obliczenia
potencjatu demograficznego i ekonomicznego. Jako wskazniki przyjeto dostep-
ne dane statystyczne dotyczace ludnosci i przedsigbiorstw oraz ruchu turystycz-
nego w szczegOlowej dezagregacji przestrzennej, pozwalajacej na dokladne
obliczenia. Najpierw jednak przyblizony zostanie rozwdj rynku lotniczego
w ostatnich latach i ocena niektorych jego aspektow, majacych znaczenie dla
przeprowadzonych analiz.

' Artykut nawiazuje do referatu wygtoszonego przez autora w Szkole Giownej Handlo-
wej 11 maja 2006 r. podczas Dni Gospodarki Przestrzennej pt. ,,Popyt na ustugi lotni-

(1)

cze .
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2. Rozwydj i decentralizacja ruchu lotniczego

Po roku 1990 polski transport lotniczy odnotowat bardzo duzy, spektaku-
larny wzrost poziomu ruchu. Ztozylo si¢ na to kilka istotnych czynnikow.
Pierwsza fala wzrostowa obserwowana byta w latach 1996-2000 1 wigzala sig
z kumulacjg efektow szybkiego wzrostu gospodarczego w poczatkowym okre-
sie transformacji. Przeksztalcenia prywatyzacyjne i naptyw kapitatu zagranicz-
nego powodowatly wzrost powigzan migdzynarodowych Polski, a tym samym
wzrost czestotliwosci podrézy stuzbowych. Wazrastata tez zamozno$¢ spote-
czefistwa (przynajmniej niektorych kategorii), a rOwnoczesne umacnianie sig
polskiej waluty polepszylo dostgpnos¢ zagranicznych podrézy turystycznych,
m.in. w rejon Morza Srodziemnego (Wectawowicz i in. 2006).

Rozwojowi polaczen lotniczych sprzyjala oczywista staba dostgpnosc
przestrzenna poszczegdlnych regiondéw i osrodkoéw w Polsce z Europg Zachod-
nig. Wskazuja na to jednoznacznie m.in. opracowania badawcze ESPON (Euro-
pean Spatial Planning Observation Network) wykonane w latach 1990.
(http://www.espon.eu/). W analizach tych Polska posiada jedne z najgorszych
w Europie Srodkowej wskazniki dostepnosci przestrzennej nowoczesnymi,
szybkimi $rodkami transportu (polaczenia samolotowe, szybkie koleje, auto-
strady i drogi ekspresowe). Stad tez od dawna pojawiaja si¢ opinie o konieczno-
sci wspierania portdw regionalnych (przyktadowo Bylina 1989, Kupiec 1990,
Wyszomirska i Banas 1992, Czecharowski 1999), takze w pracach geograficz-
nych (np. Kitowski 1999).

Druga fala zrostu wiazata si¢ z akcesjg Polski do Unii Europejskiej i row-
noczesnym rozwojem przewoznikow niskokosztowych (LCC — low-cost car-
rier), tzw. tanich przewoznikow (wigcej na ten temat w opracowaniu D. Kalin-
skiego, 2002). Wejscie do UE spowodowato tez otwarcie kilku rynkéw pracy
(zwlaszcza w Wielkiej Brytanii i Irlandii). Spadek cen i zwigkszony popyt na
ustugi spowodowat olbrzymi, kilkudziesigcioprocentowy rocznie wzrost ruchu
pasazerskiego. Pierwsze potgczenia dotyczyly zwilaszcza Londynu, ktoéry pozo-
staje jednym z gléownych legalnych i nielegalnych miejsc pracy Polakéw za
granica. Rozne szacunki podajg liczbg Polakéw w Wielkiej Brytanii od 0,3 do
0,8 min, z czego ponad potowa przebywa w Londynie. Wedlug badan wydaw-
nictwa Murator Plus, gtéwna czg$¢ pasazerow tanich linii stanowig osoby, ktore
wczesniej nigdy nie lataty.

Pierwsza ,tanig linig” byla Air Polonia, ktéora wystartowata w Polsce
w koncu 2003 roku (zbankrutowata rok pdzniej). W potowie 2004 roku war-
szawskie Okegcie przyjmowato samoloty okoto 15 nowych przewoznikow,
z czego blisko 10 stanowili tzw. tani przewoznicy. W koncu 2004 roku pasaze-
rowie tych linii stanowili 13% wszystkich odprawionych w polskich portach
lotniczych, a w 2005 roku — 31%. W 2006 roku w Polsce dziatali tacy przewoz-
nicy, jak: Wizz Air, Centralwings, Sky Europe, Easy Jet, Norwegian Air Shuttle
i Germanwings. Niskokosztowce nie startuja jedynie z lotnisk w Zielonej Gorze
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oraz Szczytnie (port lotniczy dziata tu od czerwca 1996 roku z przerwami,
obecnie - styczen 2007, jest czasowo zawieszony).

Uwaza si¢ powszechnie, ze decentralizacja rynku lotniczego spowodowala
szybki rozwoj portow regionalnych. W Europie nie byloby to mozliwe bez libe-
ralizacji rynku przewoznikow lotniczych (Graham 1998). W Polsce, o ile do
roku 1994 Warszawa-Okgcie obejmowata powyzej 90% ruchu miedzynarodo-
wego, to w 2003 roku udzial ten zmniejszyt si¢ do 79%, by w nastepnych latach
bardzo szybko spada¢: w 2004 roku — do 72% i w 2005 roku ~ do 63%. W su-
mie port lotniczy Warszawa-Okgcie w ostatniej dekadzie odnotowat ,tylko”
ponaddwukrotny wzrost, przy znacznie wigkszej dynamice pozostatych miejsc

(ryc. 1).

Ryc. 1. Ruch pasazerski w gtéwnych portach lotniczvch w latach 1996-2005
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Najwigcej polaczen wszystkie linie oferuja do Londynu. Na niektérych
liniach ten kierunek jest dominujacy, obejmujac niekiedy nawet 3/4 ruchu. Jest
to zwigzane z podrozami zarobkowymi, gdyz Londyn i Wielka Brytania to
obecnie najwigkszy, obok Niemiec, zagraniczny rynek pracy. Rynek brytyjski
Jest przy tym bardziej skoncentrowany (aglomeracja londynska), dlatego tez
obserwowany jest tak szybki rozwdj potaczen z polskich o$rodkow.

Do sytuacji musiat dostosowa¢ si¢ takze dotychczasowy polski monopo-
lista — PLL LOT, ktoéry znacznie obnizyl ceny potaczen nie tylko na rynku
migdzynarodowym (zwlaszcza w Europie), ale takze w kraju. Warto pamigtac,
ze cena biletu w obie strony do Londynu jeszcze w 2002 roku wynosita
powyzej 500 euro, a bilety krajowe oscylowaty w granicach 100-200 euro.

W ostatnim czasie najwigksze wzrosty ruchu notujg porty lotnicze w Kra-
kowie i Katowicach (ryc. 2), gdzie konieczna byla modernizacja obiektéw in-
frastruktury. Tam tez najwigkszy byl udzial tanich przewoznikéw — odpowied-
nio 46 1 70% (Czyczula i in. 2005, wigcej danych na temat rozwoju ruchu lotni-
czego w pozycjach J. Liwinskiego 2005, 2006a, 2006b, a takze Dzialalnosé
komunikacyjna... 2006). Powigkszany i modernizowany jest tez najwiekszy
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polski port Warszawa-Okecie, ale ze wzgledu na prognozy ruchu i ograniczong
przepustowos¢ planowana jest od dawna budowa nowego portu lotniczego.
Lokalizacja nie jest jasna, a ponadto obserwowana decentralizacja ruchu lotni-
czego stawia pod znakiem zapytania sens budowy wielkiego lotniska. zdolnego
konkurowaé np. z niemieckim Frankfurtem. Studium wykonalnosci w 2005
roku przygotowalo hiszpanskie konsorcjum Ineco-Sener, rekomendujac Msz-
czondw i Modlin. Wcezesniej te i inne lokalizacje (Modlin, Mszczondéw, Babsk
k. Skierniewic, Sochaczew, Nowe Miasto nad Pilicg, Radom i Wolomin) oce-
nial migdzyresortowy zespdt. W 2004 roku powstalo tez niezalezne opracowa-
nie (Sleszynski 2004), w ktérym pod uwage wzigto dotychczas mato ekspono-
wany, a faktycznie jeden z najwazniejszych czynnikdédw popytowych, tj. poten-
cjal demograficzny i ekonomiczny przedsigbiorstw wedtug szczegdtowej loka-
lizacji. Uwarunkowania te wyraznie wskazywaty na nierealnos¢ ekonomiczng
niektérych lokalizacji.

Idea transkontynentalnego lotniska pomiedzy Lodzig i Warszawg forsowa-
na jest ze wzgledu wiasnie na potencjat demograficzny, jednak w oficjalnych
opracowaniach jest on nieprawidtowo definiowany. Giowne zastrzezenie doty-
czy jego okreélenia i delimitacji carchment area’. Po pierwsze, popyt liczy sie
nie uwzgledniajac rzeczywistego czasu dojazdu. Po drugie popyt lotniczy
w krajach stabo i srednio rozwinietych zwigzany jest wybitnie z funkcjami me-
tropolitalnymi, a te w Lodzi sq wyksztatcone w niktym stopniu (w poréwnaniu
nie tylko z Warszawa, ale i z innymi wiekszymi osrodkami miejskimi). Stad
w ciggu catego 2005 roku port lotniczy £.6dz-Lublinek obstugiwat tylu pasaze-
row, co Warszawa-Okecie w ciagu jednego dnia (okoto 20 tys.). Nawet jesli
nastapitoby kilkukrotne lub kilkunastokrotne zwigkszenie popytu ze strony t.o-
dzi (w 2006 roku odprawiono juz 217 tys. pasazerow, co zresztg byto porow-
nywalne z zaledwie jedno- lub dwutygodniowym obtozeniem Okgcia), to trzeba
pamigtaé, ze wybor lokalizacji pomigdzy obiema aglomeracjamt nie zrownowa-
zy znacznie zwiekszonych kosztow dojazdu z Warszawy do odlegtego od mia-
sta portu lotniczego.

W sumie w roku 2005 polskie porty lotnicze obstuzyty 10,3 min pasazeréw
w ruchu regularnym (2006 — 13,4 min, szacunek z grudnia 2005 r.), z czego
ponad 30% stanowili pasazerowie tzw. tanich linii. Dominujgcym podmiotem
w przewozach pozostaje nadal PPL LOT (43% pasazerow). Na kolejnych miej-
scach znalazly si¢ niskokosztowe Wizz Air (12%), a takze Lufthansa, Central-
wings oraz SkyEurope. Szacunek na 2006 rok z grudnia 2005 zaktadal osia-
gniecie liczby 13,4 mln pasazeréw.

* Pojecie catchment area (ang. catch — lapa¢, chwyta¢) w badaniach rynkowych oznacza
obszar wplywu (przyciagania) podmiotu, zwykle placowki ustugowej (sklepu, kina,
szkoty, itd.), zwiazanego z dostgpnoscia przestrzenng dla konsumentéw. Niekiedy uzy-
wa si¢ poje¢ drainage basin, drainage area oraz catchment basin, wywodzacych sig
z hydrologii (tamze catchement area oznacza zlewisko). W jezyku polskim brak jest
krotkiego, odpowiedniego synonimu, najblizszym odpowiednikiem wydaje si¢ by¢
obszar przyciagania lub przechwytywania rynkowego.
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Ryc. 2. Rozwdj ruchu pasazerskiego w portach lotniczych (bez Warszawy-Okecie)
w latach 1996-2005
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3. Prognozy wzrostu ruchu lotniczego

W zwiazku z rozwojem rynku w ostatniej dekadzie i wynikajacym stad
zwigkszonym zainteresowaniem inwestorow powstato wiele prognoz ruchu
pasazerskiego. Opieraly si¢ one na roznych przestankach, stad tez charaktery-
zowaly si¢ rozng wiarygodnoscia. Przykfadowo jedna z prognoz, wykonana
w 2004 roku przez IATA (Air Transport Consulatncy Agency) i HNTB Corpo-
ration, zakladata zwiekszenie ruchu lotniczego w Polsce — z obecnych okoto
10 mIn pasazeréw rocznie, do 25-30 min w roku 2020. Prognozowane wartosci
szybko okazaly si¢ razaco zanizone, szczegdlnie w przypadku portow regional-
nych. Przyktadowo niektore porty regionalne juz w 2005 roku osiagnety pro-
gnozowanag liczbe pasazeréw z 2010, a nawet 2015 roku (Krakdéw-Balice).

Inna prognoz¢ oparta o wigcej zmiennych opracowat w 2005 roku Urzad
Lotnictwa Cywilnego. Przyjmowato si¢ w nich, ze w roku 2010 pasazerski ruch
lotniczy wzrosnie do 9,6 mln osob rocznie, 2015 — do 30,4 mln, w 2020 — do
41,5 mln, w 2025 — do 51,4 mln, a w 2030 — do 63,8 mIn. Prognoza zostata
wykonana na podstawie historycznych szeregéw czasowych, przewidywanego
realnego wzrostu PKB oraz z uwzglednieniem wspotczynnika mobilnosci
w ,.starych” krajach Unii Europejskiej (relacja liczby pasazerow korzystajacych
z transportu lotniczego do wielkosci populacji). Réwniez ta prognoza okazata
si¢ zanizona, gdyz w pierwszym pdtroczu 2006 roku tylko PPL LOT odnotowat
3,7 min pasazeréw przy szybkiej tendencji wzrostowej, w poroéwnaniu do mie-
sigcy z poprzedniego roku oscylujacego w granicach 12-18%, a szacunek na
caty 2006 rok dla wszystkich przewoznikéw zaktada przekroczenie liczby
13 mln pasazerow.

Wobec rozwoju rynku, jednego z najszybszych na swiecie, Urzad Lotnic-
twa Cywilnego podjat prace studialne nad wypracowaniem koncepcji strategii
rozwoju. W grudniu 2006 roku Ministerstwo Transportu przyjeto projekt. do-
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kumentu pt. Program rozwoju sieci lotnisk i lotniczych urzqdzen naziemmych.
Zawarta tam prognoza ruchu pasazerskiego zaklada przekroczenie 40 min pasa-
zeréw w 2020 roku.

Ponadto poszczegdlne porty lotnicze przygotowuja wlasne projekcje zmian
ruchu, najczg¢sciej jednak o niskim stopniu wiarygodnosci. Jest to uwarunkowa-
ne nie tyle btednymi zalozeniami, co stosunkowo niewielkim wyjsciowym na-
tezeniem ruchu. W przypadku uruchomienia nawet tylko jednego atrakcyjnego
potaczenia, nastgpuje bowiem duza zmiana wielkosci 1 struktury ruchu.

Pewnym przyblizeniem w skali catego kraju moze tez by¢ zastosowanie
metod ekonometrycznych, poréwnujacych wybrane wskazniki rozwoju spo-
teczno-gospodarczego z obserwowanym ruchem lotniczym (Czyczuda i in.
2005). Jesti uwzgledni¢ poziom PKB na 1 mieszkanca, okazuje sig¢, ze Polska
jest znacznie ponizej linii trendu, co wskazuje na mozliwy poziom ruchu lotni-
czego, porownywalny np. z Hiszpania. Trzeba jednak podkresli¢, ze jest to tyl-
ko przyblizenie.

4. Popyt na transport lotniczy a dostepnos$¢ przestrzenna

Popyt w ekonomii oznacza najogolniej relacje pomiedzy cena danego do-
bra, a jego iloscia mozliwa do nabycia. Ze wzgledu na zmienno$¢ réznych uwa-
runkowan, krzywa popytu ksztattuje si¢ odmiennie, a czgstokro¢ ze wzgledu na
brak substytucji danego dobra, cena okazuje si¢ tez nie by¢ najwazniejszym
czynnikiem, decydujacym o sprzedazy. Tak jest przykladowo w przypadku
mieszkan lub niektorych innych towarow i ustug codziennego uzytku (np. no-
snikow energii). W przypadku transportu lotniczego te ograniczenia nie istnieja
i cena okazuje si¢ by¢ najwazniejszym czynnikiem, wplywajacym na wzrost
ruchu, stad tak wazna rola elastycznosci cenowej w projektowaniu strategii
rozwojowych i marketingowych przedsiebiorstw lotniczych (zob. np. Brons
2002). Niemniej ze wzgledu na koszty transportu, istnieje, jak we wszystkich
przypadkach, pewien poziom minimalny zapewniajacy zyskownos¢. Stad tez
w kolejnych etapach rozwoju rynku planowanie lokalizacji portéw lotniczych
musi w mozliwie duzym stopniu uwzglednia¢ przestanki demograficzne i eko-
nomiczne, zwiazane z roznym popytem wsrod roéznych kategorii konsumentow,
jak tez i ich liczba na okreslonym obszarze, z wykorzystaniem np. modeli gra-
witacji 1 potencjatu. Analizy tego typu sa przy tym bardzo czgste w krajach
o rozwinigtym transporcie lotniczym (Adrangi i in. 2001, Barrett 2004, Pantazis
1 Liefner 2006, Wei i Hansen 2006), niemniej spotyka si¢ tez analizy dia krajow
stabiej rozwinigtych (Profillidis 2000, Abed i in. 2001) lub tzw. wschodzacych
rynkéw (Cline i in. 1998), sa tez istotne doswiadczenia polskie w tym zakresie
(np. Rucinski 1986). Kierujac si¢ wymienionymi przestankami, przedstawiono
zroznicowanie potencjatu rynkowego w istniejacych i planowanych polskich
portach lotniczych.
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1 ekonomiczne, beda w wigkszym stopniu zainteresowane skorzystaniem
z transportu lotniczego.

W analizie jako istniejacy port lotniczy zaznaczono obiekt w Szymanach
k. Szczytna. Faktycznie od dluzszego czasu jest on czasowo zawieszony. Byto
to powodowane tym, ze lotnisko to funkcjonowato dosy¢ dobrze w drugiej po-
towie lat 1990., w odroznieniu do typowych ze wspotczesnego punktu widzenia
innych potencjalnych portéw (Lublin, Biatystok, i in.).

5. Popyt demograficzny

Najprostszym sposobem okreslenia potencjatu rynkowego jest obliczenie
liczby ludnosci na obszarze lezacym w zasiggu wplywu (przyciagania) danego
generatora popytu (analizy typu wspomnianego catchement area). Ze wzgledu
na skale¢ rynku, w przypadku analiz lotniczych w Polsce zwykle stosowane sg
proste metody, polegajace na sumowaniu liczby ludnosci lezacej w zadanym
promieniu od danego portu lotniczego. Wyniki takiej analizy przedstawiono na
ryc. 4, gdzie w ponad 3 tys. punktow, rownomiernie rozlozonych w przestrzeni
kraju, zsumowano liczbe mieszkancéw w promieniu 100 km. Inaczej jest to
baza, ktora stanowi punkt wyjscia do opracowania klasycznej mapy potencjatu
demograficznego (ryc. 6), jednak ze wzgledow praktycznych jest fatwiejsza do
interpretacji, gdyz zawiera faktyczne wartosci, wyrazone w liczbie mieszkan-
cow. W analizie jest zawarte istotne uproszczenie, polegajace na arbitralnym
przyjeciu granicy 100 km jako strefy oddzialywania. W praktyce zasigg ten jest
rozny, zalezny od wspomnianej dostepnosci przestrzennej (gldwnie czasu
i kosztow podrozy). Jest to rOwniez w oczywisty sposob zwiazane z odlegtoscia
pokonywana podczas podrézy samolotem. Dla dalszych podrézy promien ten
Jest odpowiednio wigkszy. Wiaze si¢ to nie tylko ze znana relacja czasu i kosz-
tow podrézy samolotem wzgledem alternatywnych $rodkéw transportu (czas
i koszty spadajaq wraz ze wzrostem pokonywanej odleglosci), ale tez i specjali-
zacja poszczegdlnych portéw w zakresie obstugi ruchu w réznych kierunkach.
Przyktadowo bezposrednie loty na duze odlegtosci do mniej popularnych miejsc
w odleglych rejonach Swiata sa obstugiwane zwykle tylko przez najwicksze
porty lotnicze.








http://www.voronoi.com/
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Ryc. 6. Obszary Woronoja wyznaczone dla istniejacych i potencjalnych portéw lotni-
czych

granice wojewodztw
- == autostrady: istniejgce, w budowie, planowane
inne wazniejsze drogi
miasta powyzej 100 tys. mieszkarncow
istniejgce porty lotnicze istniejgce obszary Voronoi

4 dodatkowe potencjalne porty fotnicze [:] potencjalne obszary Voronoi bufory 100 km

Jak wspomniano, przyjecie arbitralnej granicy, zwigzanej z poprowadze-
niem ekwidystanty odlegto$ci (np. 100 km), jest duzym uproszczeniem.
W analizach popytu wazny jest tez rozktad liczby ludnosct w zaleznosci od odle-
glosci. Przyktad takiej analizy dla portow lotniczych przedstawiono na ryc. 7.
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Ryc. 7. Skumulowany rozktad liczby ludnosci wedtug odleglosci w wybranych portach

lotniczych (2005, w tys.)
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Tabela 1. Potencjat demograficzny w istniejacych i potencjalnych portach lotniczych

obliczony metoda poligonéw Woronoja

Liczba ludnosci (tys.)

ww - .
Nazwa ogélem (2005) dullzsjl:]% z wyksztalceniem | 7 fﬁﬂﬁﬁh
(2005) wyzszym (2002) (2002)
Istniejace porty lotnicze
Bydgoszcz-Szwederowo 2304 1 464 400 400
Gdansk-Rebiechowo 2414 1 564 493 493
Katowice-Pyrzowice 5400 3474 985 985
Krakow-Balice 3476 2212 640 640
Lodz-Lublinek 3403 2184 601 601
Olsztyn-Szymany 2 696 1 680 439 439
Poznan-Lawica 2175 1423 448 448
Rzeszow-Jasionka 4479 2 786 695 695
Szczecin-Goleniow 1 665 1105 345 345
Warszawa-Okgcie 5229 3314 1191 1 191
Wroclaw-Strachowice 3283 2115 628 628
Ziclona Gora-Babimost 1654 1 065 288 288
Potencjalne porty lotnicze

Biatystok 1415 857 220 220
Kalisz 1271 795 192 192
Kielce 1479 898 228 228
Koszalin 752 485 141 141
Lublin 2319 1412 374 374
Opole 1177 751 190 190
Tarndw 1578 959 224 224

Zrédlo: obliczenia whasne na podstawie danych GUS
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W sumie potencjal demograficzny ma najwigksze znaczenie, jednak nie
wszystkie kategorie mieszkancow jednakowo czgsto podrozujg samolotem.
W ustabilizowanej gospodarce czesciej dotyczy to mieszkancéw z wyzszym
wyksztalceniem, w bardziej mobilnych kategoriach wiekowych (zwtlaszcza
18-39 lat), pracujacych w ustugach itd. Wymienione kategorie ludnosci nie
tylko korzystaja z transportu lotniczego z powodu pracy zawodowej, ale tez
zwykle wiecej zarabiaja i chetniej podrézuja za granice w celach turystycznych.
Stad tez przy obliczaniu potencjatu poszczegolnych portéw lotniczych, nalezy
bra¢ to pod uwage.

Konkurencja ze strony innych srodkéw transportu jest fatwa do uchwyce-
nia, ale ze wzgledu na duze mozliwosci marketingowe i cenowe jest réwnocze-
$nie bardzo zmienna. W przypadku kraju sredniego obszarowo jak Polska, staby
rozwdj potaczen drogowych i regres kolejnictwa z pewnoscia stymuluje szyb-
szy rozwoj wewnatrzkrajowego lotnictwa pasazerskiego. Przykladowo jedyne
obecnie istniejace potaczenia kolejowe ze stolicg pozwalajace na w miarg szyb-
kie przemieszczenie na dtuzszym odcinku to Warszawa-Poznan i Warszawa-
Krakow, a drogowe — Warszawa-Katowice (Gorny Slask). Tymczasem kolejne
w ostatnich dwoch dekadach plany rozwoju sieci autostrad i drog ekspreso-
wych, niezaleznie od rzadzacego w danym okresie ukiadu politycznego, z pre-
medytacjg ignorujg koniecznos¢ powiazania gtdéwnych metropolii, zwlaszcza
osrodka stotecznego z reszta kraju (Komornicki i in. 2006). W ten sposéb,
przyktadowo, gdy podréz koleja z Warszawy do Rzeszowa zajmuje okoto
8 godzin, rozwdj lotniska Rzeszow-Jasionka w oparciu o potaczenia krajowe
jest gwarantowany, pomimo bardzo niskiego potencjalu demograficznego
i ekonomicznego w porownaniu do innych os$rodkéw.

6. Popyt ekonomiczny

Potencjal przedsiebiorstw wiaze si¢ z gospodarkg i praca zawodowg za-
trudnionych. W rozwinietych gospodarkach, pomimo powszechnej informaty-
zacji (sie¢ WWW), rola osobistych kontaktéw biznesowych jest bardzo wazna,
stad tez najwigkszy ruch pasazerski w przeliczeniu na 1000 mieszkancéw no-
towany jest wlasnie w krajach najwyzej rozwinigtych i ,zglobalizowanych”.
Tam tez zreszta istnieja stabilne perspektywy wzrostowe, pomimo réwnocze-
snego rozwoju konkurencyjnych form nawigzywania kontaktéw, wideokonfe-
rencji, itd. (por. np. badania ankietowe przeprowadzone ws$rdéd podrézujacych
biznesmenow przeprowadzone przez J. Roya i P. Filiatraulta, 1998).

W $wietle ogélnodostgpnych danych statystycznych w Polsce, wsrdéd mier-
nikdw okreslajacych popyt ekonomiczny, wymieni¢ mozna takie kategorie, jak
podmioty gospodarcze, spdtki prawa handlowego, spétki z udziatem kapitatu
zagranicznego (ryc. 8) oraz podmioty w wybranych kategoriach dziatalnosci
(np. sekcja J - posrednictwo finansowe, K — obstuga nieruchomosci i dziatalno-
sci ,,biznesowe”) — tabela 2. W przypadku spotek z udzialem kapitatu zagranicz-
nego warto zwrdcié uwage na bardzo duza koncentracje w centralnej Polsce.
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Tabela 2. Potencjal ekonomiczny w istniejacych i potencjalnych portach lotniczych
obliczony metoda poligonow Woronoja

N Podmioty gospodarcze ogétem| Z udziatem kapitatu zagra-
azwa .
(tys., 2005) nicznego
Istniejace porty lotnicze
Bydgoszcz-Szwederowo 199 1116
Gdansk-Rebiechowo 243 1275
Katowice-Pyrzowice 478 1492
Krakow-Balice 319 1 365
Lodz-Lublinek 315 1442
Olsztyn-Szymany 203 1322
Poznan-Lawica 249 1283
Rzeszow-Jasionka 303 2 090
Szczecin-Goleniow 204 1177
Warszawa-Okecie 605 3186
Wroclaw-Strachowice 341 1734
Zielona Gora-Babimost 153 807
Potencjalne porty lotnicze

Biatystok 101 636
Kalisz 100 594
Kielce 121 545
Koszalin 88 567
Lublin 157 1277
Opole 97 572
Tarnow 94 561

Zrédlo: obliczenia wlasne na podstawie danych GUS

Najprzydatniejszym dla okreslenia popytu ekonomicznego bytoby jednak
obliczenie potencjatu zwigzanego z metropolitalnoscig osrodkow. Potencjat ten
jest trudno kwantyfikowalny, gdyz samo pojgcie funkcji metropolitalnych jest
nieostre. Najczgsciej definiuje si¢ je jako czgs¢ funkcji ustugowych wyzszego
rzedu, zwiazanych z zarzadzaniem, kultura, innowacyjnoscia, badaniami na-
ukowymi oraz szkolnictwem wyzszym. Jest oczywiste, ze rozw0)j funkcji me-
tropolitalnych podnosi rangg danego osrodka w hierarchii osadniczej, takze
w skali globalnej. Nieprzypadkowo najwigksze $wiatowe metropolie odnoto-
wuja najwigkszy ruch lotniczy (Londyn, Nowy Jork, Paryz, Tokio, itd.).
W Polsce istnieje wlasciwie tylko jedna metropolia o znaczeniu kontynental-
nym — Warszawa (jakkolwiek w 2 lub 3 kategorii osrodkow, podobnie jak np.
Barcelona, Sztokholm, Dublin, Wieden czy Budapeszt). Pozostate osrodki mo-
ga mie¢ znaczenie kontynentalne jedynie w wybranych aspektach, jak np. Kra-
kow w turystyce zagranicznej.

7. Popyt turystyczny

W przypadku turystyki dla rozwoju regionalnych portéw lotniczych zna-
czenie ma turystyka przyjazdowa. Jest ona specyficznym rodzajem popytu,
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gdyz zwykle jest skoncentrowana na okre$lonych obszarach, zwiazanych nie
tylko z walorami turystycznymi, ale przede wszystkim z odpowiednim zago-
spodarowaniem. W przypadku Polski sa to tradycyjne po 1989 roku przyjazdy
turystow niemieckich do osrodkéw nadbattyckich Pomorza Zachodniego,
w Sudety i na Pojezierze Mazurskie, a po akcesji z Unia Europejska dotyczy to
ogolnie podrozy turystéw z Europy do duzych miast. Najwigcej turystow zagra-
nicznych przyjezdza do Warszawy (719 tys. korzystajacych z noclegow w 2005
roku), a nastepnie do Krakowa (591 tys.), ktory w ciagu kilku lat odnotowat
znaczacy wzrost przyjazdow turystycznych (jeszcze w 2000 roku Krakow zostat
mianowany jako jedna ze stolic kulturalnych Europy). Przyktadowo lotnisko
w Szymanach k. Szczytna swoj niespodziewany i szybki rozwéj w latach 1990.
zawdzieczato krajoznawczym przyjazdom turystéw niemieckich na obszar hi-
storycznych Prus Wschodnich, cho¢ w ostatnich latach przed przystapieniem
Polski do Unii Europejskiej liczba turystow zagranicznych znacznie spadta.
Dane o potencjale turystycznym zestawiono w tabeli 3, a analize kartograficzna
naryc.9.

Tabela 3. Potencjal turystyczny w istniejacych i potencjalnych portach lotniczych obli-
czony metoda diagramow Woronoja

Liczba turystéw zagranicznych, .
Nazwa korzystajacych E d.Zla*o/
z noclegdw (tys., 2005) w kraju (%)
Istniejace porty lotnicze
Bydgoszcz-Szwederowo 92,1 2.3
Gdansk-Rebiechowo 2922 7,4
Katowice-Pyrzowice 226,0 5,8
Krakow-Balice 720,7 18,4
L odz-Lublinek 108,5 2.8
Olsztyn-Szymany 271,8 6,9
Poznan-fLawica 235,4 6,0
Rzeszoéw-Jasionka 155,5 4,0
Szczecin-Golenidw 429,5 10,9
Warszawa-Okecie 782,9 19,9
Wroctaw-Strachowice 371,1 9.5
Zielona Gora-Babimost 240,3 6,1
Potencjalne porty lotnicze
Biatystok 84,7 2,2
Kalisz 33,7 09
Kielce 36,3 0,9
Koszalin 110,5 2,8
Lublin 87,6 2,2
Opole 38,7 1,0
Tamoéw 272 0,7

Zrédto: obliczenia wlasne na podstawie danych GUS






170 Przemysiaw Steszvitski

8. Podsumowanie

Przedstawione analizy wskazujg na bardzo duze zréznicowanie istniejace-
g0 popytu na ustugi lotnicze, w szczegdlnosci na transport pasazerski. Jest on
rowniez zréznicowany pod wzgledem kategorii konsumenckich. Z analizy
wartosci bezwzglednych popytu wynika, ze najwigkszy potencjat demograficz-
ny i ekonomiczny z planowanych portow lotniczych ma Lublin, a nastepnie
Biatystok i Kielce. Warto zauwazy¢, ze wartosci bezwzgledne liczby ludnosci.
przedsiebiorstw itd. sa jednak tylko w tym pierwszym z osrodkow wyzsze, niz
dla istniejacych lotnisk, np. w Bydgoszczy (Szrederowo), czy w Zielonej Gorze
(Babimost). Z kolei wysoka pozycje Szyman k. Szczytna (zakladajac, ze przyj-
mujemy je jako potencjalne w sensie ponownego uruchomienia lotow). trzeba
interpretowac jako kolejng przestanke umozliwiajaca wznowienie dziafalnosci
1 rowniez obiecujace perspektywy.

Bardzo pozytywnie trzeba si¢ zatem odnies¢ do ostatnich planéw rzado-
wych w zakresie pomocy dla rozwoju portéw lotniczych w pierwszym z wy-
mienionych miast (Program rozwoju..., 2006). Szkoda jednak, ze trzeba byto
spektakularnego rozwoju rynku w ostatnich kilku latach, aby potrzebe taka wy-
raznie dostrzec. Jeszcze we wczesniejszych o zaledwie kilka miesigcy progra-
mach rzadowych (np. Program Operacyjny Rozwdj Polski Wschodniej... 2006,
Program Operacyjny Infrastruktura i Srodowisko... 2006, Propozvcje kierun-
kowych zmian... 2006, Reforma regulacyjna... 2006), rozwdj regionalnych
portow lotniczych byt bowiem zbyt malo eksponowany.

Na zakonczenie warto jeszcze zwroci¢ uwage na jeszcze jeden aspekt,
zwiazany z nakladaniem si¢ obszarow rynkowych. W tym przypadku obliczono
wartosci cech w promieniu 100 km od danego istniejacego lub potencjalnego
portu lotniczego, niezaleznie od wzajemnego pokrywania sig¢ okregdéw wypro-
wadzonych z poszczegdlnych lotnisk, czyli catkowitego potencjatu rvnkowego
(tabela 4). Analiza wskazuje na zupetnie odmienne zréznicowania. Najwyzsze
bezwzgledne wartosci charakteryzuja Katowice i Krakow, a w przypadku po-
tencjalnych portow lotniczych — Opole, Tarnow. Kielce i Kalisz. Duzo gorzej
plasuje sig¢ Lublin, a najgorzej — Biatystok i Koszalin. Interpretowaé to nalezy
w taki sposob, ze nawet w przypadku istnienia portdéw lotniczych, istniejg duze
rezerwy pozwalajace na planowanie oplacalnej kolejnej inwestycji.
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Tabela 4. Catkowity potencjat rynkowy w istniejacych i potencjalnych portach lotni-
czych w promieniu 100 km.

Liczba podmiotow Liczba turystow zagra-
Liczba ludnos$ci nicznych korzystajacych
gospodarczych .
Nazwa . ' : z noclegow
udzial w naj- udziat w udziat w

tys. |wyzszej warto-] tys. najwyzszej tys. najwyzszej

sci (%) wartosci (%) wartosci (%)
Bydgoszcz-Szrederowo 3381 44 321,1 46 183,6 21
Gdansk-Rebiechowo 2428 32 2426 35 289,9 32
Katowice-Pyrzowice 7431 97 693,7 100 858,4 96
Krakéw-Balice 7677 100 692,3 100 894,4 100
E6dz-Lublinek 3990 52 361,9 52 1233 14
Olsztyn-Szymany 1915 25 142,5 21 206,2 23
Poznan-Lawica 3279 43 3379 49 282,7 32
Rzeszow-Jasionka 3116 41 203,4 29 80,7 9
Szczecin-Goleniow 1 850 24 2228 32 441,1 49
Warszawa-Okgcie 5186 68 611,6 88 772,6 86
Wroctaw-Strachowice 3955 52 403,5 58 4213 47
Zielona Gora-Babimost 2978 39 329,6 48 390,8 44
Biatystok 1309 17 94.8 14 77,5 9
Kalisz 3944 51 365,8 53 194,3 22
Kielce 4052 53 3379 49 394,5 44
Koszalin 1 063 14 118,1 17 161,9 18
Lublin 2 851 37 201,9 29 96,3 11
Opole 6222 81 570,1 82 394,9 44
Taméw 4 863 63 395,1 57 696,5 78

Zrodto: obliczenia wlasne na podstawie danych GUS.

Podsumowujac, wykonane analizy dos¢ wyraznie wskazuja na duzy poten-
cjat rynkowy dla rozwoju lotnictwa. Z pewnoscia przy konkretnych decyzjach
brane beda pod uwagg rozne czynniki, zwiazane z uwarunkowaniami meteoro-
logicznymi, wlasno$ciowymi, planistyczno-urbanistycznymi, itd. Trzeba jednak
pamigtac, ze to potencjat rynkowy decyduje o optacalnosci przedsigwzig¢, a ten
wskazuje na duze niewykorzystane mozliwosci. Dotyczy to zarowno znanych
i branych pod uwagg lokalizacji (Biatystok, Lublin, Kielce), ale roOwniez i in-
nych mniejszych osrodkow (Opole, Kalisz, Koszalin). W przypadku szybkiego
rozwoju rynku przewozdw lotniczych mozna tez prognozowac, ze uzasadnione
jest powstawanie portéw lotniczych w innych osrodkach (Tarnow, a takze inne
byle osrodki wojewddzkie, np. Jelenia Goéra, Plock/Wloctawek 1 in.). Warto tez
zwréci¢ uwagg na zasadno$¢ zwigkszania liczby portéw lotniczych lub innego
sposobu powiekszania konkurencji w osrodkach cieszacych si¢ najwigksza po-
pularno$cia przelotow pasazerskich (Warszawa, Krakow, Katowice). Sposobem
na to jest zarobwno dalsza decentralizacja rynku poprzez powstawanie nowych
portow w innych, dalej lezacych osrodkach (ale pozostajacych dotychczas
w obszarze oddziatywania ze strony juz istniejacych lotnisk), jak tez realizacja
nowych inwestycji.
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PRZEMYSLAW SLESZYNSKI

DEVELOPMENT POSSIBILITIES FOR REGIONAL AIRPORTS IN POLAND
IN LIGHT OF DEMAND CONDITIONS

The article presents an assays of the catchment area analysis for the existing and
potential airports in Poland. The study contains a calculation of demographical and
economical potential for 12 existing airports (Warsaw-Okgcie, Bydgoszcz-Szrederowo,
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Gdansk-Rebiechowo, Katowice-Pyrzowice, Krakow-Balice, 1.0dz-Lublinek, Olsztyn-
Szymany, Poznan-Lawica, Rzeszow-Jasionka, Szczecin-Goleniow, Warszawa-Okecie,
Wroctaw-Strachowice, Zielona Géra-Babimost), and also for selected potential airport
locations (Biatystok, Kalisz, Kielce, Koszalin, Lublin, Opole, Tarmnow). The selected
indicators used in the analysis are, population (total, working age, with tertiary educa-
tion, working in the service sector), economic entities (totals and those with foreign
capital participation) and foreign tourists. The results point to Biatystok, Lublin and
Kielce, and also smaller urban centers all of which could be potential airports with en-
hanced market potential.

Translated by autor
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Polskie porty lotnicze i ich rola w siatkach polaczen
tradycyjnych operatordéw - ruch pasazerski

Polish Airports and Their Role in Networks of Traditional Airlines
— Passenger Traffic

KONRAD KONDRATOWICZ
Katedra Geografii Rozwoju Regionalnego
Uniwersytet Gdanski

Dynamiczny wzrost liczby obstugiwanych pasazeréw w polskich portach
lotniczych jest konsekwencja przemian gospodarczych a zwlaszcza wstapie-
niem Polski do Unii Europejskiej. Polityka ,,otwartego nieba” przyczynila si¢
do wiaczenia lotniczej siatki potaczen Polski w systemy transportowe Europy
Zachodniej, data asumpt do wkroczenia na polski rynek operatoréw niskokosz-
towych, uruchomita mechanizmy prorynkowe i wylonita konkurencj¢ w nie-
malze calym sektorze transportu lotniczego.

Popyt na przewozy lotnicze wygenerowaly gléwnie nowootwarte rynki
pracy dla obywateli Polski na Wyspach Brytyjskich, w Skandynawii, na Pétwy-
spie Iberyjskim oraz dotychczasowe braki i ograniczenia w obstudze pozada-
nych relacji migdzynarodowych. PrzewozZnicy niskokosztowi zaproponowali
ponadto szereg ofert wycieczkowych zarowno dla Polakow jak i mieszkancow
wielkich zachodnioeuropejskich metropolii, dla ktdrych turystyka weekendowa,
w tym zakupowa, jest szczegélnie popularna.

Turystyczna aktywizacja polskich regiondéw poprzez regionalne porty lot-
nicze oraz rozwdj potaczen bezposrednich poprzez operatoréw niskokoszto-
wych zmienity dotychczasowe trendy statystyczne dotyczace wielkosci 1 struk-
tury potokow pasazerskich do i1 z kraju. Dominujaca rola Warszawskiego Okg-
cia, jako gldéwnego portu przesiadkowego badz docelowego ulegta znacznemu
ostabieniu. Jeszcze w roku 2003, przed przystapieniem Polski do Unii Europej-
skiej, centralny port lotniczy w Warszawie obstugiwal 72,6% ruchu pasazer-
skiego, za§ w roku 2005 oraz 2006 udzialy te spadly odpowiednio do 62,0%
1 52,7%. Urzad Lotnictwa Cywilnego szacuje, iz w 2020 roku udzial warszaw-
skiego lotniska spadnie do poziomu 40% (Program rozwoju sieci lotnisk...,
2006). Ponadto struktura wiasnosciowa portow lotniczych w ciaggu ostatnich lat
zmieniata si¢ znaczaco. W rezultacie cze$¢ z nich ,,uwolnita” si¢ od odgdémej
polityki wiadz lotnictwa cywilnego, ktére chroniac przez lata interesy Polskich



176

Konrad Kondratowicz

Linii lotniczych LOT, ograniczaly dostgp innych przewoznikow do portow re-
gionalnych (Rydzkowski, 2003).

Obecnie w Polsce dzialaja nastgpujace porty lotnicze, zdolne do obstu-

giwania ruchu pasazerskiego (podano aktualne nazwy spotek)':

1.

Bedace catkowicie wlasnoscia Przedsigbiorstwa Panstwowego ,,Porty Lot-
nicze” (PPL ma w nich 100% udzialow):

Port Lotniczy im. Fryderyka Chopina w Warszawie (Okgcie) bgdacy cen-
tralnym portem przesiadkowym w Polsce, obstugujacy ponad potowg ruchu
pasazerskiego, zapewniajacy najwigce] potaczen migdzynarodowych, sku-
piajacy potaczenia krajowe. Mazowsze jest ponadto regionem o najwyz-
szych wartosciach w Polsce dla Produktu Krajowego Brutto na jednego
mieszkanca.

Port Lotniczy Rzeszow — Jasionka, regionalny port Podkarpacia, zoriento-
wany obecnie rowniez na obstugg zachodniej Ukrainy i czgsci Stowacji po-
przez tanie pofaczenia z Wielka Brytania, Niemcami, a takze bezposrednie
loty do Nowego Jorku latem 2007), posiada najdluzszy pas startowy spo-
$rod lotnisk regionalnych (3200m).

Port Lotniczy Zielona Goéra — Babimost, port regionalny. Samorzad woje-
wodztwa lubuskiego wspotfinansuje jedyne potaczenie z Warszawa aby re-
gion istnial na mapie pofaczen lotniczych, co jest istotne w pozyskiwaniu
inwestycji.

Bedace pod zarzadem spotek prawa handlowego z wigkszosciowym udzia-
lem PP ,,Porty Lotnicze”:

Migdzynarodowy Port Lotniczy Krakéw — Balice im. Jana Pawtla II Sp.
z 0.0. (76,19% udziatlow PPL), port o wigkszym potencjale ludnosciowym
swojego obszaru cigzenia (8 mln mieszkancéw) niz Warszawa ale rowniez
w zasiggu oddzialywania lotniska Katowice — Pyrzowice, oddalonego
o przeszto 70 km. Jest to jedyny port lotniczy w Polsce skomunikowany
z miastem koleja. Krakéw jest obecnie jednym z najbardziej popularnych
osrodkow turystycznych na $wiecie.

Port Lotniczy Poznan — Lawica im. Henryka Wieniawskiego Sp. z o.0.
(62,36% udziatlow PPL). Lokalizacja w polowie trasy pomigdzy Warszawa
a Berlinem, przy zmodernizowanej linii kolejowej i autostradzie, ulokuje
Poznan w cieniu oddziatywania wielkich portow przesiadkowych: Central-
nego Portu Lotniczego koto Warszawy oraz uruchomionego w 2011 roku
wielkiego hub’u Berlin Brandenburg International (BBI).

Port Lotniczy Szczecin — Goleniow im. NSZZ Solidarmos¢ Sp. z o.0.,
(59,23% udziatéw PPL), ktory jest najbardziej oddalonym portem od stolicy
regionu (45km). Polepszajaca si¢ dostgpnos¢ czasowa i kosztowa Berlina

' Ustawa z 3 lipca 2002 roku Prawo Lotnicze (art.2, pkt 17) podaje definicje portu lotni-
czego, ktorym okresla si¢ lotnisko uzytku publicznego wykorzystywane do celdw han-
dlowych.
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wraz z szeroka oferta lotnisk niemieckich stanowia powazne zagrozenie
w rozwoju i profilu dziatalno$ci portu w Goleniowie.

3. Bedace pod zarzadem spotek prawa handlowego z mniejszoSciowym
udziatem PP ,,Porty Lotnicze”:

o Gormoslaskie Towarzystwo Lotnicze S.A., Migdzynarodowy Port Lotniczy
Katowice (lotnisko Katowice — Pyrzowice, 20,074% udziatlow PPL). Lotni-
sko to dysponuje najwigkszym potencjatem ludnosciowym w Polsce w ob-
szarze ciazenia. Ponadto, zorientowato swoja dziatalno$¢ rowniez na Zaol-
zie (Ostrawa).

e Port Lotniczy Bydgoszcz S.A. im. 1. J. Paderewskiego (27,936% udziatow
PPL), ktory obstuguje réwniez Torun i caty region kujawsko-pomorski.

e Porty Lotnicze ,,Mazury-Szczytno” Sp. z o.0., lotnisko w Szymanach koto
Szczytna z zawieszonym ruchem pasazerskim (32,52% udziatow PPL).

e Port Lotniczy Gdansk Sp. z o.0.,, im. Lecha Walesy (w Regbiechowie,
37,61% udziatéw PPL).

e Port Lotniczy Wroctaw S.A. im. Mikotaja Kopernika (47,30% udziatlow
PPL).

4. Bedace pod zarzadem spolek prawa handlowego bez udzialéow PP ,Porty
Lotnicze™:

e Port Lotniczy £.6dz im. Wiadystawa Rejmonta Sp. z 0.0.

Wspomniane powyzej okoliczno$ci i przemiany wielko$ci i struktury
ruchu, sprawity, iz dotychczas typowo regionalne lotniska przeksztalcity sig
w znaczace punkty transportowe na mapach lotniczych Europy. Modernizo-
wane czy budowane terminale pasazerskie w latach dziewieédziesiatych
w wigkszosct przypadkdw przekroczyly zaktadana przepustowos$¢. W roku
2005 do lotnisk obstugujacych ponad milion pasazeréw rocznie dotaczyty
Katowice i Krakéw (tabela 1). W roku 2006 milionowego pasazera zareje-
strowano w Gdansku, prawie poitora miliona pasazeréw obstuzyty Katowice,
za$ Krakow zblizyt si¢ prawie do 2,5 mln odprawionych pasazeréw — porow-
nywalnie do Okecia 1994 roku. Dynamika wzrostu liczby odprawianych pasa-
Zzerdw sugeruje, iz wkrétce porty lotnicze we Wroctawiu i Poznaniu (ryc. 2)
moga rowniez osiagnaé milionowe wielkosci. Dynamicznie rozwijaja sig
pozostate porty do ktorych zaczgli lata¢ niskokosztowi przewoznicy. Ponad
200 tysigcy pasazerow obstuzyly w ubieglym roku lotniska Lodzi, Rzeszowa
1 Szczecina.
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Tabela. 1. Ilos¢ obstuzonych pasazerow w portach lotniczych w Polsce w latach

1990-1996.

Rok g[;;;,c-l Gdansk Katowice | Krakow Lodz Poznan | Rzeszéw | Szczecin Slf‘?‘- Wl:::"a- :‘:;:- Z(i;';::a
1990 101714 4443 86 309 t 20810 20478 19 328 2675920 62 585 B
1991 71 642 5359 58 576 iy 16 026 6774 4302 1 981 600 37833

1992 101 732 8393 68 566 d 16518 8230 13536 1972 060 49313 52
1993 121 262 17 278 87 654 b 27415 7449 16 540 2152 000 81 068

1994 145 882 29631 109 372 32768 8 R71 25 168 2377527 94 130

1995 167 300 116 000 40 900 b 60 000 6200 30000 2735469 123 200

1996 178 050 68 203 195 690 d 94 534 7334 34 069 3090 321 136 024 t
1997 195 328 101 054 258 283 132049 11362 44 570 3484452 146 760

1998 1451 230 308 150 724 353 388 1757 192 398 9401 45107 2632 | 3815624 174 202

1999 5340 249913 170 230 419 487 2534 | 208367 11459 48 645 2.453 | 3997531 191 502 198
2000 14 089 260 960 168 126 517015 794 | 227874 8 841 56 605 | 873 | 4325814 | 210873 207
2001 6 821 319174 180 015 549 208 2652 | 227898 29 092 68 834 2049 | 4713655 | 247537 5624
2002 13 408 317855 202 267 500 852 1936 | 227498 54 968 76 417 1091 | 4936835 ( 242821 7598
2003 20065 365036 257991 593214 7320 | 263551 69210 87433 489 | 5166991 284 334 7813
2004 26112 466 691 622612 841123 6246 | 380678 73932 95737 456 | 6085111 359 887 4409
2005 76910 672186 | 1092385 | 1586 130 18063 | 418568 93 968 106 805 332 ( 7071881 465528 957
2006 134 094 1256014 | 1458411 | 2367527 | 216861 670702 | 206934 | 201670 0| 8101827 | 865933 8316

Zrodto: Obliczenia whasne na podstawie danych Urzedu Lotnictwa Cywilnego oraz materiatow
informacyjnych portoéw lotniczych.

Zaskakujacy jest sukces Lodzi, gdzie jeszcze w 2005 roku trwaly prace
modernizacyjne polegajace migdzy innymi na wydtuzeniu pasa startowego do
2100m, przy okresowo zawieszonym ruchu krajowym (gléwnie potaczenia
dowozowe do Warszawy) oraz migdzynarodowym. Przygotowanie portu do
zaplanowane) dzialalno$ci dalo zdumiewajace efekty w postaci bilansu obstu-
zonych pasazeré6w, w tym maszyn i wplywow z opfat lotniskowych. W wielu
przypadkach wzrost ruchu pasazerskiego w regionalnych portach stat si¢ zastu-
ga przewoznikow niskokosztowych (ryc. 3 i 4). Takimi prawidlowosciami cha-
rakteryzuja si¢ obroty portow w Krakowie i Katowicach, gdzie powstaty pierw-
sze bazy tanich przewoznikow (Sky Europe w Krakowie, Wizzair w Katowi-
cach). Sytuacja powtoérzyla si¢ nastgpnie we Wroctawiu (baza Ryanair)
i w Gdansku (kolejna baza Wizzair). Tym sposobem niskokosztowi operatorzy
zdominowali ruch pasazerski w portach Bydgoszczy, Katowic, Krakowa i Lodzi
(ryc. 4).

Udzialy Przedsigbiorstwa Panstwowego ,,Porty Lotnicze” sg réZzne w naj-
bardziej dynamicznie rozwijajacych si¢ portach (ryc. 1). W Katowicach, kto-
rych potencjal ludnosciowy jest najwigkszy w Polsce udzialy PPL sa niskie,
pozostate porty o najludniejszych obszarach ciazenia zdominowane sa w wigk-
szo$ci przez PPL (Krakow, Warszawa, Poznan). Na ztozona strukturg kapitato-
wa pozostatych portow (Bydgoszcz, Gdansk, £.6dz, Szczecin, Szymany, Wro-
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wych potaczen, a dla najwigkszego partnera aliansu — niemieckiej Lufthansy:
wykorzystanie rozbudowanej siatki potaczen w srodkowo-wschodniej Europie.
Gwiezdny Sojusz, powstat jako pierwszy z czterech a obecnie trzech funkcjo-

nujacych na $wiecie najwigkszych tego typu przedsigwzig¢ (tabela 2).

Tabela 2. Ogolna charakterystyka swiatowych alianséw lotniczych.

Nazwa sojuszu Oneworld Star Alliance Sky Team
Data powstania Luty 1999 Maj 1997 Czerwiec 1999
Cztonkowie Aer Lingus Air Canada Aeroftot

American Airways Air New Zealand AeroMexico

Czlonkowie od
1.04.2007

Czlonkowie stowa-
rzyszeni oraz regio-
nalni

British Airways
Cathay Pacific

Finnair
Iberia

LAN
Qantas

JAL Japan Airlines
Malév Hungarian
Airlines

Royal Jordanian
Airlines

ANA All Nippon
Airways
Asiana Airlines

Austrian

bmi British Midland
Airways

LOT Polskie Linie
Lotnicze

Lufthansa
SAS Scandinavian
Airlines

Singapore Airlines
South African Airlines
Spanair

Swiss

TAP Portugal
Thai Airways Interna-
tional

United Airlines

US Airways
Air Nostrum Blue |
AmericanConnection | Croatia Airlines
American Eagle Adria Airways
BA Connect
BMED Air Dolomiti
Comair CityLine
GB Airways Eurowings
Jetconnect Augsburg Airways
LAN Express Contact Air
LAN Peru
Loganair

QantasLink

Air France & KLM
Alitalia
Continental Airlines

CSA Czech Airlines

Delta

Korean Air
NWA Northwest Air-
lines
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Liczba obstugiwanych
lotnisk

Liczba obstugiwanych
panstw

Przewozy pasazerskie
w 2006 r. [mln pas.]

Liczebnos¢ floty
ogolem [szt.]

Gtoéwne porty prze-
siadkowe w Europie
(Kody IATA lotnisk)

Sun-Air
ok. 700* 855 728
ok. 150* 155 149
ok. 315* 413 3729
ok. 2500* 2831 3208
Londyn (LHR, LGW) Amsterdam (AMS)
Madryt (MAD) Frankfurt (FRA) Paryz (CDG, ORY)

Helsinki (HEL)
Budapeszt (BUD)

Monachium (MUC)
Kopenhaga(CPH)
Wieden (VIE)
Sztokholm (ARL)

Mediolan (MXP, LIN,
BGY)

Rzym (FCO)
Moskwa (SVO)
Praga (PRG)

Zurych (ZRH)

* Dane szacunkowe uwzgledniajace nowych operatorow dofaczajacych do sojuszu w kwietniu
2007 r.

Zrodio: Opracowanie wiasne na podstawie raportow rocznych: Star Alliance, Oneworld oraz Sky
Team.

Sojusz Star Alliance uwazany jest za najbardziej zaawansowany organiza-
cyjnie. Powstat w 1997 roku z inicjatywy Lufthansy i1 United Airlines. Dwa lata
pozniej nalezaty juz do niego takze: System Skandynawskich Linii Lotniczych
SAS, Air Canada, Thai Airways International, Air New Zealand, All Nippon
Airways. Obecnie dominuje w przewozach pasazerskich pomiedzy Europa
a Dalekim Wschodem i Australig (ryc. 6) a takze Ameryka Potnocna a Austra-
lazja (w tym najdluzsze na $wiecie bezposrednie potaczenie relacji: Singapur
SIN — Nowy Jork EWR na dystansie ok. 16 000 km w ciagu 19 godzin). Sojusz,
w mys$l zalozen, pozwolil przewoznikom zwigkszy¢ przewozy i obnizy¢ ceny
biletow (na trasie przez poinocny Atlantyk nawet o 35%). Pozwolity na to
umowy 0 wspolnej rezerwacji miejsc (code-sharing), wspo6lne programy lojal-
nosciowe dla czesto podrozujacych pasazerow (zbieranie punktow, mil itp.) czy
przedsigwzigcia logistyczne takie jak organizacja wspolnych terminali prze-
siadkowych na najwigkszych lotniskach (Rydzkowski, 2003) z unifikacja stan-
dardu poczekalni dla klientow biznesowych 1 pasazeréw pierwszej klasy.
W rezultacie, podr6zowanie liniami jednego sojuszu jest tansze, mniej meczace,
zabiera zwykle mniej czasu, daje wigcej mozliwo$ct podrézowania niezaleznie
od przebiegu trasy co ma znaczenie takze przy opdznieniach w lotach kombi-
nowanych (gwarantowane skomunikowanie potaczen sojusznika). Sojusze lot-
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nicze posiadaja ponadto w swoich ofertach szereg wspdlnych promocji ceno-
wych, w tym wycieczek dookota $wiata liniami aliansu.

Polskie porty lotnicze w siatkach Star Alliance skomunikowane byty
z portem przesiadkowym w Warszawie, lecz z chwilg wejscia do sojuszu, czgs¢
z nich posiadala juz potaczenia z innymi portami przesiadkowymi réznych so-
jusznikow: Frankfurtem, Londynem, Monachium, Paryzem, Rzymem. Potacze-
nia lotnicze z innymi hub’ami liniami Gwiezdnego Aliansu staty si¢ wkrotce
zagrozeniem dla narodowego przewoznika. Popularno$¢ potaczenia liniami
SAS Gdanska i Kopenhagi wzrastata juz w latach dziewigcdziesiatych w posta-
ci kilkudziesiecioprocentowej dynamiki wzrostu liczby pasazerow i wskazni-
kow obtozenia przekraczajacych 70% (Rucinski, 1998) oraz dodatkowych lo-
tow 1 bardziej pojemnych maszyn (do czterech polaczen dziennie samolotami
o pojemnosci 70 lub 150 miejsc).

W migdzyczasie, Warszawski port Okecie, a w szczegolnosci pasazerski
terminal migdzynarodowy, zaprojektowany dla maksymalnych potokéw po-
dréznych rzgdu 3,5 miliona rocznie, zaczal traci¢ swoja przepustowos¢ (tabela
1). Lufthansa rozpoczeta ekspansjg do regionalnych portdw poprzez potaczenia
z Frankfurtem a nastgpnie z Monachium — wilasnymi hub’ami o $wiatowym
znaczeniu (tabela 2).

Bardziej bogata oferta znacznie wigkszych operatorow od LOTu, oraz do-
stepnos¢ najwigkszych portow przesiadkowych Gwiezdnego Sojuszu zadecy-
dowatly o malejacej roli Warszawy jako portu przesiadkowego przynajmniej
w przypadku obstugi Gdanska, Katowic, Krakowa, Poznania i Wroclawia.
W efekcie podréz za Atlantyk wiedzie juz czgsto przez Frankfurt, Kopenhagg,
Monachium czy Wieden.

Siatka potaczen pasazerskich polskich lotnisk obejmuje takze linie in-
nych aliansow lotniczych (ryc. 5). Sojusz Oneworld, ktory dominuje w poto-
kach podréznych pomigdzy obiema Amerykami i skutecznie konkuruje z alian-
sem Sky Team w potaczeniach Europy z Ameryka Potudniowa, dociera do War-
szawy i Krakowa poprzez British Airways, wegierski Malév (w sojuszu od
kwietnia 2007), a nawet sezonowo do Gdanska poprzez finski Finnair (Krakow
ponownie a Gdansk premierowo od kwietnia 2007). Podrézujac przyktadowo
z Gdanska do potnocnej Skandynawii, Ameryki czy Azji, mozna wybiera¢
i skorzysta¢ kompleksowo z ofert Star Alliance (LOTu, SASu, Lufthansy) badz
siatki Oneworld (Finnair’a) wykorzystujac pofaczenia tylko jednego sojuszu.
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Tabela. 3. Dostgpnos$¢ europejskich portéw przesiadkowych z portow lotniczych
w Polsce wedtug alianséw w 2007 roku z uwzglednieniem potaczen sezonowych

= E s = - =|E =

Glowne europejskie Eé%géég%%éé g_% g—; ;E s,

PortyPr'zesiadkowe. ggggéi{g:gggﬁéaggggg
wedtug aliansoéw lotni- | = & § S 5 N QA T 3 E = =

czych
Star Alliance Oneworld Sky Team
Polskie porty lotnicze
Warszawa X X X X X X XxX|Xx X xX|x x x x X
Krakow X X X X X 0 X X X
Katowice X X x X
Gdansk X X X X 0
Poznan X X X X
Wroctaw X X X X
Bydgoszcz X
16dz X
Rzeszow X
Szczecin X
Zielona Gora X
Objasnienia: X polaczenie catoroczne
0 potaczenie sezonowe

Zrodto: Opracowanie wiasne na podstawie rozkladow lotow oraz materiatow informacyjnych
portow lotniczych.

Portami docelowymi w Polsce sojuszu Sky Team, ktory wiedzie prym
w przewozach przez potnocny Atlantyk oraz pomigdzy Europa a Ameryka
Poludniowa (ryc. 6), sa: Katowice, Krakow i Warszawa. Okgcie dostgpne jest
ze wszystkich europejskich hub’6éw sojuszu: Amsterdamu, Paryza, Mediolanu,
Rzymu, Pragi czy Moskwy. Do Krakowa docieraja maszyny Alitalii z Me-
diolanu oraz CSA z Pragi. BritAir / Air France faczy ponadto Paryz z Katowi-
cami.

Podsumowanie

Sojusze lotnicze podzielity przestrzen powietrzna $wiata na strefy (ko-
rytarze) swoich wplywéw (ryc. 6). Dominujaca rola Polskich Linii Lotni-
czych LOT w siatce polaczen Star Alliance stabnie na rzecz dynamicznie
rozwijajacych si¢ tanich linii lotniczych oraz pozostalych operatorow
Gwiezdnego Sojuszu, ktorzy naprawde konkuruja juz na sze$ciu najwigk-
szych (sposrod jedenastu) polskich lotniskach. Konkurujacy najwigksi prze-
woznicy réznych aliansow wchodza powoli na nowe, niezbadane do konca
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rynki. czyli regionalne porty lotnicze. Potencjal ludnosciowy wielu z nich
porownywalny jest z innymi panstwami europejskimi o podobnym poziomie
dochodow mieszkancow (pomorskie z Lotwa, wielkopolskie z Litwa. Sla-
skie z Chorwacja). Potencjal ludnos$ciowy regiondéw nie jest jednak wy-
znacznikiem wietkosci przewozow pasazerskich w ich portach co wynika
z trwajacej jeszcze transformacji sektora lotniczego w Polsce (wplywy PPL).
Wkraczanie przewoznikéw innych sojuszy lotniczych bedzie nastepowaé
w miarg rozwoju rynku lotniczych przewozoéw pasazerskich w Polsce i po-
stepujacego wzrostu gospodarczegc. Rozszerzanie siatki potaczen konku-
rencyjnych aliansow na gruncie polskim nastgpuje takze samoistnie poprzez
dofaczanie nowych a dziatajacych na polskim rynku przewoznikéw do soju-
szy: Aeroftot do Sky Team. Malév do Oneworld. Dostepnos¢ regionéw Pol-
ski w skali swiatowe] wiedzie przez Warszawe juz tylko w potowie ogotu
podrézy.

Ryc. 5. Porty docelowe alianséw lotniczych w Polsce w 2007 roku z uwzglednieniem
polaczen sezonowych
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Zrédlo: Opracowanie wlasne na podstawie tabeli 3.
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coming a strong competitor for LOT. Chosen Polish regions are similar in populations
and economy’s potential to other small European countries e.g. Pomerania to Latvia,
Greater Poland to Lithuania, Silesia to Croatia. Passenger turnover indicators of re-
gional airports are not suitable for populations potentials cause of lasting transition in
air-transport’s branch in Poland (still high shares of “Polish Airports™ State Enterprise
in many airport companies). Further development of regional airports and new carriers’
expansion depends of economic growth and condition of passenger air-traffic market.
Expansion of new alliances’ operators to regional airports follows also automatically
through existing carriers on Polish market who enter into alliances like Russian Aeroflot
to Sky Team or Hungarian Malév to Oneworld. In results, Polish regions becomes ac-
cessible by plane from all over the World but not necessary via Warsaw hub as in the
past. The central airport and hub of Poland had only half share in a total passenger turn-
over in 2006.
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Lokalizacja cywilnego lotniska komunikacyjnego w Bydgoszczy
a nieuregulowane kwestie granic administracyjnych miasta
z gminami sasiednimi

The Location of The Civil Communication Airport in Bydgoszczy and Problems
with Unregulated Administrative Boundaries Between City
and Neighbouring Districts

MONIKA KOZLOWSKA
Uniwersytet Kazimierza Wielkiego w Bydgoszczy

Wprowadzenie

Zaawansowane przeobrazenia ustrojowe Polski rozpoczely trwajacy od
konca lat 1980. proces gigbokich przemian strukturalnych kraju zauwazalny we
wszystkich dziedzinach zycia. Szczegdlnie widoczne sa one na gruncie analiz
dotyczacych zroznicowania dynamiki rozwoju spoteczno-gospodarczego regio-
now i gmin (Koztowska, 2003). Sytuacja taka wptywa bowiem na przewarto-
$ciowanie czynnikéw uznawanych za warunki konkurencyjnosci' i atrakcyjno-
sci skali regionalnej 1 lokalnej wsrdd, ktorych na plan pierwszy wysuwa sig
potencjat ich glownych osrodkoéw miejskich, w tym determinanty zwigzane
z potozeniem (lokalizacja) jednostek (Parysek, 1997; Wysocka, 2000). Zdaniem
E. Wysockiej (2000), w rzeczywistosci niejednokrotnie o efektywnosci potoze-
nia decyduje sasiedztwo (w zaleznosci od skali podzialu administracyjnego)
z innymi panstwami, wojewodztwami, a takze gminami i miastami oraz powia-
zania komunikacyjne wptywajace na aktywizacj¢ terenow w zasiggu ich od-
dziatlywania zwane korytarzami przy$pieszonego rozwoju.

Wobec powyzszego celem opracowania jest z jednej strony proba podkre-
slenia znaczenia istnienia cywilnego lotniska komunikacyjnego w strukturze
funkcjonalno-przestrzennej Bydgoszczy (stanowiacego przykiad waznego endo-
gennego czynnika rozwojowego miasta w aspekcie komunikacyjnym), z drugiej

! Zdaniem M. Sapaly (2002) nowa sytuacja spoteczno-gospodarcza kraju wptywa na
warunki funkcjonowania oraz konkurencyjnos¢ regionéw i gmin (w tym miast), przez
ktora nalezy rozumie¢ zdolno$¢ do osiagania sukcesu w gospodarczej rywalizacji
i przystosowywania si¢ do zmieniajacych si¢ warunkow, pod katem utrzymania lub
poprawy pozycji w toczacym sig pomiedzy jednostkami wspétzawodnictwie.
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za$§ wskazanie na fakt, ze nieuregulowanie spraw administracyjnych na pozio-
mie lokalnym (dotyczacym wyznaczenia granic pomigdzy sasiednimi gminami)
powoduje powstawanie konfliktow terytorialnych z jednostkami o$ciennymi.
W tym przypadku uwaga zostanie skierowana na obszar lotniska w Bydgosz-
czy, ktorego czgs¢ (teren Portu Lotniczego wraz z dojazdem do niego) nalezy
formalnie 1 lezy w granicach administracyjnych gminy wiejskiej Biate Btlota,
za$ pozostala cze$¢ lotniska lezy w granicach miasta.

Analiza powyzszych zagadnien zostanie dodatkowo poprzedzona krotka
synteza dotyczaca istniejacego potencjatu cywilnego lotniska komunikacyjnego
(Portu Lotniczego im. I.J. Paderewskiego) w Bydgoszczy.

Cywilne lotnisko komunikacyjne w Bydgoszczy (Port Lotniczy im. LJ.
Paderewskiego) - synteza

Znaczenie istnienia bydgoskiego lotniska® w skali regionalnej ma wymiar
do$é szczegodlny. Jest on bowiem jedynym lotniskiem komunikacyjnym® w wo-
jewddztwie kujawsko-pomorskim, a jednoczesnie jednym sposrod 12 regional-
nych portéw lotniczych w Polsce.

Wspomniany Port Lotniczy Bydgoszcz SA* - Szwederowo, ktoremu
z dntem 6 listopada 2004 r. nadano imig I.J. Paderewskiego, posiada aktualnie
statut lotniska cywilnego, gdyz z dniem 4 kwietna 2005 r. dokonano oficjalnego
przejeciem lotniska wojskowego przez wiadze lotniska przy udziale wtadz sa-

? Zgodnie z art. 2 ust. 4 Ustawy z dnia 3 lipca 2002 r. Prawo lotnicze (Dz.U. z 2002 r.,
Nr. 130, poz. 1112 z pdézn. zm.) lotnisko stanowi wydzielony obszar na ladzie, wodzie
lub innej powierzchni wraz ze znajdujacymi si¢ w jego granicach obiektami, urzadze-
niami i wyposazeniem, ktory przeznaczony jest w calosci lub czgsci do startow, lado-
wan i ruchu statkow powietrznych.

> W mysl art. 2 ust. 17 Ustawy z dnia 3 lipca 2002 r. Prawo lotnicze (Dz.U. z 2002 r.,
Nr. 130, poz. 1112 z pézn. zm.) port lotniczy (zaréwno regionalny, krajowy, jak i mig-
dzynarodowy) to lotnisko uzytku publicznego wykorzystywane do lotéow handlowych.
Dodatkowo zdaniem K. Kopcia (2004), w praktyce port lotniczy traktowany jest, jako
najwazniejszy skiadnik strony podazowe;j transportu lotniczego danej jednostki teryto-
rialnej. Dzieje si¢ tak dlatego, Ze port lotniczy staje sig¢ swoistym ,,posrednikiem” mig-
dzy interesami regionu czy gminy (wyrazanymi gioéwnie przez wladze samorzadowe)
a przewoznikami lotniczymi i ich oferta. To w konsekwencji sprawia, ze istnienie w dane;j
Jjednostce portu lotniczego staje sig¢ pozytywna determinanta dalszego rozwoju 1 wzrasta-
jacej konkurencyjnosci, jako wyraz czynnika rozwoju o endogennym charakterze.

* Port Lotniczy Bydgoszcz SA — Szwederowo jest to najmtodszym, a zarazem najnowo-
czesniejszym portem lotniczym w kraju. Swoja oficjalng dziatalnos¢ Port Lotniczy
SA rozpoczat 23 czerwca 1995 r. w wyniku przeksztalcenia 17 maja 1995 r. Bydgoskiej
Korporacji Lotniczej Sp. z 0.0. w spotkg akcyjng. Obecnie Port jest spotka prawa han-
dlowego z wlasno$cig mieszang w sektorze publicznym, z przewaga wlasnosci samo-
rzadowej (zatozycielami byli: Gmina Bydgoszcz, Skarb Panstwa reprezentowany przez
Wojewodg Kujawsko-Pomorskiego oraz Wojskowe Zaktady Lotnicze nr 2 w Bydgosz-
czy) i dziata na zasadach spéiki akcyjnej (http//:www.plb.pl - maj 2005 r.).
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morzadowych (wladze cywilne), co jak si¢ okazuje byto pierwszym tego typu

porozumieniem w kraju. Warto przy tej okazji podkresli¢, ze wobec faktu:

e wejscia Polski z dniem 1 maja 2004 r. w struktury UE,

e oraz ze wzgledu na wyposazenie Portu w jedna z najnowocze$niejszych
infrastruktur technicznych i technologicznych (o najwyzszych europejskich

i miedzynarodowych standardach)’ sposréd lotnisk komunikacyjnych

w Polsce,
zdecydowano, by z dniem 1 stycznia 2005 r. nada¢ bydgoskiemu Portowi status
statego przejécia granicznego i zlokalizowaé tam placéwke (posterunek) celny®.
Dziatania te sprawily, ze aktualnie znaczenie Portu Lotniczego w Bydgoszczy
na komunikacyjnej mapie Polski przybrato szczegdlnego wymiaru, gdyz osia-
gnat on rangg nie tylko regionalnego portu lotniczego, ale traktowany jest takze
w kategorii lotniska miedzynarodowego.

Wspomniang obstugg ruchu pasazerskiego zapewnia, oddany w tym celu
do uzytku, z dniem 6 listopada 2004 r. 3-kondygnacyjny terminal pasazerski
o powierzchni ok. 7000 m® i przepustowosci ponad 200 000 pasazeréw rocznie,
ktory jak sig¢ okazuje jest najwigkszym osiagnigciem infrastrukturalnym Portu
ostatnich lat. Dodatkowo w terminalu zlokalizowany jest Migdzynarodowy
Dworzec Lotniczy, w ktorym do dyspozycji pasazerow znajduja si¢ takze: prze-
stronna poczekalnia, bufet oraz dostep do bezprzewodowego Internetu za po-
moca ustugi HOTSPOT. To wszystko sprawia, Ze obecnie lotnisko jest w stanie
obstuzy¢ nie tylko ruch krajowy (gtownie w kierunku Warszawy), ale przede

’ O nowoczesnosci i $wiatowych standardach bydgoskiego Portu $wiadcza m.in. naste-

pujace elementy infrastruktury:

- dwa pasy startowe: jeden o dtugosci 2500 m i szerokosci uzytkowej 60 m, drugi
o dhugosci 1200 m i szerokosci 40 m z rownolegly do drogi startowej droga koto-
wania z czterema pasami o dopuszczalnym nacisku 42/R/B/X/T, co pozwala przyj-
mowac wszystkie typy samolotow,

- plaszczyzna postojowa o powierzchni 12616,5 m’ o$wietlona czterema stanowiska-
mi $wietlnymi, na ktorej znajduja si¢ cztery stanowiska postoju dla duzych
i srednich samolotow,

- nowoczesne urzadzenia do odladzania samolotow i nawierzchni lotniskowej w se-
zonie zimowym,

- stacja paliw lotniczych i jednostka ratowniczo-gasnicza na VI-VII poziomie katego-
rii zabezpieczenia,

- drogi dojazdowe do Portu oraz parking samochodowy,

- system nawigacyjny ILS,

- $wiatla podejscia systemu CALVERT,

- $wiatla blyskowe osi podejscia

- urzadzenia $wietlnego systemu precyzyjnego podejscia (PAPI),

- system automatycznego przekazywania danych meteo VAISALA

(http://www.plb.pl; Czecharowski, 2002).

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.) Port Lotniczy im. L.J. Pade-

rewskiego w Bydgoszczy uzyskat status stalego przejscia granicznego.

S
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Lotnisko komunikacyjne w strukturze funkcjonalno-przestrzennej miasta
a uregulowania prawne z gminami sasiednimi

Mowiac o rozwoju miejskim, zdaniem A. Healy’ego (2000), wida¢ dosko-
nale problemy obszarow miejskich juz istniejacych i dopiero co poddawanych
rozwojowi. Rozwoj lokalny miasta postrzegany jest bowiem, jako interakcja
miegdzy sitami socjalnymi, ekonomicznymi i $rodowiskowymi danej jednostki
osadniczej. Jest procesem ciaglym i dlatego, zdaniem A. Kwiatek-Soltys
(2002), nalezy go analizowac biorac pod uwage poszczegélne fazy dziatan do-
konywane nie tylko w przestrzeni, ale przede wszystkim w czasie. Warto pod-
kresli¢, ze skutki poszczegdlnych dziatan (uzaleznione zréznicowaniem we-
wnetrznym miast) moga prowadzi¢ do inercji systemu miejskiego. Sprawia to,
ze wielu autorow m.in. A. Kwiatek-Sottys (2002), L. Mierzejewska (2004),
dochodzi do wniosku, ze rodzi si¢ konieczno$¢ podjecia odpowiednio wcze-
snych decyzji, wyprzedzajacych powstanie ewentualnych zagrozen sprawnego
funkcjonowania calego systemu danej jednostki osadniczej. Oznacza to, ze nie
bez znaczenia na ksztattowanie struktury funkcjonalno-przestrzennej® jednostek
terytorialnych maja wptyw powiazania funkcjonalne wynikajace z bliskiego
sasiedztwa z innymi jednostkami (np. gminami i wojewddztwami). Dobre sa-
siedztwo bowiem, rozumiane jako akceptacja wzajemnych potrzeb wynikaja-
cych z mechanizméw rozwojowych, implikuje na rodzaj podjgtych przez wia-
dze samorzadowe osciennych jednostek terytorialnych decyzji i dziatan, a takze
sporzadzanych dokumentow natury administracyjno-prawno-planistycznej
ulatwiajacej, badz utrudniajacej wzajemna wspodtpracg (Koztowska, 2003).

Stusznos¢ owego stwierdzenia pokazuje nam przyktad lokalizacji w potu-
dniowym fragmencie Bydgoszczy cywilnego lotniska komunikacyjnego. Oka-
zuje sig, ze jedna czgs¢ kompleksu lotniskowego zwiazanego m.in. z lokalizacja
czgSci pasow startowych 1 ptyty lotniska, urzadzen nawigacyjnych itp. nalezy
formalnie do gminy miejskiej Bydgoszcz. Natomiast druga czgsc, tj. siedziba
Portu Lotniczego im. I. J. Paderewskiego obstugujaca pasazerow wraz z dojaz-
dem do niego od strony ul. Jana Pawta II i przyleglym kompleksem lesnym
potozona jest na terenie sasiedniej gminy Biale Btota. Aktualnie teren ten,
o powierzchni 651,09 ha, udostgpniany jest przez wiladze lokalne gminy Biate
Blota wladzom samorzadowym miasta i Portu na zasadzie umowy dzierzawy.

¥ W literaturze przedmiotu strukture funkcjonalno-przestrzenng odnosi si¢ do rozmiesz-

czenia | wzajemnego oddzialywania konkretnych rodzajow dziatalnosci ludzkiej (funk-

cji) majacych miejsce w danej przestrzeni, z uwzglgdnieniem stopnia ich udziatu (%) do

ogolnej powierzchni jednostki. To z kolei sprawia, iz w praktyce wiedza na temat uzyt-

kowania terenu pozwala, zdaniem J. Stodczyka (2001), na:

- oceng aktualnego stanu zagospodarowania przestrzennego jednostki terytorialnej,

- okreslenie intensywnosci wykorzystania terenu przez réznego rodzaju dziatalnosci
czlowieka (funkcje),

- ufatwia przesledzenie przestrzennych tendencji rozwojowych jednostek oraz stero-
wanie zachodzacymi w przestrzeni zmianami.
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Dzigki czemu do budzetu gminy trafia ok. 200 000 PLN rocznie z podatku od
nieruchomosci. Zaistniaty stan rzeczy powoduje, ze juz od 2005 r.” ciagna sig
intensywne proby ujednolicenia przynaleznosci funkcjonalno-przestrzennej
lotniska do miasta przez wiladze Bydgoszczy, co wymaga podjecia dziatan
zwiazanych z korekta granic administracyjnych gmin w rejonie lotniska. Ten
fakt z kolei wywoluje zywy sprzeciw osciennej gminy Biale Blota i powoduje
powstawanie wzajemnych sasiedzkich konfliktow.

Wobec faktu swoistego rozcztonkowania przynaleznosci terytorialnej, ale
takze funkcjonalno-przestrzennej obszarow przyleglych do granic miasta
(w tym terenu analizowanego lotniska), wiadze lokalne Bydgoszczy na podsta-
wie prawa wynikajacego z art. 4 ust. 3 Ustawy z dnia 8 marca 1990 r. o samo-
rzadzie gminnym (Dz. U. z 2001 r., Nr 142, poz. 1591 z pdzn. zm.), moca
uchwaty Rady Miasta Bydgoszczy'® nr XLIV/969/2005 z dnia 30 marca 2005 r.,
postanowily podja¢ pierwsze dzialania zmierzajace do uregulowania granic
mig¢dzy miastem a sasiednimi gminami (w tym Bialymi Blotami). Zasadno$c¢
dokonania tych zmian tlumaczona zostata ,,potrzeba doprowadzenia do zgodno-
$ci w funkcjonowaniu niektorych terenéw ze stanem faktycznym, uproszcze-
niem dziatan administracyjnych oraz zabezpieczeniem niezbgdnych terenow
pod rozw¢j infrastruktury miasta” (§2 uchwaty RM Bydgoszczy z dnia 30 mar-
ca 2005 r.). Warto nadmieni¢, ze propozycje korekt granic administracyjnych
Bydgoszczy oraz ich wyszczegolnienie, a takze caly zestaw dziatan zwiazanych
(w przypadku niniejszego opracowania) z rozwojem infrastruktury transportu
lotniczego na terenie miasta, zostaly zawarte w zapisach juz obowiazujacych
dokumentéw planistycznych Bydgoszczy. Sa to:

o Strategia Rozwoju Bydgoszczy do 2015 roku — przyjeta uchwata Rady Mia-
sta Bydgoszczy nr XXXVI1/795/04 z dnia 10 listopada 2004 r.,

e a przede wszystkim Studium Uwarunkowarn i Kierunkow Zagospodarowa-
nia Przestrzennego Miasta Bydgoszczy z 2005 r. — uchwalony uchwata nr
XLVI/980/05 Rady Miasta Bydgoszczy z dnia 27 kwietnia 2005 r..
Pierwszy z dokumentdéw (wspomniana Strategia Rozwoju..., 2004), ktorej

misja okre$la m.in. ze Bydgoszcz ma sta¢ si¢ funkcjonalna metropolia sprzyja-

jaca rozwojowi innowacyjnej gospodarki o znaczeniu krajowym i migdzynaro-
dowym, wsrod zatozonych 5 celow strategicznych do realizacji, zajmuje sig
kwestiami dotyczacymi nowoczesnego i funkcjonalnego zagospodarowania

przestrzeni miejskiej (II cel strategiczny) — tab. 2.

® Whasciwie pierwszy sygnat do podjecia dziatan postulujacych korekte granic admini-
stracyjnych jednostek dalo samo miasto przyjmujac uchwata nr XVII/513/99 z dnia
24 listopada 1999 r. zapisy Studium Uwarunkowan i Kierunkow Zagospodarowania
Przestrzennego Bydgoszczy, co bylo zaczatkiem pierwszych sporéw migdzy Bydgosz-
cza a sasiednimi jednostkami: gming Biale Blota, ale takze gmina Osielsko i Sicienko.

'® Uchwata Rady Miasta Bydgoszczy nr XLIV/969/2005 z dnia 30 marca 2005 r.
w sprawie zmiany granic administracyjnych miasta Bydgoszczy.
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Tabela 2. Strategiczna misja rozwoju Bydgoszczy oraz najwazniejsze rozwojowe cele
strategiczne miasta

MI1SJ4 ROZWOJU MIASTA

Bydgoszcz - miastem bezpiecznym,
przyjaznym ludziom i Srodowisku,
nowoczesng i funkcjonalna metropolia,
sprzyjajaca rozwojowi innowacyjnej gospodarki,
znaczacym krajowym i migdzynarodowym osrodkiem administracyjnym, naukowym,
Kulturalnym, sportowym i turystycznym.

Tworzenie warunkéw dla wszechstronnego rozwoju mieszkan-

Strategiczny cel nr | cOw Bydgoszczy oraz ich identyfikacji z miastem

Nowoczesne i1 funkcjonalne zagospodarowanie przestrzeni

Strategiczny cel nr 1l miejskiej

Tworzenie warunkow sprzyjajaeych rozwojowi nowoczesnej

Strategiczny cel nr 111 gospodarki

Stymulowanie rozwoju miasta jako osrodka metropolitalnego

o znaczeniu migdzynarodowym, poprzez efektywne wykorzy-
Strategiczny cel nr IV stanie 1 rozw0j potencjatlow: naukowego, kulturalnego, sporto-
wego i turystycznego oraz partnerskie wspotdziatanie z samo-
rzgdami miasta Torunia i gmin sasiadujacych

Wzmocnienie roli Bydgoszczy jako jednego z krajowych cen-
tréw ustug

Strategiczny cel nr V

Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie Strategii Rozwoju Bydgoszczy do 2015 roku (2004).

Oznacza to, ze wladze samorzadowe miasta do realizacji powyzszego celu
strategicznego musza wyznaczyC zestaw tzw. celow operacyjnych oraz listg
konkretnych dziatan zmierzajacych do uporzadkowaniem sfery funkcjonalnej
Bydgoszczy, w tym czg$ci miasta zwigzanej z terenem cywilnego lotniska ko-
munikacyjnego. Dowodem na taki stan rzeczy niech bgda nast¢pujace zapisy
dokumentu (Strategia Rozwoju..., 2004):

- cel operacyjny nr II.1. pt. rozwdj transportu zbiorowego — zaktadajacy m.in.
dziatania zmierzajace do integracji réznych form transportu zbiorowego na
obszarze miasta i aglomeracji, w tym transportu lotniczego; realizacja
dziatan przewidziana zostata na lata 2005-2015 i ma by¢ w zalozeniu finan-
sowana ze srodkow zewngtrznych oraz budzetu miasta,

- cel operacyjny nr I1.2 pt. rozw6j ukladu drogowego — jego realizacja prze-
widziana w tym samym horyzoncie czasowym i podobnej formie finanso-
wania co cel nr II.1, ma zosta¢ dokonana m.in. poprzez rozw¢j infrastruktu-
ry dojazdowej do Portu Lotniczego — aktualnie (stan na maj 2006 r.) trwaja
prace zwigzane z budowa bezkolizyjnego skrzyzowania do Portu od strony
ul. Jana Pawtfa II, czyli de facto na terenie nalezacym jeszcze do gminy
Biate Btota,

- cel operacyjny nr I1.3 pt. poprawa dostgpnosci komunikacyjnej Bydgoszczy
w ukladzie krajowym i migdzynarodowym — dziatania podjete do 2010 r.
maja dotyczy¢ rozbudowy i modernizacji Portu Lotniczego; warto podkre-
sli¢, ze czgSciowa realizacja tego celu zostata dokonana juz w 2004 roku,
poprzez fakt oddania w listopadzie do uzytku 3-kondygnacyjnego terminala
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pasazerskiego o powierzchni ok. 7000 m” i przepustowosci ponad 200 000
pasazerOw rocznie, kolejnym etapem rozwoju Portu ma by¢ budowa termi-
nala cargo.

Tendencje przeksztatcen zwiazanych z rozwojem ponadlokalnych funkcji
miasta (w tym przypadku rozwoju sieci komunikacyjnej i transportowej)
w sposob dos¢ szczegdtowy zaprezentowane s takze w drugim ze wspomnia-
nych dokumentow, tj. Studium Uwarunkowan... (2005). Zgodnie z art. 9 ust. |
Ustawy z dnia 27 marca 2003 r. o planowaniu i zagospodarowaniu przestrzen-
nym (Dz.U. 22003 r., Nr 80, poz. 717 z p6zn. zm) akt ten okres$la polityke prze-
strzenng gminy (miasta), w tym lokalne zasady zagospodarowania przestrzen-
nego. Oznacza to, ze obok prezentacji istniejacego potencjatu jednostki, uwy-
puklane sa takze potencjalne kierunki rozwojowe gminy (ze szczegdlnym
uwzglednieniem struktury funkcjonalno—przestrzennej jednostki) wraz z propo-
zycja konkretnych dzialan. Wobec powyzszego bydgoski dokument postuluje
koniecznos¢ m.in.:

- uregulowania zasad rozwoju gmin sasiednich nie obciazajacych zbytnio
skutkami miasta,

- zmiang granic w stosunku do obszaréw, na ktoérych miasto zamierza reali-
zowac swoje wiasne urzadzenia infrastruktury technicznej,

- dokonanie korekt granic administracyjnych o tereny gmin sasiednich
(w tym gminy Biate Btota) funkcjonalnie, przestrzennie i infrastrukturalnie
powigzanych z miastem.

Studium Uwarunkowan...(2005) prezentuje takze potencjalne kierunki
zmian w strukturze przestrzennej i zainwestowania wyznaczonych w dokumen-
cie stref funkcjonalnych miasta'' (ryc. 2), biorac pod uwage takze te tereny,
ktore formalnie jeszcze nie naleza do miasta na skutek trwania procedury zmia-
ny granic z gminami osciennymi (przykifad omawianego lotniska wchodzacego
w sktad strefy funkcjonalnej 1 G4 —ryc. 2).

"W Studium Uwarunkowan i Kierunkéw Zagospodarowania Przestrzennego Miasta
Bydgoszczy z 2005 r. dokonano podziatu obszaru miasta na 2 grupy i 6 rodzajow stref
funkcjonalnych, gdzie (ryc. 2):

- tereny o intensywnym zainwestowaniu stanowia grupe stref zabudowy oznaczonych
symbolem 1", a s to: strefa srodmiejska (,,C”), strefy mieszkaniowe (,,M”) i strefy
aktywnosci gospodarczej (,,G”"), a wsrdd nich analizowany teren lotniska (I G4),

- tereny z ograniczonym prawem zabudowy stanowiacych grupe druga (1) przyrodni-
czo-krajobrazowa, w sktad ktérej wechodza: strefa skarpy potnocne;j (,,S”), strefy do-
lin rzek (,,D”) oraz laséw ochronnych (,,L.”).
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Ryc. 2 Podzial Bydgoszczy na strefy funkcjonalne z uwzglednieniem terenu cywilnego
lotniska komunikacyjnego (strefy I G4)
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Zrodlo: Studium Uwarunkowari i Kierunkow Zagospodarowania Przestrzennego Miasta Bydgosz-
czy (2005) — mapa zmodyfikowana.

Funkcjonalnie teren lotniska komunikacyjnego w Bydgoszczy jeszcze do
kwietnia 2005 r. w catosci podlegat Ministerstwu Obrony Narodowej, gdyz
lotnisko miato statut lotniska wojskowego. Aktualnie, w my$l porozumien mig-
dzy wladzami samorzadowymi i wojskowymi, bydgoski kompleks lotniskowy
jest lotniskiem cywilnym. Mimo to, ze wzgledu na strategiczny charakter funk-
cjonalny tego terenu i resortowe decyzje administracyjne'’, az 405,15 ha ze
strefy 1 G4 (zwiazany z lokalizacja Wojskowych Zaktadoéw Lotniczych nr 2
w Bydgoszczy oraz samego lotniska) jest klasyfikowany nadal jako teren za-

" Na podstawie resortowych decyzji administracyjnych, tj.

- decyzja nr 0-11/MON z dnia 28 grudnia 2000 r. dotyczacej obiektéw bgdacych we
wiadaniu MON,

- decyzja nr 0-11/MON z dnia 28 grudnia 2000 r. oraz decyzji nr 0-8/ MON z dnia 31
pazdziernika 2003 r. dotyczacych kompleksu lotniskowego Bydgoszcz—Szwederowo,

w Studium Uwarunkowan... (2005) zostal wyznaczony teren lotniska i potraktowany

Jako teren zamkniety.

"’ Na pozostalg czes¢ strefy 1 G4 przypadaja: obszar koncentracji ustug komercyjnych

79,18 ha, obszary aktywnosci gospodarczej — 71,97 ha oraz tereny zieleni (w tym par-

kowej i izolacyjnej) — 7,09 ha (Srudium Uwarunkowan..., 2005, s. 41).
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mkniety'*. Oznacza to, ze dziatania prowadzone w ramach tego typu terenow

musza podlega¢ dodatkowym stosownym regulacjom terenowo—prawnym, kto-

re zezwalaja jednak w tym konkretnym przypadku m.in. na:

- przeksztalcenie czgsci terenow zamknigtych lotniska celem przeznaczenia
ich pod budowg drog zbiorczych: w rejonie skrzyzowania z ulica Szubinska
oraz na odcinku taczacym skrzyzowanie ul. Bielickiej i Inowroctawskiej
z Al. Jana Pawla II, zgodnie z rysunkiem Studium; w obszarze przeksztatl-
cen wystgpuja grunty lesne, wymagajace zgody na zmiang przeznaczenia na
etapie sporzadzania miejscowego planu zagospodarowania przestrzennego,

- przeksztalcenie czgsci terenu lotniska potozonego po pdinocnej stronie
projektowanej ulicy zbiorcze) taczacej ulicg Bielicka 1 Al. Jana Pawta II na
cele zieleni miejskiej o funkcji izolacyjne;j.

Warto nadmieni¢, ze wytyczne Studium Bydgoszczy uwzgledniaja
takze inwestycje celu publicznego o znaczeniu regionalnym i krajowym wyni-
kajace m.in. z zapisow Strategii rozwoju wojewodztwa kujawsko-pomorskiego
z 2000 r. oraz Planu zagospodarowania przestrzennego wojewodztwa kujaw-
sko-pomorskiego z 2003 r., ktore ni mniej ni wigcej odnosza si¢ do potrzeby
przebudowy samego lotniska (tu m.in. budowy terminalu cargo) czy rozbudowy
pasazerskiego portu lotniczego (czg$ciowa realizacja tego zadania zostata juz
zrealizowana — w 2004 r. do uzytku zostal oddany nowy terminal pasazerski
oraz w jego wngtrzu Migdzynarodowy Dworzec Lotniczy, o czym byla mowa
we wczesniejszej czeSci opracowania).

Wobec wspomnianych przestanek wskazujacych na przynaleznosc¢ funk-
cjonalng terenu lotniska do miasta, a uwypuklonych w najwazniejszych doku-
mentach szczebla lokalnego, jak i regionalnego, uzasadnionym wydaje si¢ pod-
jecie dziatan wladz samorzadowych Bydgoszczy dazace do okreslenia przyna-
leznosci terytorialnej catego kompleksu lotniskowego do struktury funkcjonal-
no-przestrzennej miasta. W tym tez celu, radni miasta uchwata nr L1/1047/05
Rady Miasta Bydgoszczy z dnia 29 czerwca 2005 r. w sprawie przystapienia do
procedury zmiany granic miasta Bydgoszczy i przeprowadzenia konsultacji
z mieszkancami, wszczgli prawng procedurg korekt granic miasta (przypomi-
nam, ze moca wczesniejszej uchwaty z dnia 30 marca 2005 r. zasygnalizowano
tylko potrzebg zmiany granic administracyjnych aglomeracji miejskiej). W mysl
nowej uchwaly gmina Bydgoszcz domagata sig¢ pierwotnie od sasiedniej gminy
Biale Blota tacznej powierzchni 651,09 ha obejmujacej teren Portu Lotniczego
im. L.J. Paderewskiego obstugujacego pasazerow wraz z dojazdem do niego od
strony ul. Jana Pawta II i przyleglym kompleksem lesnym lezacym na terenie

' W mysl art. 2 ust. 9 Ustawy z dnia 17 maja 1989 r. Prawo geodezyjne i kartograficzne
(Dz.U. z 2000 r., Nr 100, poz. 1086 z pdézn. zm.) pod pojgciem terendw zamknigtych
rozumie sie tereny o charakterze zastrzezonym ze wzgledu na obronno$¢ i bezpieczen-
stwo panstwa, okreslone przez wlasciwych ministrow i kierownikéw urzedow central-
nych.
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lotniska. Oczywiscie owe dziatania spotkaly si¢ z negatywnym odzewem wiadz

lokalnych 1 mieszkancow gminy Biate Blota, czego dowodem sa:

- pismo z dnia 22 kwietnia 2005 r. Pani Wojt gminy Biate Blota K. Kirstein-
Piotrowskiej skierowane do Prezydenta Bydgoszczy K. Dombrowicza
z apelem o zmiang zamiaréw w imig¢ dobrosasiedzkich stosunkow,

- pismo z dnia 18 lipca 2005 r. Pani Wojt do Wojewody Kujawsko-
Pomorskiego w sprawie niezgodnosci z prawem dzialan Bydgoszczy z wnio-
skiem o uchylenie uchwaly Rady Miasta Bydgoszczy z dnia 29 czerwca
2005 r. — pismo znak: 7224-41/2005,

- uchwala Rady Gminy Biate Blota z dnia 18 sierpnia 2005 r. w sprawie prze-
prowadzenia konsultacji spotecznych, ktore odbyly si¢ w dniach 22-28
wrzesnia 2005 r. (w wyniku przeprowadzonych konsultacji okazato sie, ze
mieszkancy nie wyrazili poparcia dla przeprowadzenia korekt granic gminy
na rzecz Bydgoszczy),

- czy apel Wojtéw Bialych Blot, Osielska i Sicienka do Prezydenta Bydgosz-
czy o odstapienie od zaborczych planow miasta wobec gmin osciennych
z dnia 31 sierpnia 2005 r.

Jeszcze na przetomie wrzesnia i pazdziernika 2005 r. cata sprawa dodat-
kowo zostala naglosniona przez lokalne media, m.in. Gazet¢ Pomorska, Gazete
Wyborcza i Telewizje Regionalng — TVP 3 Bydgoszcz, co spowodowato za-
ostrzenie konfliktu pomiedzy sasiadujacymi gminami trwajacego do dnia
dzisiejszego. Przykfadem na zaistnialy stan rzeczy niech bgdzie fakt, ze miesz-
kancy osciennych gmin (w tym Biatych Blot) udali si¢ 20 lutego 2006 r. pod
Urzad Wojewddzki w celu zaprotestowania przeciwko wnioskowi bydgoskich
radnych dotyczacych korekt granic. Jak si¢ okazalo daremnie. Bowiem juz
24 lutego 2006 r., po pozytywnym zaopiniowaniu przez Wojewode Kujawsko-
Pomorskiego J. Ramlaua, wniosek bydgoskich samorzadowcéw o zmiane gra-
nic miasta zostal wystany do Ministerstwa Spraw Wewnetrznych i Administra-
cji w Warszawie. To oznacza, ze Wojewoda uznat racje przemawiajace za ure-
gulowaniem wiasnosci spornych terenoéw granicznych. Dodatkowo ,,0pinia
Wojewody daje nadziejg, ze w rzadzie zapadnie decyzja pomysina dla miasta.
Bydgoszcz musi si¢ przeciez stale rozwija¢ — mowi prezydent Konstanty Dom-
browicz” (Kurier Ratuszowy, 2006). Przejgcie, chociazby obszaru mniejszego
niz wstepnie zakladane 651,09 ha od gminy Biate Blota (po licznych negocja-
cjach obu stron i wzajemnych ustgpstwach) umozliwi wybudowanie m.in.
obwodnicy Glinek oraz swobodne inwestowanie na terenie samego Portu Lotni-
czego.

Oczywiscie, zgodnie z przepisami prawa m.in. art. 4 ust. 1 Ustawy z dnia
8 marca 1990 r. o samorzadzie gminnym, ostateczna decyzj¢ o zmianie granic
miasta podejmie w drodze rozporzadzenia Rada Ministréw najpdzniej do dnia
31 lipca 2006 r. Jesli, podobnie jak Wojewoda Kujawsko-Pomorski, od-
powiedni minister poprze wniosek o zmiang granic administracyjnych, to od
nowego roku kalendarzowego 2007 powierzchnia gminy Biale Blota moze
zmniejszy¢ si¢ o ok. 600 ha (tereny kompleksu lotniskowego i przylegtych



Lokalizacja cvwilnego lotniska komunikacvinego w Bvdgoszczv a nieuregulowane... D
g o =] . - -

lasow), co dla budzetu samej gminy bedzie oznaczato 200 000 PLN wplywow
rocznie mniej. Bydgoszcz za$ bedzie mogla formalnie wilaczyé ten teren
w struktury funkcjonalno-przestrzenne jednostki pozostajace w granicach ad-
ministracyjnych miasta.

Warto przy tej okazji podkresli¢, iz wladze samorzadowe sasiednich gmin
nie daja, mimo zaistniatej sytuacji, za wygrang 1 walcza do konca. Ostatnim
waznym dokumentem wystosowanym w tej kwestii przez wiadze Bialych Blot
okazala si¢ skarga'” skierowana do Trybunatu Konstytucyjnego z dnia 30 marca
2006 r., ktoéra przylacza si¢ do wnioskow wystosowanych przez samorzadow-
céw gminy Sicienko i powiatu bydgoskiego w walce o korekty granic. Uzasad-
nione prawo wystosowania takiej skargi walczacym samorzadom dajg zapisy
art. 191 ust.1 pkt. 3 Konstytucji RP (Dz.U. z 1997 r., Nr 78, poz. 483) oraz
art. 18 ust. 1 Ustawy z dnia 8 marca 1990 r. o samorzadzie gminnym (Dz.U.
z 2001 r., Nr 142, poz. 1591 z p6zn. zm.). Oznacza to, ze do momentu zapad-
nigcia wyroku Trybunalu sprawa uregulowan prawnych zostaje zawieszona,
a ostateczny wynik zawazy na ksztalcie nie tylko przyszlych granic miasta
i gmin o$ciennych, ale takze wzajemnych stosunkéw dobrosasiedzkich.

Podsumowanie

Obok szeroko pojgtej konkurencyjnosci regiondw i gmin (w tym miast)
rozumianej, jako zdolno$¢ do osiagania sukcesu w gospodarczej rywalizacji
i przystosowywaniu si¢ do zmieniajacych sie warunkéw spoteczno-
gospodarczych panstwa, tak wazne znaczenie wspodiczesnie powinno mie¢ takze
dobre sasiedztwo. Dobre sasiedztwo, ktore jest przede wszystkim zrozumieniem
1 akceptacja wzajemnych potrzeb wynikajacych z mechanizméw rozwojowych
1 umiejetnosci wpisania si¢ sasiadujacych ze soba jednostek terytorialnych
(w tym gmin i wojewodztw) w proces zwiazany z oddolng koncepcja rozwoju
kraju. Wspotczesnie w Polsce takie dziatania mozliwe sa dzigki:

- funkcjonowaniu nowego modelu gospodarki rynkowej,

- odbudowie struktur samorzadowych oraz umiegjetnosci wykorzystania szans
rozwojowych danej jednostki terytorialnej (regionéw, gmin) przez wladze
samorzadowe,

- czlonkostwu Polski od dnia 1 maja 2004 r. w strukturach UE.

W zwiazku z powyzszym, istotnym staje si¢ lokalny i regionalny wymiar
zachodzacych zmian w gospodarce Polski. Chodzi bowiem o to, azeby wiladze
samorzadowe (lokalne 1 regionalne) w sposob racjonalny i jak najbardziej
efektywny byly w stanie wykorzysta¢ istniejacy — w danej gminie czy regionie
— potencjal infrastrukturalny, spoteczny i gospodarczy (Kozlowska, 2003).

Jak jednak pokazuje praktyka, a czego namacalnym przyktadem jest loka-
lizacja cywilnego lotniska komunikacyjnego w Bydgoszczy, ktérego jedna
czg$¢ lezy na terytorium miasta, a druga lezy w granicach sasiedniej gminy

"> Uchwata nr XXXVIII/450/2006 Rady Gminy Biate Blota z dnia 30 marca 2006 r.
w sprawie wystapienia z wnioskiem do Trybunatlu Konstytucyjnego.
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Biale Blota — efektywno$¢ wykorzystania istniejacego wewngtrznego potencjatu
jednostek terytorialnych moze okaza¢ sie¢ wzglgdna. Mimo, iz analizowany
kompleks lotniczy stanowi ogromny potencjal rozwojowy'® w wymiarze nie
tylko lokalnym, ale i regionalnym, to nieuregulowane kwestie granic admini-
stracyjnych pomigdzy sasiednimi gminami (co probowano ukaza¢ w poprzed-
niej czgsci opracowania) kiada sig cieniem na malo efektywne i racjonalne wy-
korzystanie potencjatu rozwojowego lotniska. Oznacza to, ze brak jednoznacz-
nych uregulowan prawnych powoduje z jednej strony powstawanie konfliktow
terytorialnych, z drugiej zas$ implikuje na mozliwo§¢ hamowania swobodnego
rozwoju funkcji ponadlokalnych i realizacji inwestycji celu publicznego o zna-
czeniu regionalnym i krajowym.
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MONIKA KOZLOWSKA

THE LOCATION OF THE CIVIL COMMUNICATION AIRPORT
IN BYDGOSZCZY AND PROBLEMS WITH UNREGULATED ADMINISTRATIVE
BOUNDARIES BETWEEN CITY AND NEIGHBOURING DISTRICTS

Regional airport in Bydgoszcz has been a joint-stock company since 23 June 1995.
In January 1* 2005 the airport was granted the statute of a regular passage terminal and
a customs post was situated there. Since 4" of April 2005 the airport has been a civil
airport. It makes an excellent potential for the development of Bydgoszcz and the Ku-
jawsko-Pomorskie voivodeship. This is the youngest and the most modern communica-
tion airport in Poland. Therefore, this is the airport of regional and international signifi-
cance.

The conducted researches show the issues connected with potential of the airport
and its significance for development of Bydgoszcz. In result of the conducted researches
it was established, that:

- the number of the air operations ( the start take—offs and landing) is on the increase
ca. 3012 from 1254 operations in 2000 to 4266 operations in 2005 (fig.1),

- the regional airport is able to protect from 8 to 12 air operations (the start take-off -
the landing) during | hour; reckoning it gives us between 40 000 to 50 000 airplanes
during 1 year,

- the airport is able to serve 200 000 passengers annuall. This is possible because the
airport has a new passenger terminal with surface ca. 7000 m” since 6 November
2004.

Moreover, the article shows the huge inportance of regulating administrative
borders between neighbouring districts. It points out that the unsettled borders lead to
conflicts between territorial units. A good example of this situation, is the location
of the regional communication airport in Kujawsko-Pomorskie voivodeship. When
one part of the airport is situated in Bydgoszcz, the other part lies within the boundaries
of the Biate Blota (White Muds) district.
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160 lat kolei dolnoslasko-marchijskiej

60 Years of Lower Silesia and Brandendurg Railroad

STANISLAW CIOK
Uniwersytet Wroctawski

W 2006 r mingto 160 lat od uruchomienia kolei dolnoslasko-marchijskiej ta-
czacej Wroctaw z Berlinem. Potaczenie to jest praktycznie poczatkiem rozwoju
kolejnictwa na Dolnym Slasku i na ziemiach polskich, przypada na poczatki re-
wolucji przemystowej na tych ziemiach. Fakt ten pociagnat za soba silny rozwoj
proceséw urbanizacji, ktore przejawialy si¢ w dynamicznym rozwoju miast,
zwlaszcza potozonych przy trasach kolejowych, jak i w przeobrazeniach morfo-
logicznych i fizjonomii miast. Jak wygladata historia rozwoju i budowy wspo-
mnianej kolei, jak wptyneta ona na zmiany struktury przestrzennej i funkcjonalnej
miast potozonych na jej trasie jest przedmiotem tego artykutu.

Historia budowy linii dolnoslasko-marchijskiej

Idea potaczenia kolejowego najwazniejszych miast w Niemczech pojawila
si¢ bardzo wczesnie. Jedna z pierwszych koncepcji w tym zakresie przedstawit
juz w 1830 r List (ryc. 1). Natomiast pierwsza zrealizowana linia kolejowa
w Niemczech byto potaczenie pomigdzy Norymberga a Furth w 1835 r, gdzie
poczatkowo przewozy odbywaly sig trakcja parowa jak i przy wykorzystaniu
zaprzggow konnych Od tego czasu krolowie pruscy planowali potaczenia kole-
jowe ze wschodem, w tym z zaglebiem weglowym na Slasku. Pierwszym kro-
kiem w tym kierunku bylo wydanie pozwolenia przez Fryderyka Wilhelma na
budowe linii kolejowej pomigdzy Berlinem a Frankfurtem nad Odra 28 marca
1840 r. Odcinek ten zrealizowano w pazdzierniku 1842 r (Bien i in., 2006).
W ten sposob rozwdj kolejnictwa na ziemiach polskich rozpoczat si¢ bardzo
wezesnie. Od momentu kiedy otwarto pierwsza lini¢ kolejowa na Swiecie
(Stockton — Darlington w Anglii) w 1825 r a pierwsza linia kolejowa otwarta na
ziemiach polskich uptynegto zaledwie kilkanascie lat. To w 1842 r uruchomiono
pierwszy odcinek linii kolejowej z Wroctawia do Otawy, ktéra nastgpnie prze-
dtuzono w kierunku Zagtgbia Gérnoslaskiego.
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Ryc. 1. Projektowane linie kolejowe w 1830 r wg Lista

Zrodto:[4]

Druga linig¢ kolejowa uruchomiono juz w roku nastgpnym, réwniez na
Dolnym Slasku, tj. miedzy Wroclawiem a Swiebodzicami, natomiast w 1844
trzecia taczaca Wroctaw z Legnica. Mozna by powiedzie¢, ze w tym wiasnie
roku 1844 zaczeta si¢ juz tworzy¢ siec¢ kolejowa z weztem kolejowym we Wro-
ctawiu. Mniej wigcej w tym samym czasie zaczgly tworzy¢ sig¢ i inne wezty
(Berlin, Lipsk, Magdeburg, KélIn i in.) (por ryc.2).

W nastepnych latach, zwlaszcza sze$édziesiatych XIX w na Dolnym Sla-
sku nastgpuje dalsze zaggszczenie sieci kolejowej; w 1856 Wroctaw uzyskuje
potaczenie z Poznaniem a w l. 1856-67 powstaje tzw. ,,dolnoslaska kolej gor-
ska” biegnaca ze Zgorzelca przez Luban, Jelenia Goér¢ do Walbrzycha z bardzo
cickawymi obiektami inzynieryjnymi (pierwsze tunele, mosty itp.). W ten spo-
sOb ok. 1880 r na ziemiach zaboru pruskiego sie¢ gléwnych linii kolejowych
byta juz uksztattowana; w kolejnych latach ,,uzupetniano” sie¢ budujac krotkie
odgatgzienia do lezacych na uboczu miast. Pewna rolg w rozwoju linii kolejo-
wych odegralo na Dolnym Slasku réwniez cukrownictwo. Powstajace
w . 80-tych XIX w liczne cukrownie aby zapewni¢ sobie zaopatrzenie w suro-
wiec (buraki cukrowe- towar o duzym cigzarze i w krotkim czasie kampanii)
budowaly wilasne systemy kolejek waskotorowych. Do wybuchu I wojny $wia-
towej na ziemiach polskich powstalo ponad 80% dtugosci linii kolejowych;
najwiece] na ziemiach zaboru pruskiego (tutaj ggstos¢ sieci wynoszaca
10 km/100 km® byta dwukrotnie lepiej rozwinigta niz w Galicji i czterokrotnie
lepiej niz w Krolestwie).
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Ryc. 2. Rozwdj kolei niemieckich do 1856 r

Eniwicklung
des
deytschen

f/senbahmy_e!zes

= &4t Encin 2052,
84 Locte 1952

Zrodto: [4]
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Otwarty w 1844 r odcinek Wroctaw — Legnica w 1845 r przediuzono do
Bolestawca a w 1846 przez Zary do Gubina i Frankfurtu/Odra; w ten sposob
Wroctaw uzyskat potaczenie z Berlinemt innymi czgsciami Prus. (por. tab. 1)

Tabela 1. Historia budowy potaczenia kolejowego Wroctaw - Berlin

Data otwarcia Linia Dtugos¢
(km)
19. X. 1844 Wroctaw-Sroda Sl.-Malczyce-Legnica 63
1. X. 1845 Legnica-Chojnow-Bolestawiec 46
1. 1X. 1846 Bolestawiec-Zebrzydowa-Wegliniec-Ruszow- 118
Jankowa Zaganska-Zary-Jasien-Lubsko-Gubinek-
Guben
23.X. 1842 Berlin — Frankfurt (Oder) 81
Zrédto: [7]

W krotkiej historii budowy potaczenia kolejowego Wroctaw-Berlin istniato
kilka koncepcji przebiegu tej linii i kilka komitetow czy towarzystw zamierza-
jacych zrealizowac ten projekt (ryc. 3). Ostatecznie w 1843 r zawiazalo sig To-
warzystwo Kolet Dolnoslasko-Marchijskiej, ktore wykupito Towarzystwo Kolei
Berlinsko-Frankfurckiej (ktore administrowato oddanym juz wczesniej do uzyt-
ku odcinkiem Berlin-Frankfurt 23. X. 1842) i potaczylo si¢ z Towarzystwem
Kolei Saksonsko-Slaskiej. Spotka ta z udziatem panstwa (w wysokosci 1/7 ka-
pitalu zatozycielskiego) przystapita do prac budowlanych 1 oddata do uzytku
caly odcinek Wroctaw-Frankfurt/Odra 1. IX. 1846 r. Stacja wezlowa, z ktorej
odnoga miata prowadzi¢ do Zgorzelca ulokowano w Weglincu.

Na przebieg linii kolejowej wplyw maja zarowno elementy przyrodnicze
(orografia terenu, siec hydrograficzna, rodzaj gruntu, pokrywa lesna) jak i eko-
nomiczno-polityczne (sie¢ osadnicza, rozmieszczenie osrodkéw gospodarczych,
granice polityczne, wzgledy wojskowe itp.). Na przebieg linii kolejowej Wro-
ctaw-Berlin kazdy z tych czynnikéw mial swoj wptyw. W skali ogolnej chgé
potaczenia dwoch wielkich organizmow miejskich i1 gospodarczych a skali
szczegotowe] (przy trasowaniu) wigkszy wplyw czynniki przyrodnicze.
Zwlaszcza wigksze problemy pojawialy si¢ przy przekraczaniu rzek (doptywow
Odry) 1 teras zalewowych lub na obszarze mokradet. Wowczas to konieczne
byty budowle inzynierskie w postaci mostow, wiaduktow itp.'

' Jednym z najciekawszych obiektow tego typu na trasie kolei Wroctaw-Berlin jest
wiadukt na Bobrze w Bolestawcu zaliczany do jednych z najdtuzszych i najciekawszych
wiaduktow w Europie. Liczy on 35 przeset i ma dlugos¢ 490 m, 8 m szeroko$ci i 26 m
wysokosci. Zbudowany jest z piaskowca a zaprojektowany zostat przez architekta Fry-
deryka Engelhardta Gansela, natomiast uroczystego otwarcia dokonat sam krdl pruski
Fryderyk Wilhelm IV (ryc. 4).
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stami $redniej wielkosci byty”: Zary (7,4 tys.), Bolestawiec (6,5) oraz Lubsko
(5,2). Do najmniejszych za$ zaliczy¢ mozemy Srodg Sl. (4,1 tys.), Chojnow
(3,9), Jasien (1,0); Wegliniec i l[fowa wéwczas byly jeszcze wsiami (tab. 2.).

W wyniku przyspieszonej urbanizacji wywotanej procesami industrializacji
i rozwojem kolejnictwa, liczba ludnosci miejskiej w 1890 r ulegta podwojeniu
w stosunku do potowy stulecia i wynosita ok. 45%. Zmniejszyta si¢ zdecydo-
wanie liczba matych miast liczacych do 2,5 tys. mieszkancow, zachowatl sig
podobny udzial miast Sredniej wielko$ci a wzrosta liczba miast duzych, powy-
zej 10 tys. mieszkancéw (do ok. 21%).

Jeszcze szybsze zmiany obserwowa¢ mozemy wsSrod miast potozonych
przy kolei zelaznej Wroctaw-Berlin. W poréwnywalnym okresie 1943-1890
ponad 3-krotnie zwigkszyla si¢ liczba ludnosci miejskiej Wroctawia, Legnicy,
Gubina i Jasienia; ponad 2-krotnie: Chojnowa, Zar, Bolestawca i Lubska a je-
dynie Sroda Sl. Zanotowata niewielki wzrost (por. tab. 2).

Rownie dynamiczne sa zmiany w zaludnieniu miast, gdybySmy przesle-
dzili je w krotszym okresie czasu, tj. pierwszych lat po wybudowaniu potacze-
nia kolejowego Wroctaw-Berlin. Ot6z w okresie 1843-1869/71 liczba ludnosci
Wroctawia podwoita si¢ a Gubina i Lubska wzrosta o ok. 90%; Legnicy, Zar
1 Jasienia o ponad 60%; natomiast Bolestawca, Srody St i Chojnowa o ok. 30%.
Chyba w takim ujgciu bardziej prawdziwy jest wpltyw wybudowanej kolei na
rozwdj ludnosciowy i gospodarczy miast.

Zmiany w strukturze przestrzennej miast

Na przebieg linii kolejowych bardzo duzy wptyw wywiera sie¢ osadnicza
a zwlaszcza miasta. Natomiast w szczegdtowym przebiegu wazne jest usytuowa-
nie stacji, przystanku, itp. w stosunku do miasta. Jezeli stacja zlokalizowana jest
w obrgbie miasta prowadzi to czesto do zmian w jego strukturze funkcjonalno-
przestrzennej, czasami nawet radykalnych. Natomiast jezeli stacja zlokalizowana
jest na ,,zewnatrz” miasta to najczesciej rozwija si¢ ono w kierunku tej stacji.

W przypadku wigkszosci miast potozonych przy kolei dolnoslasko-
marchijskiej linie 1 stacje kolejowe zlokalizowane byty witasnie na zewnatrz
miasta w odlegtoéci co najwyzej do kilkuset metréow od centrum’ (ryc. S) i to
w tym kierunku najcze$ciej rozbudowywaly si¢ miasta (ryc. 6) Czgsto ulice
prowadzace do dworca kolejowego zaliczaty si¢ do reprezentacyjnych z willa-
mi, réznymi domami uzytecznosci publicznej (poczta, hotel, szkofa, bank, teatr,
restauracje). Zmiany takie obserwowaé¢ mozemy np.: we Wrocltawiu, gdzie
wzdtuz osi taczacej dwa dworce kolejowe (gtdwny 1 swiebodzki) — dzisiejsza
ulica Pitsudskiego — bardzo szybko powstaja kamienice czynszowe, sklepy,

2 W 1840 r $rednie miasto na Dolnym Slasku liczyto 4,1 tys. mieszkancow.

’ Wyjatkiem byta tu Sroda Sl., gdzie linia kolejowa przebiegata na pétnoc od miasta
w odlegtosci ok. 3 km od jego centrum, dlatego tez w 1928 roku miasto potaczono
bocznica kolejowa. Rowniez w przypadku Gubina linia kolejowa i dworzec zlokalizo-
wano w wiekszej odlegtosci od centrum, tj. ok. 1,7 km
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Zmiany w strukturze funkcjonalnej miast

Kolej, obok obstugi ludnosci, spetniata i petni w dalszym ciagu duza rolg
w zakresie aktywizacji gospodarczej. Szczegolnie silnie z koleja zwiazany jest
zwlaszcza przemyst. To wilasnie rozwdj przemystu byt glownym bodzcem roz-
woju kolejnictwa®. Wzdtuz linii kolejowej, zwtaszcza we wczeéniejszym okre-
sie, rozwijaly si¢ osrodki przemystowe. Jest to moze mniej widoczne w skali
calego Dolnego Slaska, gdzie przemyst skupiat si¢ glownie w Sudetach i na
Podsudeciu a pozostata czg$¢ prowincji miala charakter aprowizacyjny — zaple-
cza rolniczego dla catych Niemiec oraz z powodu duzej gestosci sieci. Tym nie
mniej w skali lokalnej obserwowaé¢ mozna ozywienie dziatalno$ci gospodarczej
réwniez wzdtuz linii kolejowej Wroctaw-Berlin.

Przykladow takiego ozywienia mozna poda¢ wiele. Na przykfad Legnica
dzigki uzyskaniu polaczenia kolejowego bardzo szybko stata si¢ duzym osrod-
kiem gospodarczym i administracyjnym i w koncu siedziba rejencji. Struktura
gospodarcza miasta charakteryzowata si¢ duza roznorodnoscia. Jakkolwiek
dominowal tu przemyst, w tym zwtlaszcza przemyst rolno-spozywczy (istniato
tu Legnickie Towarzystwo Rolnicze organizowato kazdego roku znane wysta-
wy maszyn rolniczych, zwierzat hodowlanych, owocow i kwiatéw) to rowniez
wazna role odgrywal handel i rzemiosto. Wsparciem dla ich rozwoju byla sie¢
bankow na terenie miasta. Szybko rozwijata si¢ infrastruktura techniczna w tym
komunalna (sie¢ wodociaggowo-kanalizacyjna, o§wietlenie gazowe), zbudowano
nowe siedziby urzgdow, szpital, teatr, szkoly (w tym rolnicze), koszary woj-
skowe, zaklad elektryczny 1 komunikacje tramwajowa, mosty na Kaczawie,
liczne parki, ogrody, palmiarnig.

Ozywienie gospodarcze w efekcie budowy linii kolejowej Wroctaw-Berlin
obserwowa¢ mozna bylo 1 w mniejszych miastach. Takim miastem $redniej
wielkosci wowczas byly Zary, ktére dzigki potaczeniu kolejowemu staty sie
preznym oSrodkiem przemystowym. Powstaly tu m.in. zaktady przemystu lek-
kiego, ceramicznego, szklarskiego, odlewnia zelaza ale dominujaca pozycjg
zajmowaly zaklady widkiennicze, gdzie pracowato ok. 50% wszystkich zatrud-
nionych w przemysle.

I wreszcie swoje pigtno budowa linii kolejowej wywarta i na najmniej-
szych miasteczkach, jak chociazby w Chojnowie. To miasteczko liczace nie-
spetna 3,9 tys. mieszkancow po uzyskaniu potaczenia kolejowego szybko za-
czeto sig rozwijaé. Tu zlokalizowalo swoja dziatalnosé wiele zaktadéw przemy-
stowych: papierniczy, skorzany (fabryka rekawiczek), metalowy (wyroby bla-
szane), cukrowniczy; czg$¢ z nich odgrywalo wazna rolg w gospodarce Nie-
miec. Poza tym szybko rozwija si¢ infrastruktura komunalna (budowa kanaliza-
cji, wodociagdéw, gazowni 1 sieci gazowej, pozniej oczyszczalnie $ciekow
1 elektryczno$¢). Dzigki budowie potaczenia kolejowego z innymi osrodkami

% Pierwsze odcinki linii kolejowych we wszystkich trzech zaborach na ziemiach pol-
skich prowadzity nie do stolic ale do okregéw przemystowych
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i ozywieniem gospodarczym miasto szybko zaczyna przeksztatcaé sig w prgzny
osrodek przemystowo-handlowy.

Budowa linii kolejowej wplywa rowniez i na inne dzialy gospodarki,
w tym m.in. spelnia ona wazna rolg w obstudze rolnictwa i lesnictwa. Jakkol-
wiek w przypadku obstugi tych dzialéow gospodarki gtowna rolg odgrywa dzi-
siaj transport samochodowy a weczesniej kolej waskotorowa, to rowniez
i w przypadku kolei wroctawsko-berlinskiej widoczny jest ten wptyw. Zwlasz-
cza widoczne jest to w rejonie Weglinca, gdzie kolej biegta srodkiem duzego
kompleksu lesnego Boréw Dolnoslaskich. Skutkiem takiego przebiegu bylo
intensywne wykorzystanie drewna dla szybko rozwijajacego sig¢ przemyshu
i budownictwa w sasiednich osrodkach i regionach.

Znacznie gorsza sytuacja byla w miastach lezacych na uboczu, nie pota-
czonych liniami kolejowymi. Na Dolnym Slasku takim miastem byta na przy-
ktad Sroda SI., gdzie linia kolejowa Wroctaw-Legnica poprowadzono w znacz-
nej odleglosci od miasta co w duzym stopniu wplynglo na zahamowanie jego
rozwoju demograficznego (por. tab. 2) i gospodarczego. Podobny los spotkal
poczatkowo Glogdw i Swidnice, ktére dopiero w pdzniejszych latach uzyskaty
potaczenia kolejowe i to o charakterze bocznic kolejowych.
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160 YEARS OF LOWER SILESIA AND BRANDENDURG RAILROAD

In 2006, one hundred and sixty years had passed since the launch of the Lower
Silesian and Brandenburg Railroad connecting Wroctaw and Berlin. This connection
virtually marks the beginning of railways in Lower Silesia and in Poland and it coin-
cides with the beginning of industrial revolution in this region. This resulted in intensive
urban development, which manifested itself in dynamic development of towns and
cities, especially the ones located in the neighbourhood of railway routes, as well as in
morphological and physiognomical transformations of towns. The subject of this article
is to describe the history of development and construction of this railroad as well its
impact on the changes in the spatial and functional structure of the towns on its route.
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Koleje cukrownicze w Europie Srodkowej
na przykladzie Polski, Czech i Slowacji

Sugar factory railways in Central Europe base on Poland,
Czech Republic and Slovakia
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Warszawa

Zakres tematyczny i uklad artykutu

Przedmiotem pracy sa koleje cukrownicze. Jest to jeden z wielu rodzajow
kolei przemystowych, ktore — z nielicznymi wyjatkami — mialy charakter kolei
uzytku niepublicznego (nazywanego przed Il wojna $wiatowa ,,uzytkiem pry-
watnym”). Koleje cukrownicze rozumiane sa w niniejszym opracowaniu jako
koleje stanowiace wiasnos¢ cukrowni. Laczyly one cukrownie z punktami od-
bioru burakéw cukrowych oraz z siecig kolei uzytku publicznego. Celami pracy
sa: (1) przedstawienie w niewielkim do tej pory stopniu poznanego od strony
geograficznej zjawiska jakie stanowig koleje cukrownicze, (2) porownanie zja-
wisk dotyczacych tego typu kolei na terenie Polski oraz Czech i Stowacji ze
szczegdlnym uwzglednieniem:

a) rozktadu przestrzennego,

b) granicznych dat rozwoju 1 regresu sieci tego rodzaju $rodka transportu,
c) wielkosci sieci,

d) ksztaltu sieci.

Autor stawia hipotezg, ze procesy dotyczace kolei cukrowniczych na tery-
torium Polski, Czech i Stowacji charakteryzuja si¢ podobnymi przebiegiem
1 wlasciwosciami.

Artykut niniejszy skiada sig¢ z szesciu czgsci. W czgsci pierwszej autor de-
finiuje zakres tematyczny pracy i pojecie kolei cukrowniczych oraz stawia hi-
poteze badawcza. Ponadto jest tu zaprezentowany uktad treéci artykutu. W czg-
$ci drugiej przedstawiona jest historia kolei cukrowniczych na terenie Polski,
ich rozklad przestrzenny, rozmiary 1 ksztatt sieci. W kolejnej czgsci sa omowio-
ne szczegétowo wybrane sieci kolei cukrowniczych w Polsce: cukrowni Tucz-
no, Zbiersk i Dobrzelin. W czgsci czwartej jest zaprezentowana historia, rozktad
przestrzenny, rozmiary i ksztalt kolei cukrowniczych na terenie Czech i1 Stowa-
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cji. W kolejnej czeéci przedstawione sa koleje cukrownicze w Suranach (Sto-
wacja) 1 Kopidlnie (Czechy). W cze$ci szostej autor dokonuje podsumowania
przedstawionego w artykule materiatu.

Koleje cukrownicze w Polsce

W II potowie XIX wieku miat miejsce dynamiczny rozwoj przemystu
cukrowniczego na obszarze obecnej Polski. Podstawowym problemem, przed
jakim stangty cukrownie bylo zapewnienie sprawnego transportu burakéw cu-
krowych z plantacji do zaktadu przerdbczego. Trzeba pamigtaé, ze wowczas,
a takze dlugo, dlugo potem brakowato sieci drog o odpowiedniej jakosci za-
pewniajacych sprawny transport burakow. Dlatego tez juz na przelomie lat
1870. i 1880. wiasciciele cukrowni skierowali swoja uwagg w kierunku kolei,
przede wszystkim waskotorowych. Kolej waskotorowa gwarantowata dos$c
sprawne przemieszczanie tadunkéw, niewielki koszt budowy, przewozu i eks-
ploatacji (zwlaszcza w porownaniu z kolejami normalnotorowymi) oraz nieza-
lezno$¢ od warunkow atmosferycznych (w przypadku drog dochodzito do roz-
migkania nawierzchni i trudnosci w przejezdzie). Niemal wszystkie koleje cu-
krownicze w Polsce byly waskotorowe. Jedynie cukrownia w Janikowie eks-
ploatowata linie normalnotorowa taczaca ja z dawna cukrownia w Pakosci.

Na obszarze obecnej Polski mozna wyrézni¢ (ryc. 1) cztery gtowne rejo-
ny skupienia kolei cukrowniczych. Pierwszy z nich stanowia Kujawy, Mazow-
sze oraz wschodnia Wielkopolska. Koleje cukrownicze funkcjonowaly na tere-
nie Kujaw, zarowno na obszarze dawnego zaboru pruskiego (polaczone
w praktycznie w jeden system sieci kolejowe cukrowni Tuczno, Wierzchosta-
wice 1 Pako$¢, Janikowo oraz Kruszwica 1 Matwy), jak i rosyjskiego (Dobre,
Brzesc, Ostrowy'). Cze$¢ linii kolejowych nalezacych do cukrowni zaboru ro-
syjskiego zostata po I i II wojnie $wiatowe] przejeta przez koleje panstwowe.
Do omawianego obszaru o bardzo duzym zaggszczeniu kolei cukrowniczych
nalezy tez wilaczy¢ koleje cukrowni Ostrowite, Chetmica i Chetmza. Kolejny
obszar stanowi tu szeroko pojete Mazowsze (szczegolnie okolice Ciechanowa,
Plocka, Plonska, Kutna, Leczycy, Warszawy). Mozna tu wyr6znié trzy podjed-
nostki o mniejszym zasiggu terytorialnym. Jako pierwsze nalezy tutaj wymieni¢
polaczone ze sobg sieci kolei o przeswicie 600 mm nalezace do cukrowni Bo-
rowiczki w Plocku, Izabelin w Glinojecku i Mata Wies w Matej Wsi koto Plon-
ska. Takze cukrownia w Ciechanowie posiadata kolej waskotorowa (o przeswi-
cie toru 750 mm), ktéra po Il wojnie swiatowej wiaczono w sie¢ Miawskiej
Kolei Dojazdowej PKP. Kolejne podskupienie wystgpowato w okolicach Blonia
i Zyrardowa (niezalezne systemy nalezace do cukrowni w Guzowie, Michato-
wie i1 Jozefowie). Trzeci obszar to okolice Lowicza, Kutna i Leczycy, gdzie
funkcjonowaty systemy kolei nalezacych do cukrowni Le$mierz, Dobrzelin

' W znacznym stopniu takze bezposrednio potaczone z systemem funkcjonujacym na
obszarze zaboru pruskiego dzigki zastosowaniu ujednoliconego systemu toru szerokosci
750 mm.
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i tyszkowickiego zaktadu Irena. We wschodniej Wielkopolsce koleje cukrowni-
cze posiadaty cukrownie Znin, Gniezno (przeksztalcona w kolej publiczna
w 1895 r.), Zbiersk, Cielce i Gostawice w Koninie. Kolejne gléwne skupisko
kolei przemystowych stanowi obszar Dolnego Slaska w okolicach Wroctawia.
Koleje cukrownicze funkcjonowaty tu w cukrowniach Pustkéw, Kobierzyce,
Klecina we Wroctawiu, Krajkoéw, Szukalice i Kondratowice. Nieco mniej liczne
skupienie kolei cukrowniczych wystgpowato na Pomorzu Gdanskim. Funkcjo-
nowaly tu koleje nalezace do cukrowni Cedry Wielkie, Nowy Staw, Lisewo
i Pelplin. Takze w zachodniej Wielkopolsce istnialo mate skupienie kolei cu-
krowniczych. Swoje koleje posiadaly cukrownie Opalenica (przeksztatcona
w kolej publiczna w 1896 r.), Koscian i Miejska Gorka. Ostatnie skupienie kolei
cukrowniczych wystgpowalo w okolicach Lublina (cukrownie Garbow, Mile-
jow, Lublin) oraz Zamo$cia (Klemensow 1 Nieledew). Ten typ transportu prak-
tycznie nie wystgpowal jedynie na ziemiach nalezacych do zaboru austriackie-
go, Pomorza Zachodniego oraz Warmii i Mazur. Szczegdétowy wykaz kolei
cukrowniczych zawiera tabela 1.

Ryc. 1. Lokalizacja cukrowni posiadajacych wiasne koleje
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Tabela. 1. Koleje cukrownicze w Polsce

Nazwa cukrowni

Borowiczki w Plocku
;Bierutow w Bierutowie
Brzesc Kujawski w Brzesciu®
Cedry Wielkie w Cedrach Wiel-
'kich

:Chelmica w Chetmicy
iChe{mia w Chetmzy
iCiechanéw w Ciechanowie
Cielce w Cielcach

!Dobre w Dobrem Kujawskim
{Dobrzelin w Dobrzelinie*
‘Garbow w Garbowie
:Gniezno w Gnieznie
‘Gostawice w Koninie
[Guzow w Guzowie

:Irena w Lyszkowicach
|lzabelm w Glinojecku
’Jamkowo w Janikowie

!Jozefow w Jozefowie k. Blonia
Klecina we Wroctawiu
Klemenséw w Szczberzeszynie
Kobierzyce w Kobierzycach
Kondratowice w Kondratowicach
Koscian w Kos$cianie

Krajkow w Krajkowie
Krasiniec w Krasnem
Kruszwica w Kruszwicy’
Le$smierz w LeSmierzu

Lisewo w Lisewie

Lublin w Lublinie

Mata Wie§ w Malej Wsi
Michaléw w Lesznie k. Bionia

Milejow w Milejowie
Nieledew w Nieledwi

Nowy Staw w Nowym Stawie
Opalenica w Opalenicy

Opole w Opolu Lubelskim
Ostrowite w Ostrowitem

k. Brodnicy

Ostrowy w Ostrowach

Miejska Gorka w Miejskiej Gorce -

Szerokosé toru
[mm]
600

750
780

600
750
600
750
600
600
750
900
750
600
600
600
900
1435

800

600
600

600,

600/800
600
750
600
750

750

600

750
600

760
750

750,

750

750!

Lata eksploatacji

600

'

1921-1971.
1910-1945.
1900-obecnie’-
1888-1958:

1898-1950
1925-1949!
1921-~1990!
1908-1991
1922-1982!

1883-1895
1914-1992,
1923-1972!
1920-1970,
1922-1972,
1876-1912!
1888-2727!
1925-1947,
1883- 1952¢

1890- 1945}
1900-1955 :
1906-1945!
1907-1952/68
1924-1949
1881-2003
1920-1986
1886/93-1898
1925-1961
1926-1984
1922-1971
1904-1955

1886/93-1898
1886-1896

1919-obecnie®

I

i Maksymalnaiznalila

dlugos¢ sieci [km]
145

45

210

25

26
7.
22
27.
67
17
12°
32
18
49’
15;
54
55,
1
131
30:
17:
,-)I
17,
32
12|
30,
37]
271;
120:
40i

48'

? Wraz z koleja cukrowni Chocen.

® Nadal eksploatowany jest odcinek Brzes¢ Kujawski SKPL—Cukrownia Brzes¢.
* Wraz z koleja cukrowni Lanigta i Model.

* Wraz z koleja cukrowni Matwy.

% Istniejaca linia Brodnica—Ostrowite jest wytaczona z eksploatacji i podlega ochronie
prawnej poprzez wpis do rejestru zabytkow.
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Szerokos¢ toru Maksymalna znana

Nazwa cukrowni Lata eksploatacji

) - ) |mm)| ) ) __dlugos¢ sieci [km]
Pelplin w Pelplinie 750 1895-1977 51

Pustkow w Pustkowie 750 1884-1970 32
Zurawskim ,
Szukalice w Szukalicach 600 1890-1950 32

Tuczno w Tucznic’ 900/750 1882-2003 174
Wiostow we Wiostowie 600/750 ~1914-1993,

Wozuczyn w Wozuczynie 760 6
Zbiersk w Zbicrsku 600/750 1914-1970 35

Znin w Zninic 600 1894-1972 47
Razem 2243

Zrodto: opracowanic whasne na podstawic m. in.: Richter (2005), Spis cukrowni Rzeczpospolitej
Polskiej (1926), Maciejowski, Maciejowski, Pawlowski (1938), Pokropinski (1994, 1995), oraz
zasobow Archiwow Panstwowych

Ramy czasowe funkcjonowania kolei cukrowniczych w Polsce wyznaczaja
rok 1876, kiedy to uruchomiono kolej waskotorowa w cukrowni Janikowo oraz
2003 r. w ktorym to zlikwidowano koleje cukrowni Tuczno i Kruszwica. Ist-
nieje co prawda jeszcze fizycznie kolej cukrowni Ostrowite, ale zostata ona
formalnie zamknigta znacznie wczesniej od dwdch pozostatych. Te same daty
wyznaczajg de facto takze okres funkcjonowania kolei cukrowniczych na ob-
szarze Kujaw. Znacznie krocej funkcjonowaly koleje waskotorowe na Mazow-
szu. Jako poczatkowa dat¢ nalezy tutaj uzna¢ 1920 r., kiedy uruchomiono kolej
cukrowni Irena w Lyszkowicach. Kres eksploatacji kolei cukrowniczych na
Mazowszu nastapit w momencie zamknigcia w 1984 r. kolei w cukrowni Mata
Wies. Na Dolnym Slasku koleje cukrownicze funkcjonowaly w latach 1883
(uruchomienie kolei w cukrowni Klecina we Wroctawiu) - 1970 (zamkniecie
kolei waskotorowej w cukrowni Pustkow). Znaczna czes¢ kolei cukrowniczych
w tym regionie zlikwidowano w 1945 r. We wschodniej Wielkopolsce koleje
cukrownicze istniaty od 1883 r., kiedy to uruchomiono kolej cukrowni Gniezno,
do 1992 r., kiedy zamknigto kolej cukrowni Gostawice. Znacznie krocej funk-
cjonowaly koleje cukrownicze na obszarze zachodniej Wielkopolski. Tu gra-
nicznymi datami sa uruchomienie kolei cukrowni Opalenica (1886) i zamknigcie
kolet cukrowni Miejska Gérka (1955). Na Pomorzu Gdanskim koleje cukrowni-
cze funkcjonowaty od 1886 r. (cukrownie Lisewo i Nowy Staw) do 1977 r., kiedy
to zamknigto kolej cukrowni Pelplin. Koleje cukrownicze na Lubelszczyznie
1 Zamojszczyznie wymagaja dalszych badan. Ogolnie nalezy stwierdzi¢, ze
mialy miejsce dwa etapy ksztaltowania sig sieci kolei cukrowniczych w Polsce.
Pierwszy dotyczacy praktycznie wszystkich obszaréw poza Mazowszem, drugi
za$ dotyczacy cukrowni na obszarze II Rzeczpospolitej Polskiej, szczegdlnie
za$s Mazowsza. O ile pierwszy etap ksztalttowania sig podsystemu kolei cukrow-
niczych byt naturalnym wynikiem rozwoju przemyshu cukrowniczego, to drugi
trzeba uzna¢ za proces wtdrny. Wynikal on z jednej strony ze zmiany uwarun-
kowan politycznych (wladze cesarstwa rosyjskiego byly niechgtne rozwojowi

” Wraz z kolejami cukrowni Wierzchostawice i Pakosé.
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transportu kolejowego na terytorium obecnej Polski), z drugiej zas strony
z tatwoscia pozyskania materialu torowego i taboru kolejowego pochodzacego
z rozbiorki wojskowych kolei polowych znajdujacego si¢ w gestii Ministerstwa
Spraw Wojskowych. W niniejszym akapicie wypada jeszcze wspomnie¢ o jed-
nym procesie, a mianowicie o przeksztalcaniu linii kolei cukrowniczych w ko-
leje uzytku publicznego. Jeszcze w XIX w. proces ten dotknat koleje opalenicka
1 gnieznienska. Kolejny okres upubliczniania kolei cukrowniczych to lata 1917-
1918, kiedy to pod zarzad komunalny, badz PKP przeszio wiele linii (m. in.
Zbiersk-Opatowek, fragmenty sieci nalezacych do cukrowni Goslawice,
Brzes¢, Dobre). Ostatni proces upubliczniania miat miejsce po Il wojnie swia-
towej (koleje cukrowni Ciechanéw, fragmenty sieci cukrowni Dobre). Odnoto-
wano tez procesy odwrotne. Wedlug B. Pokropinskiego (2000) sytuacja taka
miata miejsce w obrebie sieci kolejowej cukrowni Pelplin, gdzie wlaczono po
I wojnie $wiatowej odcinek kolei uzytku publicznego, odcigty nowa granica
panstwowa od pozostatej sieci.

Sieci kolei cukrowniczych przybieraly wiele form poczawszy od pojedyn-
czej linii, poprzez systemy ztozone z linii glownej z wieloma odgatezieniami,
skonczywszy na rozbudowanych systemach zlozonych z wielu linii gléwnych
posiadajacych wiele dodatkowych odgalgzien. Przyktadem kolei sktadajacej sig
praktycznie z linii gldwnej jest kolej cukrowni w Chetmzy. Nieco bardziej roz-
budowana byta sie¢ kolejowa cukrowni Irena w Lyszkowicach, gdzie procz linii
gléwnej w calej historii kolei funkcjonowaly dwa odgatezienia. Znacznie bar-
dziej rozbudowane sieci, zwlaszcza po wchlonigciu innych kolei, mialy np.
cukrownie Tuczno, Kruszwica, Dobre czy Brzes¢. Tu istnialy linie gléwne
z wieloma odgatezieniami bocznymi.

Kolejnym istotnym zagadnieniem jest wielko$¢ sieci. Sieci kolei cukrow-
niczych osiagaly dtugosci od najmniejszych rzgdu 6-7 km, jak w przypadku
cukrownt Wozuczyn czy Chetmza, poprzez nieduze sieci o dtugosci 30-70 km
(przyktadowo koleje cukrowni Cielce, Irena, Krajkoéw), skonczywszy na rozle-
glych sieciach majacych ponad 140 km (cukrownie Borowiczki, Tuczno,
Kruszwica, Brzes¢). W $wietle dotychczasowych badan wynika, ze najrozle-
glejsze sieci kolei cukrowniczych powstawaty na Kujawach i Mazowszu. Poza
tymi obszarami nie bylo sieci o dtugosci wigkszej niz 65 km.

Wybrane sieci kolei cukrowniczych w Polsce

Sposréd wielu kolei cukrowniczych dla zilustrowania problemu sa przed-
stawione wybrane sieci z kilku regionow Polski. Poniewaz badania nad pre-
zentowanym problemem sa nadal w toku, niestety nie zostana tu omoéwione
koleje z obszaru Lubelszczyzny 1 Zamojszczyzny.

Pierwszym interesujacym przypadkiem jest podsystem kolei nalezacych do
cukrowni Zbiersk. Procz linii bezposrednio zwigzanych z macierzysta cukrow-
nig, wlasnos$¢ cukrowni Zbiersk stanowita ste¢ nalezaca do schytku lat 1930. do
zlokalizowanej w odlegtosci ok. 30 km od Zbierska cukrowni Cielce.
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Ryec. 2. Sie¢ kolei cukrowni Zbiersk w 2006 r.
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Sie¢ kolejowa cukrowni Zbiersk nigdy nie byla specjalnie skomplikowana
(rycina 2, tabela 2). W 1916 r. staraniem cukrowni zostal wybudowany odcinek
Zbiersk-Opatowek. Prawdopodobnie w zblizonym czasie powstat odgateziaja-
cy sie od linii kolei publicznej Kalisz—Zelazkéw, odcinek Borkow—Russow.
Dlugo$¢ sieci wynosita wowczas tacznie 35 km. Wyzej wymienione odcinki
zostaly sprzedane Zwiazkowi Komunalnemu Powiatu Kalisko—Tureckiego na
mocy umowy z 11.09.1917 r. Cukrownia zostala pozbawiona wtasnego $rodka
transportu kolejowego. Nie trwalo jednak dlugo, gdyz 30.06.1923 r. zostata
zawarta umowa migdzy cukrownia Zbiersk, a firma Wolski, Wisniewski Inzy-
nierowie na budowg linii waskotorowej o przeswicie 750 mm o dtugosci 32,3
km taczacej Zbiersk ze stacja prywatnej kolei normalnotorowej Ocigz—Kucharki
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w Kucharkach. Miato to ulatwi¢ transport burakow koleja normalnotorowg do
cukrowni, z przetadunkiem w Kucharkach. Jak wynika z akt zachowanych
w Archiwum Akt Nowych w Warszawie, wielko$¢ przetadunku nie zadowalata
jednak wiascicieli kolei normalnotorowej. Po wybudowaniu linii Zbiersk—Ku-
charki dlugos¢ sieci kolejowej cukrowni Zbiersk wynosita 31 km. Dopiero wy-
budowanie w czasie okupacji niemieckiej odcinka Zbiersk—Gliny (dla ktoérego
przygotowano plant jeszcze przed wojna) wydiuzyto sie¢ do maksymalnej wiel-
kosci 37 km. W innym wariancie bylo planowane zbudowanie linii kolejowej ze
Zbierska do Bronowa (38,18 km) z odgalezieniem do Kucharek (6,6 km).
W 1970 r. znajdowat sie ciagle w eksploatacji odcinek ze Zbierska do taszko-
wa. Odcinek t.aszkéw—Kucharki zamkniety zostat przed 1960 r.

Odcinki skomunalizowane przeszty nastgpnie pod zarzad PKP, a w wyniku
restrukturyzacji PKP zostaty przejete w 2002 r. wraz z catg Kaliska Koleja Do-
jazdowa przez Starostwo Powiatowe w Kaliszu. Na odcinku Zbiersk—Opatowek
caly czas sg realizowane przewozy tadunkéw — w roli przewoznika wystgpuje
Stowarzyszenie Kolejowych Przewozow Lokalnych z Kalisza.

Tabela 2. Dane o liniach kolejowych o przeswicie 750 mm nalezacych do cukrowni
Zbiersk

i - | . Budowa Likwidacja

' Linia | Dlugo$é[km

- '  Dlugoscikm] [rok] [rok]
I Zbiersk—-Opatéwek | 33 1916 i
( I
i Zbiersk—Kucharki | 3] 1923-24 ~1970

| ! 1
. Borkow— Russow ‘ ) i
| Zbiersk-Glin | 6 <1940 -
Lorersk=Lliny. . —

“11.09.1917 zakupiony przez Zwiazek Komunalny Powiatu Kalisko-Tureckiego
opracowanie wlasne na podstawie: Lijewski, Koziarski (1995) oraz akt z Archiwum Paistwowe-
go w Kaliszu.

Drugim skfadnikiem podsystemu kolejowego cukrowni Zbiersk byfa sie¢
kolejowa nalezaca do cukrowni Cielce. Budowa linii Btaszki—Cielce zostata
zatwierdzona decyzja Ministra Kolei Zelaznych z dnia 20.09.1921 r. W 1922 .
linia ta o przeswicie 600 mm byta juz gotowa, zas projektowano dwuwarianto-
wo linig¢ Chabierow—Wojstawice. W pierwszym wariancie miafa ona przebiegac
przez Chabieréw, Gore, Krakow, natomiast w drugim przez Kobylniki. W 1933 r.
istnialy odcinki Btaszki—Cielce—Zakrzew oraz Chabierow—Wojstawice, zas
dtugos$¢ siect wynosita 19 km. W 1934 r. planowano wydtuzy¢ kolej z Btaszek
do stacji Kalisko-Tureckiej Kolei Powiatowej w Opatowku. Wraz z likwidacja
cukrowni Cielce kolej zaczeta dostarczaé¢ buraki cukrowe na przetadunek na
kolej normalnotorowa, ktora kierowano je do cukrowni Zbiersk. W 1941 r. eks-
ploatowano sie¢ o dlugosci 26,6 km. W 1960 r. funkcjonowat juz tylko odcinek
Cielce—Btaszki. Fizyczna likwidacja kolei miata miejsce w poczatku lat 1990.,
jednak wedlug M. Zajferta (1990) kolej nie byta eksploatowana od potowy lat
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1980. Szczegotowe dane o sieci kolejowej cukrowni Cielce prezentuja tabela
3 irycina 3.

Tabela 3. Dane o liniach kolejowych o przeswicie 600 mm nalezacych do cukrowni

Cielce

Linia

Btaszki (Kociotki)—Cielce
Chabieréw—Wojstawice
. Cielce-Zakrzew

i Krakow-Z

ielecin

Dlugos$é[km]

11,942
5,640 :
9.4

# — prawdopodobnie miedzy 1922 a 1933 r.
b_ przekazana po likwidacji cukrowni w 1939 r. cukrowni Zbiersk

Budowa Likwidacja
[rok] [rok] (
1921-2 *
a b
.

1927 i

opracowanic wlasne na podstawie dokumentéw zgromadzonych w Archiwum Akt Nowych
w Warszawie i Archiwum Panstwowym w Kaliszu

Ryc. 3. Sie¢ kolejowa cukrowni Cielce w 2006 r.

N\

Zakrzew
’
-t
1]
R
é
-
- -
e *
.
o
- [ 4
-w -
L
«
[
[
1 ]
Wojslawice(Q) »
‘o, DClelce
. 7
% .’ [}
- v'
., ¥
5 ¥
& Krakow v
-‘ .
[
+ o
‘q »#" 7 Glaniszew
L) o d
L
QChablerbw
.
i
[4
[}
dGarbdw
L]
- m A _»-" e inia normalnotorowa istniejaca
Btaszki = w w = = finia waskotorowa cukrowni Cielce. rozebrana
O stacja
\ O mijanki i tadownie 0 1| 2 km

W sklad sieci kolei waskotorowych o przeswicie 600 mm w koncowym
okresie eksploatowanych przez cukrowni¢ Dobrzelin (ryc. 4, tab. 4) wchodzity
sieci budowane dla cukrowni: Dobrzelin, Lanigta i Irena. W przypadku kolei
cukrowni Dobrzelin na poczatku istnialy dwa alternatywne projekty kolei
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waskotorowych. Pierwszy z nich, zrealizowany, proponowata firma Wolski
1 Wisniewski Inzynierowie z Warszawy. Obejmowat on m. in. odcinki Dobrze-
lin-Oporow-Trebki, Model-Luszyn, Dobrzelin-Luszyn—Kieronozia—Stary
Brzozéw. Konkurencyjne rozwigzanie, o przeswicie toru 750 mm, proponowato
polskie przedstawicielstwo firmy Orenstein und Koppel. W tym rozwiazaniu
planowano odcinki Dobrzelin—Strzegocin (24,5 km), Baranowizna—Konary
(10,1 km), do Ciechostawic (2,1 km) — w sumie 42 km. Koleje cukrowni Do-
brzelin powstaly m. in. w celu polaczenia cukrowni Tomczyn z siecia PKP
i cukrownia Dobrzelin. W latach 1922-23 wybudowano linie Dobrzelin—Trebki,
Dobrzelin—Poddebina, Luszyn—-Model i Poddgbina—Brzozéw Stary. Fragment
tej ostatniej linii, Kieronozia—Brzozow Stary, zamknigto jeszcze przed 1939 r.
Ok 1935 r. powstat odcinek Poddgbina—Sanniki, a w 1938 r. Poborz—Strzelce
Kujawskie. W 1922 r. powstala linia Piotrow—Ltanigta-Strzelce Kujawskie
z odgalezieniem Piotrow—Zakrzewo nalezaca do cukrowni Lanigta. Do potowy
lat 1930. sie¢ kolejowa cukrowni Dobrzelin liczyta 68 km, a cukrowni Lanigta —
26 km. W 1942 r. potaczone juz sieci liczyly 80 km. Stan ten utrzymat si¢ do
przylaczenia czesci sieci cukrowni Irena w Lyszkowicach. W 1946 r. doszto do
wybudowania tacznicy w Strzelcach taczacej siect kolei cukrowni Lanigta
i Dobrzelin. W 1949 r. cukrownia Dobrzelin przejgta dwa odcinki bedace dotad
w zarzadzie cukrowni Irena w Lyszkowicach. W 1956 r. sie¢ kolejowa cukrow-
ni liczyta 117 km. U schytku lat 1950. rozpoczyna sig¢ stopniowy regres sieci.
Likwidacji ulegaja odcinki przejete od cukrowni Irena (poza odcinkiem Doma-
niewice—Lyszkowice). Przez cale lata 1960. utrzymywana jest sie¢ o dlugosci
75 km. W 1970 r. wedtug B. Pokropinskiego (1995) zamknieto odcinek Lysz-
kowice-Domaniewice. W 1973 r. zakwalifikowano do likwidacji odcinki Lu-
szyn-Kiemnozia, Luszyn—-Model, Poborz—Strzelce. Kryzys paliwowy sprawit, ze
jednak dla wigkszosci z nich decyzja o fizycznej likwidacji zostata odroczona.
W latach 1975-6 fizycznie zlikwidowano jedynie boczne tory na odcinkach
Dobrzelin—Luszyn, Dobrzelin—Tregbki. W 1980 r. rozpoczgto likwidacjg odcinka
Luszyn—Kiernozia. Rok 1982 przynidst kres funkcjonowania ostatnich odcin-
kow kolei. Liczyta ona wtedy 43 km dtugosci.

Tabela 4. Dane o liniach kolejowych o przeswicie toru 600 mm nalezacych do cukrowni
Dobrzelin

Linia Diugosé{km] Budowa @ Likwidacja |

[rok] [rok] | uwagt '
o _ Dobrzelin—Zakrzewo S
Dobrzelin-Poborz ! 10] 1922-3 1982 |
Poborz-Strzelce Kujawskie 12 1938 1973/82 |
Razem 22 ;
Linie Cukrowni Lanigta |

{ Strzelce Kujawskie-La- 11 1922 1968
nigta :
Lanigta—Piotrow 13 1922 1968 |
Piotrow—Zakrzewo ‘ 2 1922, ok. 1950 i
Razem ‘ 26 | |
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Linia Dlugosélkm| Bi’:j‘::lva L'klvrf;‘:(’i'f’“ uwagi

S ) o _ __ Poborz—Trebki
Poborz-Trebki 4 1923 198 _
' Dobrzelin-Sanniki ,

Dobrzelin-Luszyn 15 1923 1982

Luszyn-Poddgbina 3 1923 1982
. Poddgbina—Sanniki 4 po 1935 ok. 1960
Razem , 22 S SV
. . Luzyn-Model B
Luszyn-Model 5 1922 973
S o __ Poddgbina-Brzozéw Stary L L
I Poddebina-Kiernozia 5 1923 1980-2
i Kiernozia—-Brzozow Stary 20 1923 przed 1939
, Razem 25,
. ___ Linickolcjowe dawnej Cukrowni Irena w Lyszkowicach ~ ,
Lyszkowice-Lisiewice 16 ? ok. 1970 Odcinek Lysz-
! t kowice—Doma-

| niewice czynny

| ! 'do 1970 roku.
' Bogoria Gorna-Czerniew 17, b ok. 1958 !
| Razem 33! ‘

* odcinek Lyszkowice—Krempa—Domaniewice otwarto w 1921 r., a Krempa-Lisiewice w 1940 r.
® odcinek Bogoria Gorna—Jackowice zbudowany zostat okoto 1924 r. na potrzeby cukrowni Mty-
now w Piatku, natomiast odcinek Jackowice~Czemniew powstat w 1941 r.

opracowanie wlasne na podstawie dokumentow archiwum zaktadowego cukrowni Dobrzelin oraz
z Archiwum Panstwowego w Plocku, oddziat w Kutnie

Druga co do wielko$ci sieci koleja cukrownicza w Polsce byta kolej cukrowni
Tuczno powstata w wyniku przytaczenia do sieci kolejowej cukrowni Tuczno
kolei zlikwidowanych cukrowni Pakos¢ i Wierzchostawice. Kolej cukrowni
Pakos$¢ zostata przytaczona wedtug B. Pokropinskiego (1994) w 1931 r. i posia-
data dhugosé¢ 22 km, natomiast 10 lat pézniej przytaczono 85 km® sie¢ kolejowa
cukrowni Wierzchostawice. Ten sam autor wskazuje, ze w okresie okupacji
hitlerowskiej ujednolicono prze$wit toru z 900 mm na 750 mm, jak w przypad-
ku otaczajacych kolei cukrowniczych 1 Kujawskich Kolei Dojazdowych PKP.
Ze wzgledu na na rozleglo$é zagadnienia, jakim byty koleje cukrowni Tuczno,
omoéwienie ich rozwoju i regresu wymaga przedstawienia w postaci syntetycz-
nej tabeli (tab. 5). Skrotowo nalezy stwierdzi¢, ze najstarsze linie kolejowe
z poczatku lat 1880. zostaly wchtonig¢te wraz z kolejami cukrowni Pakos$¢
1 Wierzchostawice. W 1914 r. (100 lat ,,Cukrowni Tuczno”, 1984) sie¢ kolejo-
wa cukrowni liczyta juz 54 km, a w 1940 r. miata dlugos$¢ ok. 85 km. Podobna
dhugoscia w tym okresie dysponowata cukrownia Wierzchostawice. Wartosci te

% B. Pokropinski podat w swojej publikacji 120 km, ale zaréwno w materiatach zrodto-
wych w Archiwum Panstwowym w Inowroctawiu, jaki w publikacji R. Richtera (2005)
pojawia si¢ dlugos¢ 85 km. Z drugiej jednak strony, czes¢ materiatow zrodtowych
wskazuje, ze w latach 1933-35 byto 120 km torow. Wydaje sie jednak, ze ta wartos¢
jest przektamana.
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uwzglednialy zaroéwno linie i bocznice, jak rowniez tory stacyjne. Obie te war-
tosci utrzymywaty sie¢ do poczatku lat 1960. W 1962 r. dlugo$¢ torow cukrownt
Tuczno wynosita 174 km. W 1977 r. spadla ona do 57 km, od poczatku lat
1980. utrzymywatla sig wartosé ok. 45 km dhugosci linii 1 bocznic. W 2003 r.,
pomimo dobrego stanu toréw i taboru, ze wzglgdu na zmiang technologi odbio-
ru burakéw’, pojeto decyzjg o fizycznej likwidacji catosci pozostatej sieci.

Ryc. 4. Sie¢ kolejowa cukrowni Dobrzelin w 2006 r.

P -

® Przerzucono obowiazek dostarczenia burakow bezposrednio na plac sktadowy w cu-
krowni na plantatoréw.
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Tabela 5. Dane o liniach kolejowych o przeswicie toru 750 mm nalezacych do cukrowni

Tuczno

rfmnmifzyﬁfanowméf; z siéciq 7

. kolejowa Cukrowni Dobre

i Niszczewice-Czyste
+ Niszczewice—Dobrogoscice

bocznica Plonkéwko

| bocznica Plonkowo
E Miergoniewice-~Topola
' Dobiestawice-Sciborze

| Wierzchostawice-Kaczkowo

| Ostrowo—Perkowo
‘1 (Ostrowo)-Lipie

% Gaski-Osniczewo

| Wonorze-Modliborzyce

‘ Zagajewice-Markowo

i
| bocznica Markowo 1

. Markowo Pole-Kawenczyn
|
1 bocznica Murzynno

l
| Branno—Kijewo

\
If Opoki-Grabie

‘ Mierzwin—-Mamlicz
|

i bocznica Zlotniki Kujawskie

' Miergoniewice-Dobiestawice
"' Wonorze—Oséniczewo

12 Zagajewice-Markowo Pole (?)
" Markowo Pole-Markowo II

"4 Markowo II-Pole-Markowo

'* Murzynko-Markowo Pole

1% Zagajewice-Murzynko

" Tuczno—Mierzwin-Rucewko (?)
'* Rucewko-Mamlicz

' pechowo—Bedzitowko

2 Bedzitwko—Mamlicz

Dlugosc|km]

43,371

5,894
7,496
0,350
0,870
3,166
1,954
3,575
4,492

~0,700°
6,451
1,400

5,900

4,015 |
1995,
1,841

i

15,754 |

Q929}

Budowa

o _rok]

1881 - 1915

1892
1898

1893,

1893 -
1908'°"
1908 -

1889 |
|
|

1894-96'"

18832/
1895'%,

1883
1896j
1892‘

|
1886'7 |
1894'%,

S LCL.Y B
2003

1970
1971,
1971
?i
1970
1970
1970
1972
1972,
1969
1969

1969'
1974"°
2003'*:

1972-73
1971

}971i

1967%

1973”!
197020i

19691
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B e B R
. bocznica Rucewo 0,436 : 1969
’ bocznica Rucewko ; 0,343 \ 1969
! Rucewko—Jordanowo ! 2,108 ; 1886 i 1966 :
; bocznica Mochelek 0.874 ‘ ? : 1965
l Pechowo-Dabréowka 3,880 1896 ‘ 1970
! Pechowo—Dabrowka (bocznica) ; 0.365 1 ‘ |
Tuczno-Pakoéé 8,334 1896 | 1966-70%" |
i bocznica Rybitwy ? 0,338 | '
| bocznica ? 0,960 1896 “ 1970:
Turlejewo-Stawgcin ! 5,652 l 1893 | 19702 :
bocznica Turlejewo : 0,963 | J 1966 |
bocznica Borkowo l ‘ 1970 !
Plawin Pole-Rycerzewo } 3,970 ! 1898 E 1968-1971 i
bocznica Sojkowo ! 0,911 |‘ 1971 ;
bocznica Lacko “ 0,552 1 : 1970 ;
bocznica Tychotka l’ l; l‘ i

opracowante na podstawie materiatéw cukrowni Tuczno i Pokropinski (1994, 1996)

Szczegdlowy przebieg sieci kolejowej cukrowni Tuczno przedstawiony
jest na rycinie S.

2! ustalone dla odc. Turlejewo—Pakos¢
22 Pfawin Pole-Stawecin
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Ryec. 5. Koleje cukrowni Tuczno w 2006 .
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Nazwa wlasciciela Szerokos¢ toru Lata Maksymalna znana
_ T e |mm] _ eksploatacji  dlugos¢ sieci [km]
Cukrownia Rozdalovice =~ 600 1919-1950. 8
Kopidlno, hrabia Schlick 760 1922-1959 25
_Libnéves 600 1925-~1959 14
L ___Stowacja o ) o
i Cukrownia Zahorska Ves 700 1910-1918 5
Trebisov 600,760 1912-27? 60
Streda nad Bodrogom 760 1912-227
' Surany, baron Deutsch 760 1912-1968 110
Pohronsky Ruskov-Zelezovce 760 1913-1970.
| Trnava, Baron Stummer 760 1913-1964 47
iRazem 400

Zrédto: Bauer (2003), zmodyfikowana

Ryc. 6. Lokalizacja wlascicieli kolei cukrowniczych w Czechach
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Koleje cukrownicze w Czechach wystepuja praktycznie w dwoch dosé sil-
nych skupieniach zajmujacych do$¢ niewielka powierzchnig. Szczegblnie
zwarty jest obszar w okolicach Kolina w srodkowych Czechach (ryc. 6).
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Ryc. 7. Lokalizacja wiascicieli kolei cukrowniczych na Stowacji
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Rowniez na terenie Stowacji koleje cukrownicze wystgpowatly w niewiel-
kich skupieniach. W sumie mozna wyr6zni¢ trzy skupienia po dwie koleje cu-
krownicze (ryc. 7).

Odre¢bne zagadnienie stanowi dtugo$é kolei cukrowniczych w omawianych
krajach. Koleje na terenie Czech (tab. 6) osiagaty nieznaczne dtugosci (ponizej
30 km). Znacznie dtuzsze (maksymalnie 110 km) sieci istnialy na terenie Sto-
wacji.

Koleje cukrownicze na obszarze Czech istniaty od 1881 r. (Bzenec) do
1961 r. (cukrownia rycerza Horskiego). W rejonie Kolina funkcjonowaty one
w latach 1894-1961, co pokrywa si¢ z okresem funkcjonowania kolei cukrowni
Dmovickiej w Kolinie. Drugie, znacznie mniejsze skupienie znajduje sig
w okolicach Brna. Pierwsza kolejg otwarto w Bzencu w 1881 r. Prawdopodob-
nie takze jej zamknigcie w 1945 r. wyznacza moment likwidacji kolei cukrow-
niczych na tym obszarze. Na Slowacji koleje cukrownicze eksploatowano
znacznie krocej, bo od 1910 r. (Zahorska Ves) do lat 1970. (kolej Pohronsky
Ruskov—Zelezovce). Daty te rowniez wyznaczaja okres funkcjonowania kolei
cukrowniczych w zachodniej i potudniowo-zachodniej Stowacji. Koleje we
wschodniej Stowacji powstaly jednoczesnie w 1912 r. Nieznana jest jednak data
ich likwidacji (zapewne jeszcze przed 1945 r.).

Nie prowadzac wnikliwej analizy mozna pokusi¢ si¢ o wniosek, ze zwtasz-
cza czeskie koleje cukrownicze nie posiadaty zbyt rozbudowanych systemow —
przy niewielkiej dtugosci sieci mozna zatozy¢, ze zazwyczaj byly to pojedyncze
linie, ewentualnie z niewielkimi odgal¢zieniami. Znacznie bardziej rozbudowa-
nych systemoéw mozna si¢ bylo spodziewac na Stowacji, gdzie kilka sieci miato
dhugos¢ powyzej 50 km.
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Wybrane koleje cukrownicze w Czechach i na Slowacji

Kolej cukrownicza w stowackich Suranach istniata w latach 19121968
osiagajac maksymalna dtugos¢ 110 km. W 1912 r. wybudowano dwa pierwsze
odcinki o lacznej dlugosci 25 km. Rozw¢j sieci trwat do 1950 r., kiedy to wy-
budowano ostatnig bocznicg. Po drugiej wojnie $wiatowej jednak wzrastato
znaczenie transportu drogowego wskutek czego sie¢ kolei byla stopniowo li-
kwidowana. W 1966 r. zostato jedynie 66 km, a dwa lata pozniej na kolei od-
byla sig ostatnia kampania cukrownicza. Sieé prezentuje rycina 8.

Ryc. 8. Sie¢ kolejowa cukrowni Surany w 2006 r.
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Zrodto: Bauer (2003), przerysowana

Druga kolej omawiana w tym miejscu zlokalizowana byla w okolicach
Kolina w srodkowych Czechach. Byfa ona jedna z mlodszych kolei cukrowni-
czych w Czechach. Budowa jej zostata zapoczatkowana w 1922 r. otwarciem
odcinka o facznej dlugosci 17 km. Do 1926 r. wydtuzono kolej do jej maksy-
malnej dtugosci 25 km i wybudowano jedyng linig¢ bocznag. W 1959 r. kolej
zostata zamknigta. Przebieg linii zostal przedstawiony na rycinie 9.
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Ryc. 9. Sie¢ kolejowa cukrowni Kopidlno w 2006 r.
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Zrodto: Bauer (2003), przerysowane.

Podsumowanie

Pomimo dos¢ duzego pokrewienstwa, jakie wykazuja Polska oraz Czechy
i Slowacja nalezy stwierdzi¢, ze koleje cukrownicze w tych krajach nie wyka-
zuja wigkszych cech wspolnych. Jedynie liczba kolei w stosunku do powierzch-
ni kraju przejawia pewne podobienstwa, cho¢ w Polsce bezwzgledna ilo$¢ udo-
kumentowanych kolei znacznie przewyzsza ten wskaznik dla Czech i Stowacji.
Na terytorium Polski koleje cukrownicze wystegpowaty w zgrupowaniach, ktore
tacznie obejmuja wzglednie wigksze obszary kraju niz to ma miejsce przypadku
dwoch pozostatych panstw. Z reguly skupienia kolei cukrowniczych sa w Pol-
sce liczniejsze. Zachodzi tez pewne podobienstwo w rozkladzie przestrzennym
kolei cukrowniczych w Polsce i Czechach, gdzie wystepuje po jednym silnym
skupieniu — roznia si¢ one jednak zdecydowanie liczebnoscia i ggstoscia kolei.
Ponadto jedynie na obszarze Polski wystgpuja zespoty potaczonych ze soba
sieci.

Koleje cukrownicze maja znacznie dluzsza histori¢ w Polsce niz w dwoch
pozostatych krajach. O ile funkcjonowanie ich w Polsce i Czechach zapoczat-
kowano praktycznie w tym samym momencie (odpowiednio 1876 1 1881 r.), to
na Stowacji miato to miejsce niemal 30 lat pozniej. Dla odmiany istnieje pewne
podobienstwo zakonczenia eksploatacji kolei cukrowniczych w Czechach i na
Stowacji (lata 1960. i 1970.) natomiast w Polsce de facto historia kolei cukrow-
niczych zakonczyla si¢ dopiero w 2003 r., a jedna kolej bez ruchu wrgcz nadal
istnieje.

W poréwnaniu z Czechami i Stowacja polskie koleje cukrownicze dyspo-
nowaly znacznie dluzszymi sieciami — szczegdlnie widoczne jest to w stosunku
do Czech, gdzie dtugos¢ kolei nie przekraczata 30 km. Nieco mniejsze dyspro-
porcje mozna odnotowac w stosunku do Polski i Stowacji, cho¢ w tym ostatnim
kraju istnialy takze silne dysproporcje wewnetrzne.

W kwestii ksztaltu sieci kolei cukrowniczych omawianych panstw trudno
jest wyprowadzi¢ wiarygodne wnioski — autor dysponowal zbyt skromnym
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materialem badawczym dotyczacym Czech 1 Stowacji. Mozna jedynie postawié
teze, wynikajaca z analizy dlugosci siect, ze polskie koleje cukrownicze dyspo-
nowaly znacznie bardziej skomplikowanymi uktadami niz mialo to miejsce
zwtaszcza w Czechach, ale prawdopodobnie takze 1 na Stowacji, gdzie zasadni-
czo jedynie kolej w Suranach wykazywata wieksza dtugos¢ i stopien skompli-
kowania.

Reasumujac postawiona we wstepie hipoteza o jednoczesnym wystepowa-
niu podobienstwa migdzy kolejami cukrowniczymi w Polsce, Czechach i na
Stowacji nie znalazta potwierdzenia. Dla wigkszosci obserwowanych cech po-
dobienstwa wystgpuja dla par panstw badz tez pojedynczych krajow.
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ARIEL CIECHANSKI

SUGAR FACTORY RAILWAYS IN CENTRAL EUROPE BASE ON POLAND,
CZECH REPUBLIC AND SLOVAKIA

The paper presents sugar factory railways in Poland, Czech Republic and Slovakia
that is not very popular issue. Sugar factory railways are a sort of industrial railways.
They were exploited for sugar beet transport from planters to sugar factory and addi-
tionally some of them connected sugar factories with state rail network.

Spatial patterns of localization of sugar factory rail networks, their short histories,
length and shapes are described. The author presents a full lists sugar factory railway in
Poland, Czech Republic and Slovakia and describes examples of sugar factory railways
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in these countries. Moreover author is looking for similarities in characteristics of sugar
factory railways. Some similarities can be found. There is a similarity in spatial patterns
of localization of sugar factory railways in Poland and Czech Republic. Polish sugar
factory rail networks were longer compared to the Czech Republic and most of Slovak
networks and they were more complicated in shape. The oldest railways were in the
Czech Republic and Poland (they were built in 1881 and 1876, respectively). In the
Slovak Republic first sugar factory railways were built in 1910’s. The last railways
were closed in 2003 in Poland. The same situation took place in the Czech Republic in
1960’s and in Slovak in 1970’s.
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Wplyw III Paneuropejskiego Korytarza Transportowego
na aktywnos¢ gospodarcza w ukladach lokalnych

The Impact of The lii Pan-European Transport Corridor
on Economic Activity in Local Systems

ANDRZEJ RACZYK
Instytut Geografii i Rozwoju Regionalnego
Uniwersytet Wroctawski

Gléwnym elementem procesu tworzenia nowej przestrzeni europejskiej
Jest integracja oraz dazenie do spdjnosci przestrzennej. W polityce przestrzennej
Polski wyrazem dazenia do integracji jest, migdzy innymi, ksztalttowanie po-
szczegolnych uktadow sieciowych, w tym systemu infrastruktury transportowej
(sie¢ TINA). Rozbudowa Paneuropejskich Korytarzy Transportowych powinna
spowodowa¢ znaczaca poprawe stanu infrastruktury, a przez to dostarczyc
istotnych impulséw rozwoju ekonomicznego dla poszczegdlnych obszarow.

Zasadniczym celem opracowania byla analiza wptywu korytarza transpor-
towego na ksztaltowanie sig¢ aktywnosci gospodarczej na poziomie lokalnym na
przykiadzie I1I Korytarza Transportowego aczacego Wroctaw z Berlinem. Po-
nadto dokonano wskazania zasadniczych uwarunkowan rozwoju spoleczno —
ekonomicznego, w tym rzeczywistego znaczenia rozbudowy infrastruktury
transportowej w aktywizacji gospodarczej tego obszaru. Badanie przeprowa-
dzono dla lat 1995-2004. Dobor horyzontu czasowego byt uwarunkowany do-
stgpnoscia 1 porownywalnoscia danych statystycznych. Analiza objgto gminy,
przez ktore przechodzi sie¢ potaczen drogowych i kolejowych III Korytarza
Transportowego taczacego Wroctaw i Berlin. Uzyskane wyniki odniesiono do
obszaru pogranicza polsko — niemieckiego w obszarze wojewoddztwa Dolnosla-
skiego i Lubuskiego oraz do $redniej krajowe;.

W koncepcjach rozwoju regionalnego, w tym w zagadnieniach ksztattowa-
nia si¢ miedzy- i wewnatrzregionalnych zréznicowan przestrzennych, rozwdgj
infrastruktury stanowi jeden z istotnych czynnikdéw rozprzestrzeniania sig¢ pro-
cesOW wzrostu oraz jednoczesnie drenazu zasobow pracy 1 kapitatu (G. Myrdal,
1968; T. Hermansen, 1974; M. Penouil, 1974). Wskazuje si¢ przy tym, iz inwe-
stycje o charakterze infrastrukturalnym i inwestycje bezposrednio produkcyjne
sa nawzajem komplementarne. Wzajemna zaleznos¢ miedzy nimi moze przy-
bra¢ dwojaka formg: albo wzrost inwestycji bezposrednich jest stymulatorem
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infrastruktury (rozwoj przez niedostatek urzadzen infrastrukturalnych) albo
inwestycje infrastrukturalne, poprzez pobudzenie regionalnego popytu, przy-
czyniajg si¢ do wzrostu bezposrednich inwestycji produkcyjnych na danym
obszarze (rozwoj wyprzedzajacy lub inaczej — rozwdj przez infrastrukturg)
(P. Rosik, 2004). Realizowana i planowana dalsza rozbudowa III paneurope;j-
skiego korytarza transportowego na odcinku Wroctaw — Berlin moze w tym
kontekscie odegraé istotng role w ksztattowaniu zréznicowan przestrzennych.
Podkresli¢ przy tym nalezy, iz kierunek tych przeobrazen powinien by¢ przed-
miotem szczegdlnego zainteresowania wiadz lokalnych i regionalnych, przede
wszystkim z punktu widzenia ksztattowania polityki regionalne;.

Analizg aktywnos$ci gospodarczej oraz zwiazkow tej aktywnosci z pozio-
mem rozwoju infrastruktury oparto o model kumulatywnego procesu wzrostu
w ukfadzie intraregionalnym (ryc. 1). Zgodnie z nim aktywnos$¢ gospodarcza
stanowi bezposrednie nastgpstwo oddziatywania nastgpujacych czynnikow:
wielkosci i struktury popytu lokalnego na dobra i ustugi, poziomu dochoddéw
samorzadow lokalnych, instrumentoéw polityki regionalnej, kapitatu ludzkiego,
ruchow migracyjnych, dochodéw gospodarstw domowych, poziomu rozwoju
infrastruktury (technicznej oraz spofecznej).

Ryc. 1. Determinanty kumulatywnego procesu wzrostu w uktadzie intraregionalnym
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Zrodto: opracowanie wiasne na podstawie Raczyk (2004)

Ten ostatni czynnik, ze wzgledu na przeptywy finansowe, uzalezniony
jest od wielko$ci $rodkow przeznaczanych z budzetow jednostek samorzadu
terytorialnego oraz stosowanych instrumentow polityki regionalnej (jak np.
tworzenie inkubatorow przedsigbiorczosci, parkéw technologicznych, centrow
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logistycznych, itd.). Efekty sprzgzen zwrotnych powoduja ponadto, ze procesy
rozwoju gospodarczego w istotny sposob ksztaltuja poziom rozwoju infra-
struktury, poniewaz czgs¢ podmiotéw gospodarczych tworzy zarazem elementy
tej infrastruktury dla pozostatych przedsigbiorstw. Wzrost gospodarczy przeja-
wia si¢ przy tym w wigkszym popycie na ustugi §wiadczone przez infrastruktu-
r¢ oraz wigkszym jej obciazeniu (co moze stanowi¢ zarazem barierg rozwoju).

Bardzo wazna rolg w ksztaltowaniu infrastruktury (przede wszystkim spotecz-

nej) odgrywa kapitat ludzki. Ponadto pewne znaczenie odgrywaja ruchy migra-

cyjne (w szczegdlnosci migracje wahadtowe), przede wszystkim w kontekscie
zwigkszonego obciazenia elementow infrastruktury.

Szczegdtowe zatozenia oraz charakterystykg elementow tego modelu
zawarto w opracowaniu A. Raczyka (2004). Postuzyt on do konstrukcji synte-
tycznego wskaznika aktywno$ci gospodarczej, ktory zostal wyznaczony
w oparciu o metodg stosowana do obliczania Wskaznika Rozwoju Spotecznego
(Human Development Index) (D. Ilnicki 1999). Do jego konstrukcji przyjgto
nastgpujace wskazniki czastkowe:

1. przedsigbiorczo$¢ indywidualna - podmioty gospodarcze osob fizycznych
zarejestrowane w rejestrze REGON na 1000 mieszkancow,

2. duza przedsigbiorczos¢ - spotki prawa handlowego z przewaga kapitatu
polskiego zarejestrowane w rejestrze REGON na 10 tysigcy mieszkancow,

3. przedsigbiorczo$¢ zagraniczna - spétki prawa handlowego z przewaga ka-
pitatu zagranicznego zarejestrowane w rejestrze REGON na 10 tysigcy
mieszkancow,

4. aktywnos$¢ obywatelska spotecznosci lokalnych - fundacje, stowarzyszenia
i organizacje spoteczne na 10 tysigcy mieszkancow,

5. natgzenie ustug - pracujacy w sektorze ustug na 1000 mieszkancow,

stopa zatrudnienia — liczba miejsc pracy na 100 mieszkancow,

7. otoczenie biznesu - udziat podmiotoéw gospodarczych sekcji Posrednictwa
finansowego oraz Obstugi nieruchomosci firm w ogdlnej liczbie podmiotow
gospodarczych,

8. PIT - podatki od 0s6b fizycznych na 1 mieszkanca,

9. CIT - podatki od oséb prawnych na 1 mieszkanca.

Badany okres lat 1995 - 2004 charakteryzowat si¢ ciagtym wzrostem wy-
miaru bezwzglednego aktywnosci gospodarczej w odniesieniu do wigkszosci
jednostek Polski potudniowo — zachodniej. Bylo to naturalne, zwazywszy na
fakt ksztaltowania si¢ praktycznie od podstaw wielu zjawisk zycia gospo-
darczego (jak np. przedsigbiorczo$¢, inwestycje kapitatu zagranicznego, itd.)
oraz relatywnie dobra koniunkturg ogélnokrajowa. Z uwagi na fakt bardzo du-
zej) dynamiki zmian warto$ci wskaznikow czastkowych przyjgtych do badania,
podstawa do analizy przestrzennego wymiaru aktywnosci gospodarczej byt
wskaznik syntetyczny, odniesiony do $redniej krajowej. Pozwalat on na okre-
Slenie rzeczywistego poziomu zréznicowan w ukladzie dynamicznym oraz
przesledzenie kierunkdéw zmian tych zréznicowan.

o
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Cecha charakterystyczng rozkladu przestrzennego aktywnosci gospodar-
czej na obszarze wojewodztwa dolnoslaskiego i lubuskiego byta jej koncentra-
cja w relatywnie niewielkiej liczbie jednostek. Obejmowaty one gtéwne miasta
(Wroctaw, Jelenia Géra, Legnica, Zielona Goéra) oraz niektore osrodki przemy-
stowe, ktore pozostaty niewrazliwe na tzw. ,;szok transformacyjny” (np. Boga-
tynia, Polkowice) (ryc. 2). Zwarte obszary o ponadprzecigtnym poziomie roz-
woju gospodarczego obejmowaly przy tym tereny aglomeracji wroctawskiej,
Legnicko-Gtogowskiego okrggu Miedziowego, Jeleniej Gory, Zielonej Gory
i Gorzowa Wielkopolskiego. Przewazaty natomiast obszary o wartosci wskaz-
nika aktywnosci znacznie ponizej $redniej krajowe;.

W latach 1995-2004 relatywny poziom aktywnosci w zdecydowanej wigk-
szosci wypadkow pozostal na niezmienionym poziomie. Wskazuje to na
wzgledna trwatos¢ istniejacych uwarunkowan rozwoju poszczegoélnych obsza-
row. Pozwala to stwierdzi¢, iz zdolno$¢ do generowania trwatego wzrostu
1 rozwoju przejawiata tylko nieznaczna cz¢$¢ jednostek obszaru Polski potu-
dniowo — zachodniej. Mozna przy tym przypuszczac, iz obserwowana trwato$é
wzrostu aktywnosci gospodarczej tych jednostek w calym badanym okresie
warunkowana byla przede wszystkim uruchomieniem kumulatywnych proce-
sOw wzrostu w ich obrgbie. W efekcie wykazywaty one mniejsza zalezno$¢ od
wahan koniunkturalnych, stwarzajac tym samym bodzce rozwojowe dla gospo-
darki regionu. Pozostate gminy, stanowiace zdecydowana wigkszo$¢, charakte-
ryzowaly si¢ natomiast bardzo duza wrazliwo$ciag na zmiany koniunkturalne.
Wskazuje to na fakt, iz pozbawione byly trwatych przestanek rozwoju natury
wewngtrznej (endogenicznej) i uzaleznione byly przede wszystkim od wystg-
powania czynnikéw zewngtrznych. Obserwowana wzgledna trwatos$¢ uksztat-
towanych w poczatkowym okresie transformacji struktur przestrzennych —
wspotczynnik korelacji miedzy poziomem aktywnosci gospodarczej w roku
1995 1 2004 wyniost w skali kraju 0,868 — wskazuje, iz zmiany w obrgbie wigk-
szosci czynnikow rozwojowych sa procesem dtugotrwatym.

Analiza dynamiki zmian w obrgbie poszczegélnych gmin pozwala zaob-
serwowac nieznaczne przesunig¢cia wag poszczeg6lnych czynnikow rozwojo-
wych na przestrzeni lat 1995-2004. Nadal najwieksza rol¢ odgrywata wpraw-
dzie obecnos¢ duzych osrodkow miejskich oraz przedsigbiorstw przemysto-
wych (np. Lubin, Polkowice). Coraz wigksze znaczenie miat jednak czynnik
renty potozenia (wezty komunikacyjne o znaczeniu krajowym — np. Kobierzy-
ce, przejscia graniczne o znacznym natgzeniu ruchu osobowego i towarowego —
np. Zgorzelec) oraz rozwoju ustug turystycznych (Szklarska Porgba, Karpacz,
Polanica Zdr¢j, Duszniki Zdréj). Moze to powodowaé, iz w przysztosci jed-
nostki zwigzane z tymi rodzajami dziatalno$ci stang si¢ istotnymi ogniwami
gospodarki kraju.

Obserwowane przeobrazenia przestrzeni gospodarczej polegaty przede
wszystkim na powolnym poszerzaniu zakresu oddziatywania gtéwnych obsza-
row aktywnosci gospodarczej. W ich wyniku mozna méwic o ksztattowaniu sig
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przede wszystkim z dwéch czynnikow. Obszar korytarza jak dotychczas ce-
chowat sig stosunkowo niewielkim natgzeniem ruchu — biorac pod uwagg trans-
port drogowy oraz kolejowy. Potoki ruchu osiagaty najwigksza wartos¢ w oko-
licach Wroctawia 1 malaty wraz ze zblizaniem si¢ do granicy zachodniej. Sta-
nowito to z jednej strony odzwierciedlenie relatywnie niskiego poziomu roz-
woju ekonomicznego gmin potozonych przy granicy, z drugiej zas strony wska-
zywalo na niski poziom jakosci infrastruktury transportowej w zasadzie na calej
dtugosci korytarza. Towarzyszylo temu bardzo stabe zagospodarowanie tere-
now potozonych wzdtuz korytarza transportowego. Powodowato to, iz poten-
cjalne oddzialywanie czynnika transportu na wzrost aktywnosci gospodarczej
bylo stabe i ograniczone w zasadzie tylko do gléwnych wgztow transportowych.

Niski poziom aktywnosci gospodarczej terenéw korytarza byt réwniez
konsekwencja kumulatywnego charakteru proceséow wzrostu. W efekcie nawet
pojawienie si¢ silniejszych impulsow rozwojowych stanowigcych efekt od-
dziatywania czynnika transportu bylo powaznie ostabiane i nie przektadato sig
na istotny, rzeczywisty wzrost aktywnosci. W konsekwencji pomimo niewat-
pliwego wzrostu atrakcyjnosci terenéow potozonych wzdtuz korytarza transpor-
towego, rzeczywisty wzrost aktywnos$ci byt bardzo trudny do uzyskania. Wska-
zuje to na koniecznos¢ prowadzenia aktywnej, kompleksowej polityki regional-
nej w tym obszarze w celu niwelowania najwazniejszych barier rozwoju.
W tym kontekscie rozbudowa III Paneuropejskiego Korytarza Transportowego
moze staé si¢ istotnym narzgdziem polityki regionalnej stuzacym do aktywizacji
ekonomicznej obszaréw przygranicza tylko w sytuacji, gdy bedzie powiazana
z oddziatywaniem na wszystkie czynniki warunkujace uruchomienie proceséw
wzrostu. Bardzo istotne wydaje si¢ przy tym umiejgtne powiazanie planowania
regionalnego z planowaniem lokalnym.

Jednoznaczne okres$lenie roli czynnika transportu na procesy aktywizacji
poszczegolnych jednostek w omawianym przykiadzie wydaje si¢ dos¢ trudne.
Empiryczne badanie relacji migdzy poziomem aktywno$ci gospodarczej
a wskaznikiem natgzenia ruchu wskazalo, iz generalnie wspotzaleznos¢ taka na
terenie korytarza nie wystgpowata (ryc.4). Mozna ja zaobserwowac tylko
w odniesieniu do subpopulacji gmin stanowiacych istotne wgzty transportowe
(zaliczono do nich te jednostki, w ktorych istniato przecigcie dwoch lub wigeej
drog krajowych lub linii kolejowych o znaczeniu krajowym). W tym wypadku
jednak duze natgzenie ruchu stanowito raczej konsekwencj¢ wysokiego pozio-
mu aktywnosci gospodarczej (np. Wroctawia i Legnicy), niz przyczyng warun-
kujaca w zasadniczy sposob ten wzrost. Przyktadem natomiast bezprecedenso-
wego w skali regionu sukcesu ekonomicznego warunkowanego w znacznej
mierze rozwojem sieci transportowej byta gmina Kobierzyce, jakkolwiek doty-
czyto to tylko transportu drogowego.

Biorac pod uwage wczesniejsze wnioski kontynuacja obecnych trendow
zmian aktywno$ci gospodarczej moze prowadzi¢ w przysziosci do utrwalenia
si¢ efektu tunelu na przewazajacej czgsci korytarza. W efekcie rozbudowa in-
frastruktury na tym obszarze przyniesie niewatpliwe korzysci, ale moga one
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ograniczy¢ si¢ tylko do obszarow glownych wegztow komunikacyjnych oraz
terenow najwazniejszych aglomeracji (Wroctaw, Legnica).

Ryc. 4. Wspotzaleznos¢ migdzy poziomem aktywnosci gospodarczej a natgzeniem
ruchu samochodowego na obszarze gmin III Paneuropejskiego Korytarza Transporto-
wego (A - wazniejsze wezly transportowe, B — pozostale gminy)
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Ksztaltowanie si¢ wgztowo - pasmowej struktury przestrzennej aktywnosci
gospodarczej powoduje, iz wielko$¢ i status administracyjny poszczegdlnych
jednostek obserwacji ma wazny, ale nie determinujacy wptyw na poziom roz-
woju gospodarczego (por. ryc. 2). Réznicowanie si¢ przestrzeni regionu Polski
potudniowo- zachodniej przebiega jednak przede wszystkim w ukladzie: obsza-
ry sukcesu — obszary stagnacji. Dlatego tez coraz wazniejsza role odgrywaja
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relacje przestrzenne poszczegdlnych jednostek z obszarami aktywno$ci. Moga
one utatwiaé, lub utrudniaé¢ proces rozprzestrzeniania si¢ aktywnosci gospodar-
czej. Szczegdtowe poznanie mechanizmow tego procesu zachodzacych w ukta-
dach lokalnych w warunkach transformujacej si¢ gospodarki wymaga jednak
przeprowadzenia odrebnych, kompleksowych badan, uwzgledniajacych specy-
fikg poszczegdlnych jednostek. Nalezy przy tym zauwazy¢, iz tak rozumiana
analiza relacji przestrzennych winna znalez¢ si¢ w centrum zainteresowania
samorzadow lokalnych i1 regionalnych, poniewaz relacje te maja zasadniczy
wplyw na realne szanse i mozliwosci rozwoju poszczegolnych obszardéw.
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ANDRZEJ RACZYK

THE IMPACT OF THE Il PAN-EUROPEAN TRANSPORT CORRIDOR
ON ECONOMIC ACTIVITY IN LOCAL SYSTEMS

Key words: transport corridor, economic activity, borderland area

Integration and spatial cohesion are the main elements of the new European space
creation process. The development of Pan-European transport corridors should result in
a significant improvement of infrastructure conditions and consequently induce eco-
nomic growth in particular regions.

The main purpose of this study was to analyze the impact of transport corridors on
economic activity creation at the local level in the context of basic conditions of this
activity. The research was conducted for the years 1995-2004 in the area of the transport
corridor connecting Wroctaw and Berlin.
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The region under examination was characterized by a relatively low level of eco-
nomic activity. High level activity was virtually limited to main transport interchanges.
It concerned mostly Wroctaw and Legnica. It resulted from a cumulative character
of growth processes. It indicates the necessity to introduce active, complex regional
policy in this area in order to eliminate the most important development barriers. In this
context the expansion of the Il Pan-European transport corridor should become an
important tool of the regional policy used to stimulate economic activity in the border-

land area.
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Wplyw funduszy unijnych na rozwoj miejskiego transportu
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Influence of eu Funds on Development of Municipal Rail Transport in Poland
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Wstep

Wsrdd strategicznych celéw europejskiej Polityki Transportowej znajduje sie
obnizenie kosztéw zewnetrznych w transporcie oraz zmnigjszenie negatywnego
wplywu transportu na Srodowisko przyrodnicze. Cele te mozna osiagna¢ migdzy
innymi poprzez rozwdj transportu publicznego, w tym zwlaszcza szynowego.
Dzigki wstapieniu Polski do UE pojawito si¢ zatem nowe zrédlo finansowania
projektow dotyczacych miejskiego transportu szynowego — unijne fundusze pomo-
cowe. Rok 2006 konczy okres budzetowy UE - czas zada¢ pytanie jakie byty skut-
ki wykorzystania srodkéw unijnych dla potrzeb transportu publicznego w Polsce.
Zakonczenie okresu budzetowego pozwala na wyciagnigcie pierwszych wnioskow.

Tematyka ta zajmowato si¢ ostatnio kilku autoréw. W. Urbanowicz (2005)
zajat si¢ problemem nie przyznania warszawskiemu metru pienigdzy ze Zinte-
growanego Programu Operacyjnego Rozwoju Regionainego. Zasady i programy
wsparcia transportu publicznego z funduszy strukturalnych omoéwit T. Dyr
(2006). Z kolei A. Kotos (2006a) analizowat mozliwos¢ wykorzystania srodkow
nnijnych dla rozwoju systemow komunikacji miejskiej w kontekscie istniejacych
definicji srodkow miejskiego transportu szynowego.

Celem artykutu jest rozwazenie pozytywnych i negatywnych skutkéw skorzy-
stania z funduszy unijnych przez miejski transport szynowy. Ze wzgledu na silng
zaleznos¢ czynnikow wptywajacych na transport publiczny od wielkosci miasta
(wielkos¢ potoxdw przewozowych, wystepowanie kongestii itp.), oraz przeznacze-
nie czesei funduszy tylko dla najwigkszych aglomeracji (Dziatanie 1.6 ZPORR)
autor postanowil podzieli¢ probiematyke — niniejszy artvkul koncentruje si¢ na
osrodkach do 500 tys. mieszkancdw, kolejny obejmie miasta wigksze. Szczegdlowe
rozwazania zostaly zaprezentowane na przykiadzie Elblaga, w ktérym rozwdj trak-
¢ji tramwajowej i wykorzystania funduszy unijnveh byty naiwigksze.
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Projekt ma kosztowaé 340 min.€ (17,3 min.€/km). Zostanie sfinansowany
z wielu zrédel — gtownie z podatku transportowego, ptaconego przez firmy za-
trudniajace powyzej 9 osob. Ponadto dofinansowanie zapewnity departament
Haut-Rhin, region alzacki, rzad francuski oraz fundusze unijne. Catkowite za-
konczenie inwestycji przewidywane jest w 2011 r.

Tabela 1. Projekty dotyczace komunikacji publicznej w miastach posiadajacych miejski

transport szynowy

Program —
f Dziatante
Beneficjent
Miasto Prrewidywane Wartosé Stan realizacji ‘
Liczb Nazwa projektu Elementy projektu : ltaty projektu w na koniec Uwagi
-iczba rezultaty tys. zt - 2006
ludnosci . ¥s. Z r
Data podpisania umowy udziat
doptaty
unijne)
Projekty dotyczace komuntkacji szynowej
Clblag Ginina Miasto Elblag przebudowe trasy tram- Poprawa ZPORR Projekt zostal | Uwagi szcze-
wajowe} w ul. Plk. Dabka, | jakosci 1.1.2 zrealizowany | golowe
128 000 Rozbudowa systemu budowe trakcji tramwajo- | transportu do kornca zawartc
transportu publicznego- we) w pasie ul. Ogolnej publicznego. 58 204,9 20006 T. w Kolejnym
trakcja tramwajowa wraz z budowa petli tram- Rozliczenie podrozdzialc
w Elblagu wajowej w obrebie skrzy- | Poprawa 69,6% finansowe
zowania ulic Ogolna efektywnosci calosci nasta-
6.04.2005 i Fromborska (fot. 7), trakcji tram- pito do konca
zakup 6 wagonow nisko- | wajowe;. stycznia
podtogowych, 2007 r.
budowe infrastruktury
towarzyszace).
Szczecin | Gmina Miasto Szezecin przebudowa ulicy wraz Poprawa ZPORR Zrealizowane Realizacja
Z towarzyszqcg infra- Jakosci .11 w okresie projektu
402 000 Przebudowa ulicy strukturg, srodowiska 01.06.2005 - przyczynila sig
Krzywoustego od placu przebudowa torowiska od | miejskiego, 18127,8 31.01.2006 do pogorszenia
Zwycigstwa do placu placu Zwycigstwa do warunkow plynnosci
Tadeusza Kosciuszki Bray Portowe;. transportu 68,9% ruchu tram-
drogowego i wajow wsku-
3.03.2005 szynowego tek likwidacji
torowiska
wydzielonego
~ por. fot. 2, 3
Gmina Miasto Szczecin przebudowa skrzyzowania | Poprawa stanu | ZPORR W trakcie
ulic, najwazniej- 111 realizacji:
Budowa ronda ulic: Ku przebudowa torowiska szych ciagow 09.06.2006 -
Stoncu-Derdowskiego- tramwajowego w ul. Oku- | komunikacyj- | 14 202 20.09.2007
Dworska w Szczecinie lickiego i Ku Stoncu, nych w
modernizacja lub budowa | miescie 5%
21.12.2005 infrastruktury towarzysza-
cej (m.in. zatok autobuso-
wych)
Gmina Miasto Szczecin zakup 6 szt. wagonow Poprawa ZPORR W trakcie
tramwajowych (doczep jakosci 1.12 realizacji:
Zakup taboru tramwajo- czynnych), transportu (wybor
wego wraz z wykona- remont torowiska w ul. Ku | szynowego 149378 wykonawcy)
niem remontu torowiska Stoncu (180 m) 30.03.2006 -
w ulicy Ku Stoncu 75% 31.10.2007
w Szczecinie
13.02.2006

Zrédto: dane Ministerstwa Rozwoju Regionalnego, Urzedow

Informacji Publicznych analizowanych miast — zebrane ze stron internetowych

Wojewodzkich oraz Biuletynow
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Sposrod 7 polskich miast™ posiadajacych obecnie trakcje tramwajowa,
unijne projekty komunikacyjne realizowane byly w czterech — ale tylko
w dwoch (Szczecin i1 Elblag) dotyczyly tramwaju (tab. 1). Kolejne dwa miasta
(Gorzow Wielkopolski 1 Torun) zrealizowaly projekty usprawniajace komuni-
kacje autobusows’.

Projekty szczecinskie polegaty na przebudowie (remoncie) torowisk. Dwa
z nich (realizowe z dziatania 1.1.]1 ZPORR-u) wynikaly one z modernizacji
drog kolowych. Trzeci projekt, obecnie realizowany, zaktada ponadto zakup
6 wagonow — doczep czynnych do tramwajow rodziny 105N. Warto zwrocic¢
uwage na dwa aspekty projektow szczecinskich. Po pierwsze projekty te odpo-
wiadaja na niewielki, wrgcz minimalny, fragment potrzeb wystepujacych
w szczecinskiej komunikacji szynowej. Najlepiej ilustruje to zakup 6 jedno-
czlonowych przyczep wobec kilkudziesigciu nadajacych sie do wycofania prze-
gubowcdw: ponad trzydziestoletnich 102Na i pigédziesigcioletnich GT6. Mozna
sadzi¢, ze polskich miast” nie sta¢ po prostu na nowoczesny tabor tramwajowy,
i to pomimo pomocy UE. Drugim problemem nieodmiennie towarzyszacym
modernizacjom ulic z torowiskiem tramwajowym, jest wybor srodka transportu,
ktory ma by¢ preferowany. Znajomos¢ unijnych polityk dotyczacych transportu
i ochrony $rodowiska pozwalataby sadzi¢, ze unijne srodki powinny sprzyjac
wzrostowi preferencji dla transportu publicznego. Przykfad modernizacji
ul. Krzywoustego (fot. 2 i 3) w Szczecinie pokazuje, ze niekoniecznie. W ra-
mach przebudowy uktadu drogowego krawezniki jezdni ul. Krzywoustego zo-
staty odsunigte od zabudowy, dzieki czemu wprowadzano zielen przyuliczna
i elementy matej architektury. W celu pozostawienia dwéch paséw ruchu
(w kazdym kierunku) dla samochoddw, zlikwidowano torowisko wydzielone.
Co prawda, dzigki odpowiedniej organizacji ruchu nie zanotowano znaczacych
utrudnien w ruchu komunikacji szynowej, ale
~ wprowadzono kolizyjno$¢ ruchu tramwajow i samochodéw osobowych, co

bedzie prowokowato wypadki drogowe,

— trzeba przypomnied, ze wydzielony pas dla transportu publicznego ma stwa-
rzaé preferencje dla komunikacji zbiorowej przede wszystkim w sytuacjach
kongestii; jego likwidacja oznacza de facto, ze zgadzamy si¢ na pogorszenie
warunkdéw transportu publicznego w razie wystapienie nawet przypadko-
wych spietrzen w ruchu, o co nietrudno przeciez na jednej z gtdwnych ulic
miasta.

Bardziej kompleksowy charakter miat projekt elblaski (tab. 1), stad zosta-
nie mu po$wigcony osobny podrozdziat.

Dwa kolejne miasta (Torun i Gorzdw Wielkopolski) zrealizowaty projekty
poprawiajace warunki funkcjonowania komunikacji autobusowej (tab. 1). Nie-
watpliwie projekty te wplyna na poprawe jakosci transportu publicznego, ale
pogorsza tez mozliwosci rozwoju trakcji tramwajowej w tych miastach.

? Projektow autobusowych w Polsce byto w sumie 9, realizowaty je m.in. Lomza, So-
snowiec.





http://www.bip.um.szczccin.pl
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cja tramwajowa obstugiwata tylko peryferia osiedla Zawada i pomijata nowsze
osiedla polozone wzdhuz ulic Odrodzenia i Ogolnej. Dodatkowo uktad prze-
strzenny sieci nawigzywal wyraznie (do dnia dzisiejszego) do lokalizacji elbla-
skiego centrum na Starym Miescie, ktére przeciez nie zostalo odbudowane
z ruin po Il wojnie $wiatowej. Obecne centrum zlokalizowane jest na wschod
od przedwojennego — lecz tramwaje jadace z centrum w kierunku dzielnic poi-
nocnych musza korzysta¢ z dluzszej trasy przez ul. Pocztowg zamiast z najkrot-
szej przez ul.12 Lutego (por. ryc. 2).

Ryc. 2. Komunikacja tramwajowa w Elblagu
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Dodatkowym problemem elblaskiej komunikacji byly takze zapdznienia
remontowe i inwestycyjne, siegajace nawet lat 70. i podjetej wowczas (niezre-
alizowane}) decyzji o likwidacji trakcji tramwajowe;j.

Mimo to, w ramach gospodarki socjalistycznej, komunikacja tramwajowa
w Elblagu nie réznita si¢ zasadniczo od innych miast™ (por. tab. 2). Trzeba jed-
nak zaznaczy¢, ze znaczenie szynowych srodkéw transportu zmniejszato si¢
w calej Polsce, co najmniej od lat 60. Przykladowo w Elblagu jeszcze w 1970 r.
komunikacja tramwajowa przewozifa ok. 75% pasazeréw transportu publiczne-
go, w 1990 r. 34,5% (Rataj 1995) a w 2003 ok. 29% (Zintegrowany ... 2004).
Decydowato o tym wiele czynnikow, do najwazniejszych nalezaly:

— nienadazanie rozwoju sieci miejskiego transportu szynowego za rozwojem
miasta,

— mniejsza elastycznos¢ komunikacji szynowe;j,

— rozpraszanie zabudowy i lokalizacji dziatalnosci gospodarczej skutkujace
zmniejszaniem si¢ potokow przewozowych.

Tabela 2. Wybrane wskazniki dotyczace komunikacji tramwajowej w miastach’

diugosc tras . - stos¢ demograficzna sieci

miasto g[km Zmiana il zmiana i m/10009mi652:r.3“ana
1989 | 2006 1989 = 100 1989 | 2006 1989 = 100 1989 | 2006 1989 = 100

Szczecin 481 48,1 100 12 12 100 1,7 12,0 103
Bydgoszcz 06| 293 96 10 9 90 8,0 8.0 100
Torun 240 214 89 5 4 80 19 10,5 88
Elblag 121 14,6 121 3 5 167 97 114 118
Grudzigdz 8.0 94 118 2 2 100 7.9 9.4 119
Czgstochowa | 114 11,4 100 2 2 100 44 47 105
Cozow | 122] 121 99 ] 3 75 99 97 98

Zrodlo: opracowanic wlasne na podst. Rataj 1995. Kotos 2006b

Okres transformacji spoteczno-ekonomicznej wzmocnit znaczenie dwdch
ostatnich czynnikéw. Ponadto, wsréd stabych stron transportu tramwajowego
w Elblagu wymienié nalezy (Zintegrowany... 2004):

— zdekapitalizowany tabor, sktadajacy si¢ z kilkunastoletnich wagonéw 805Na
(por. fot. 4), oraz kilkudziesigcioletnich wagondéw GT6 pochodzacych z Mo-
guncji (por. fot. 5). W tvm miejscu nalezy jednak wyjasni¢, ze uzywane wa-
gony niemteckie zastapity w 1996 r. jeszcze starsze wagony rodziny N,

— duza liczbe tras jednotorowych o dwukierunkowym ruchu tramwajéow
(fot. 5).
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przekonany. Dlaczego jednak spdtka, ktéra nie ponosi zadnej odpowiedzialno-
$ci za organizowanie komunikacji miejskiej, zaangazowata si¢ wen daleko bar-
dziej niz podobne przedsigbiorstwa, nawet te, na ktorych taka odpowiedzialno$¢
ciazyfa?

W tym miejscu nalezy si¢ cofnaé kilkanascie lat wstecz. W styczniu 1993 r.
w Elblagu rozpoczat dziatalno$¢ Zarzad Komunikacji Miejskiej, powstaty
w ramach prowadzonego procesu restrukturyzacji komunikacji miejskiej przez
wiadze miasta. Pozwolito to oddzieli¢ funkcje przewozowe od organizacyjnych
i kontrolnych. Wykonawstwem ushug komunikacyjnych zajety si¢ spotki auto-
busowe (p6zniej czesciowo sprywatyzowane) oraz Tramwaje Elblaskie — spotka
nalezaca do Gminy miasta Elblaga. Zaowocowalo to powstaniem rynku komu-
nikacji miejskiej. Nie jest to rzecz jasna rynek w petni wolny, chociazby koszty
wejscia sa spore. Rynek ten zostal podzielony na mniej wigcej cztery réwne
czescei, ktorymi podzielity sie¢ 3 firmy autobusowe i jedna tramwajowa.

TE musza walczy¢ nie tylko o swdj udziat w rynku (27% w 2005 r.) — ale
takze o to aby udziat 6w w ogdle istnial. Firmy autobusowe nie maja takiego
problemu: infrastruktura drogowa istnieje niezaleznie od nich. Tymczasem fir-
ma tramwajowa nie musi si¢ specjalnie baé konkurencji. Wspomniane koszty
wejscia na rynek (budowy zajezdni, przeszkolenia personelu) sa zbyt duze. Re-
alnym zagrozeniem jest natomiast likwidacja komunikacji tramwajowej jako
takiej. W tej sytuacji, dbanie o rozwoj infrastruktury, jest dobrze pojetym inte-
resem wlasnym spotki.

Oprécz skutkéow pozytywnych trzeba takze zanalizowaé¢ konsekwencje
niekorzystne. Niewatpliwie do nich nalezy kwestia finansowania eksploatacji
systemu transportowego. Komunikacja tramwajowa jest drozsza srednio o 50%
(w Elblagu srednia cena wozokilometra autobusu komunikacji miejskiej to ok.
4.20 zt, a tramwaju — 6.10 z} (dane ZKM za 2006 r.). Oczywiscie pociag tram-
wajowy moze przewiez¢ wigcej pasazerow niz autobus, dlatego w duzych mia-
stach dysproporcja ta ulega zmniejszeniu. Ale nie w miastach ponizej 500 tys.
mieszkancow. Tu przecietny tramwaj przewozi tyle samo lub nawet mniej pasa-
zerow. Przyktadowo w Elblagu w 2003 r. $rednio autobus przewozit ok.
75 pasazerow, a tramwaj — zaledwie 70 (szacunek autora wg. Zintegrowany ...
2004). Biorac pod uwage fakt, ze tramwaje wykonywaty ok. 1/4 pracy przewo-
zowej, a udziat ten ma wzrds¢ do 1/3 — oczywisty jest wzrost kosztow eksplo-
atacji — o okoto 4%, co w warunkach elblaskich oznacza wzrost wydatkow
o milion zfotych.

To nie koniec klopotéw finansowych. Potowe taboru tramwajowego sta-
nowily stare wagony niemieckie ktdrych warto$¢ wynikata z ceny ... ctomu.
Koszty funkcjonowania transportu szynowego nie byly wigc obciazone wydat-
kami z tytutu amortyzacji, kosztéw ubezpieczenia, a nawet remontow toréw, bo
stare tramwaje byty w stanie jezdzi¢ po zdezelowanych torowiskach. Zakup
niskopodtogowych wagonéw oznacza dla komunikacji miejskiej znaczny
wzrost wydatkdw wynikajacy z:
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— pojawienia si¢ wysokich kosztéw amortyzacji pojazdow o warto$ci 6 min. zt
kazdy!,

— koniecznosci ubezpieczenia nowych pojazdow,

— koniecznoséci wykonania pilnych remontéw torowisk, tak aby nowe wagony
mogly bezpiecznie si¢ poruszac.

Sumaryczny wzrost wydatkow na ustugi przewozowe jest przewidywany
na ponad 10% (ok. 2,2 min. zt; Zintegrowany ... 2004). Problem w tym, Ze s3 to
koszty ,,niepoprawne” politycznie. Z punktu widzenia organizatora komunikacji
miejskiej, ktorego zadaniem jest utrzymanie komunikacji na jak najlepszym
poziomie, ale za mozliwie najnizsza ceng, projekt tramwajowy jest skrajnie
niekorzystny. Korzysci odniosa mieszkancy Elblaga, jezeli uda si¢ ograniczy¢
kongestig i zanieczyszczenie srodowiska, ale nawet wtedy, nie beda to korzysci
catkowicie wymierne.

Whioski

Wykorzystanie srodkéw z europejskich funduszy wptynegto pozytywnie na
procesy rozwoju i modernizacji trakcji szynowej w polskich miastach”. Do po-
zytywnych skutkow nalezy takze przewidywana poprawa jakosci komunikacji
publicznej oraz $rodowiska przyrodniczego. Liczba 1 wielko$¢ wykonanych
projektow sugeruje jednak niewielkie zaangazowanie samorzadéw w tego typu
inwestycje. Nalezy niestety zgodzi¢ si¢ z T. Dyrem (2006), ze ,,(dotychczaso-
we) ... wykorzystanie funduszy strukturalnych na wsparcie transportu publicz-
nego potwierdza (...) niska zdolno$¢ Polski do efektywnej absorpcji srodkow
wspolnotowych.” Realizowane projekty maja rowniez skutek negatywny —
wzrost kosztow eksploatacji systemu transportu publicznego. Korzysci przewa-
zaja prawdopodobnie nad zjawiskami niekorzystnymi, chociaz nie mozna
przedstawi¢ jednoznacznych obliczen.

Pod wzglgdem sposobu wykorzystania Srodkow unijnych, miasta* mozna
podzieli¢ na trzy grupy:

— miasta, ktore uzyskaly dofinansowanie unijne na projekty ,.szynowe” (El-
blag, Szczecin);

— miasta, ktore dzigki $rodkom unijnym wsparly komunikacj¢ autobusowa
(mimo posiadania trakcji szynowej, sa to Gorzow Wielkopolski i Torun)

— miasta, ktorym nie udato si¢ w okresie 2004-2006 skorzysta¢ z funduszy
pomocowych (Bydgoszcz, Grudziadz, Czgstochowa)

— miasta nie posiadajace obecnie trakcji tramwajowej. Czg$¢ z tych miast re-
alizowala natomiast projekty ,,autobusowe”.

Nalezy jednak zaznaczy¢, ze w wielu sposrod miast wymienionych
w dwoch ostatnich grupach, trwaja przygotowania do pozyskania srodkéw na
projekty rozwijajace trakcj¢ tramwajowa w nastgpnym okresie budzetowym
2007 — 2013 (m.in. Bydgoszcz, Czgstochowa, Olsztyn, Plock).

Na koniec warto zwroci¢ uwagg na interesujaca zalezno$¢ dotyczaca orga-
nizacji komunikacji miejskiej. Otéz projekty ,tramwajowe” zrealizowano
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w miastach, w ktérych przedsigbiorstwa obstugujace komunikacjg tramwajowa
byly niezalezne od firm autobusowych. Opisany przyktad Elblaga dowodzi, ze
sytuacja taka, dzigki wigkszemu zaangazowaniu przedsigbiorstwa komunikacji
tramwajowej w obrong i rozwoj ,,szynowej” czgsci rynku komunikacji miej-
skiej, moze pozytywnie wplywaé na jakos¢ miejskiego transportu szynowego.
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- informacje gminy miejskiej Elblag dot. funduszy europejskich,
www.umelblag.pl

- informacje gminy miejskiej Gorzow Wielkopolski dot. funduszy europejskich:
www.gorzow.pl

- informacje gminy migjskiej Szczecin dot. funduszy europejskich:

www.szczecin.pl
informacje gminy miejskiej Torun dot. funduszy europejskich: www.um.torun.pl

ARKADIUSZ KOLOS

INFLUENCE OF EU FUNDS ON DEVELOPMENT OF MUNICIPAL
RAIL TRANSPORT IN POLAND - IN AGGLOMERATIONS WITH POPULATION
OF UP TO 500 THOUSAND PEOPLE

The author’s aim is to consider positive and negative results of utilization
of the European Union funds by the urban rail transport. The article focuses on cities
of a population no larger than 500 thousand inhabitants. The detailed analysis is pre-
pared for Elblag.

None of Polish cities prepared project of building the new network of urban rail
transport. Nowadays such projects are popular in ,,0ld” union — Mulhouse is described
as an example. Amongst seven Polish cities where the tram transport is available, trans-
ports projects were realized in four of them, but only in two of them it concern trams
(Szczecin and Elblag). In the two others (Gorzéw Wielkopolski and Torun) projects
were realized on the purpose to improve the bus transport.

Utilization of the European Union funds has positive influence on development
and moderization of trams in Polish cities. Other positive effect is forecasted im-
provement of public communication quality and improvement of natural environment.
Number and amount of realized projects suggest small engagement of authority in this
type of investments. Realized projects have also negative effect — increase of exploita-
tion costs of the public transport system.

“Tram” projects were realized in cities, where enterprises which services tram
transport were independent from bus enterprises. Greatest engagement of tram enter-
prises in defense and development of the tram part of urban transport market can have
positive effect on the urban rail transport quality.
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Zmiany w lokalnych sieciach polaczen transportowych
na przykladzie gmin wiejskich Sosno i Wisznice

Changes in The Local Transport System in Selected Polish Communes:
Sosno and Wisznice

JUSTYNA CHODKOWSKA-MISZCZUK
Wyzsza Szkota Gospodarki w Bydgoszczy

Wstep

Szybki rozwdj sieci przewozoéw autobusowych wykonywanych przez PKS,
jaki nastapit po Il wojnie §wiatowej, znaczaco przyczynit si¢ do rozwoju pol-
skich peryferii (Komornicki, 1999). Z kolei jak pokazuja do§wiadczenia brytyj-
skie, zmiany zachodzace obecnie w funkcjonowaniu lokalnych sieci transpor-
towych zwiazane z procesem deregulacji, sa odczuwalne dotkliwiej na obsza-
rach wiejskich niz miejskich (Nutley, 1996). Nastepuje redukcja liczby pota-
czen, zarowno autobusowych, jak 1 kolejowych. Prowadzi to do spotggowania
probleméw wynikajacych z ograniczenia dostgpnosci komunikacyjnej obszarow
wiejskich. Sytuacja taka jest widoczna szczegblnie na terenach wiejskich poto-
zonych peryferyjnie, przez ktére nie prowadza gléwne trasy komunikacyjne.
Konsekwencje ponosza zardwno osoby korzystajace z transportu publicznego
okazjonalnie, jak i dojezdzajacy codziennie pracownicy i uczniowie. Z. Taylor
(1999) wskazuje na istnienie silnej korelacji migdzy poziomem rozwoju trans-
portu publicznego a aktywnoscia zawodowa ludno$ci wiejskiej. Jako czynnik
determinujacy wybor miejsca ksztalcenia ponadpodstawowego, autor wskazuje
dostgpnos¢ komunikacyjng okre$lonego obszaru wiejskiego.

Rozwoj publicznego transportu wiejskiego ograniczany jest nie tylko przez
izolacj¢ obszarow wiejskich, ale takze przez starzenie si¢ ludnosci wiejskiej
1 wzrost liczby samochodéw (Gray i inni, 2001; Moynes, 2001; Nutley, 1996).
Mimo ze auto stanowi o jakos$ci podrozy, a takze wydaje si¢ niezbgdne dla 0sob
starszych i niepetnosprawnych, to rozwdj motoryzacji indywidualnej pociaga za
soba liczne efekty negatywne. Do takich nalezy ograniczenie handlu na wsi
wynikajace z faktu, ze posiadanie samochodu pozwala na dokonywanie zaku-
pow w wigkszych o$rodkach, przede wszystkim miejskich (Gray i inni, 2001).
Ponadto kierunki rozwoju publicznego transportu wiejskiego sa roOwniez uwa-
runkowane czynnikami historycznymi i decyzjami politycznymi (Moynes,
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2001). W przypadku Polski znaczenie miata przynalezno$¢ poszczegoélnych
regionow kraju do panstw zaborczych, a takze decyzje polityczne podejmowane
w okresie istnienia Polski Ludowe).

Cel pracy

Celem pracy jest okreslenie zmian zachodzacych w lokalnych sieciach po-
taczen transportowych za pomoca analizy poréwnawczej sytuacji w dwu wy-
branych gminach wigjskich: Soéno 1 Wisznice. Wyboru obszaru badan dokona-
no na podstawie klasyfikacji funkcjonalnej obszaréw wiejskich Polski autor-
stwa J. Banskiego i W. Stoli (2002). Autorzy ci do sporzadzenia klasyfikacji
wykorzystali 8 miernikow cech, m.in.: procentowy udzial uzytkéw rolnych
1 procentowy udziat lasow w powierzchni ogoétem, procentowy udziat gospo-
darstw rolnych produkujacych na rynek, procentowy udzial oséb pracujacych
poza rolnictwem i liczbg podmiotéw pozarolniczych w przeliczeniu na 10 000
0s6b w wieku produkcyjnym. Autorzy ci wyrdznili w Polsce 10 typow funkcjo-
nalnych gmin wiejskich: (1) — rolnictwo mato intensywne i mato towarowe; (2)
— rolnictwo intensywne i towarowe; (3) — rolnictwo mieszane z udzialem 1 i 2;
(4) — rolnictwo 1 funkcje pozarolnicze; (5) — funkcje mieszane; (6) — le$nictwo
z udziatem funkcji pozarolniczych; (7) — lesnictwo z udziatem rolnictwa; (8) —
turystyka i wypoczynek z udzialem le$nictwa i rolnictwa; (9) — turystyka i wy-
poczynek z udziatem funkcji pozarolniczych; (10) — funkcje pozarolnicze —
ustugowe, mieszkaniowe i inne.

Zaréowno w wojewddztwie kujawsko—pomorskim, jak i lubelskim, najlicz-
niej reprezentowane s typy gmin, w ktérych dominujaca lub przewazajaca
funkcjg stanowi rolnictwo. Do szczeg6lowe) analizy wytypowano gminy wiej-
skie zaklasyfikowane do typu (3) - rolnictwo mieszane: So$no w wojewddztwie
kujawsko—pomorskim i Wisznice w wojewoddztwie lubelskim. Badaniem objeto
wszystkie potaczenia autobusowe obstugujace wspomniane gminy wiejskie
w trzech przekrojach czasowych (1985, 1995, 2005). Ponadto w 1985 r. gmina
So$no posiadata potaczenie kolejowe. Z kolei gmina Wisznice od lat 1990. jest
obstugiwana przez przewoznikéw niezaleznych. Wyniki analizy przedstawiono
w odniesieniu do granic administracyjnych obecnych wojewo6dztw kujawsko—
pomorskiego 1 lubelskiego. Ma to na celu ukazanie zmian zachodzacych w po-
wiazaniach transportowych badanych gmin wiejskich z innymi o$rodkami
(miejskimi 1 wiejskimi) zlokalizowanymi na terenie wojewodztw.

Zrédla

W opracowaniu korzystano z danych Banku Danych Regionalnych Gtow-
nego Urzgdu Statystycznego, Urzedu Statystycznego w Bydgoszczy i Urzedu
Statystycznego w Lublinie. Znaczna cze$¢ informacji uzyskano z Rozkladow
jazdy autobusow PKS 1985, 1995 i Sieciowego rozkladu jazdy pociggow 1985.
Analizg sieci potaczen autobusowych w 2005 r. wykonano na podstawie danych
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umieszczonych na przystankach autobusowych, podobnie jak dobowe natgzenia
kursow przewoznikéw niezaleznych w badanych obszarach. Brak jest pelnej
informacji na temat firm dziatajacych legalnie i przebiegu linii. Czeg$¢ firm
przewozowych nie dostarcza rozktadéw jazdy odpowiednim instytucjom, uni-
kajac w ten sposéb kontroli wykonywanych ustug.

Charakterystyka obszaru badan

Gmina Sosno znajduje si¢ w powiecie sepolenskim. zlokalizowanym
w poinocno—zachodniej czesci wojewddztwa kujawsko—pomorskiego. Powiat
sepolenski tworza 4 gminy, a gmina Sosno jest jedyng gming wiejska wchodza-
cq w sktad tego powiatu. Gmina Wisznice znajduje si¢ w powiecie bialskim —
najwigkszej tego typu jednostce administracyjnej w wojewodztwie lubelskim.
Powiat bialski. zajmujacy pdinocno—wschodnig czes¢ wojewodztwa, tworzy
19 gmin. w tym |4 gmin wiejskich. Analizowane powiaty charakteryzuje zbli-
zony wskaznik gestosci zaludnienia. W powiecie sepoleniskim na 1 km* przypa-
dajq 52 osoby. a w powiecie bialskim — 42 (Podstawowe informacje..., 2003).
Nie bez znaczenia dla wielkosci wykonywanych przewozéw autobusowych, jest
rozwdj transportu indywidualnego. Pod wzgledem rozwoju motoryzacji indy-
widualnej wyzsza pozycje zajmuje wojewddztwo kujawsko—pomorskie. Liczba
aut przypadajaca na 1000 mieszkancow w tym wojewodztwie jest bliska Sred-
niej krajowej i wynosi 286. Z kolei w wojewddztwie lubelskim srednio na 1000
mieszkancow przypada 261 aut (2003).

Badane gminy wiejskie charakteryzuje zblizona powierzchnia: gmina So-
sno zajmuje powierzchnie 163 km®. a gmina Wisznice — 173 km” . Podobne
wartosci przybiera rdwniez wskaznik gestosci zaludnienia. W obu gminach
osiqga warto$¢ nieco ponad 30 oséb/km® (2003). Wedtug J. Kondrackiego
(1988) gmina Sosno polozona jest na obszarze Pojezierza Poludniowopomor-
skiego. Z kolei gmina Wisznice lezy w obrgbie Polesia Lubelskiego. ktore pod
wzgledem krajobrazowym jest obszarem ptaskich rownin denudacyjnych
i akumulacyjnych z duzym udzialem torfowisk (Kondracki, 1988). Przez pot-
nocne obrzeza gminy Sosno prowadzi droga krajowa z Konina przez Bydgoszcz
w kierunku Koszalina. Ponadto badany obszar przecinata linia kolejowa z pot-
nocnego—wschodu na potudniowy—zachéd. Gmina Wisznice polozona jest na
skrzyzowaniu waznych szlakow komunikacyjnych. Przez teren gminy Wisznice
prowadzi droga krajowa od granicy panstwa z obwodem kaliningradzkim przez
L.omze, Siedlce, Radzyn Podlaski do granicy panstwa z Biatorusiq w Stawaty-
czach. Ponadto przez analizowany obszar przebiega droga wojewddzka Biata
Podlaska—Chetm—-Krasnystaw. a takze trasa Wisznice—Lubartow. Cmina Wisz-
nice nie posiada potaczenia kolejowego. W gminach Sosno 1+ Wisznice, w kté-
rych dominujaca funkcje petni rolnictwo mieszane, uzytki rolne zajmuja okoto
3/4 powierzchni ogolnej. W gminie Sosno znaczacy jest udziat nieuzytkow
w powierzchni ogdlnej, podczas gdy 1/5 powierzchni gminy Wisznice zajmuja
iasy (ryc. 1).
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Funkcjonowanie lokalnych sieci polaczen transportowych w latach 1985,
1995, 2005

Analizujac sie¢ potaczen autobusowych badanych obszaréow mozna za-
uwazy¢, ze gming Wisznice charakteryzuje znacznie wigksza liczba polaczen
autobusowych niz gming So$no. W 1985 r. gmina Wisznice posiadata najlepsze
polaczenia autobusowe z Bialg Podlaska, 6wczesnym miastem wojewddzkim.
Licznie obstugiwana byfa linia prowadzaca z Wisznic do Wiodawy. Dobrze
rozwinigta sie¢ potaczen autobusowych w omawianych kierunkach mozna ttu-
maczy¢ zmianami w podziatach administracyjnych kraju. Do 1975 r. gmina
Wisznice znajdowata si¢ w granicach wojewddztwa lubelskiego, w powiecie
wlodawskim. Fakt ten powodowat wiele konsekwencji. Znaczna czg$¢ miesz-
kancow gminy Wisznice pracowata w stolicy bytego powiatu badz w innych
miejscowosciach potozonych w jego obrgbie. Wlodawa byta takze stalym miej-
scem dokonywania zakupow, szczegdlnym powodzeniem cieszyty si¢ organi-
zowane w wyznaczone dni tygodnia targi. Co wigcej, z istniejacych potaczen
autobusowych korzystali takze uczniowie dojezdzajacy do szkét ponadpodsta-
wowych zlokalizowanych we Wlodawie lub okolicach. Z kolei Lublin jako
najwigksze miasto regionu, byt celem podrozy nie tylko ze wzgledu na funkcje
administracyjne, ale réwniez jako miejsce lokalizacji specjalistycznej opieki
zdrowotnej oraz szkot wyzszych. W 1985 r. czg$¢ wymienionych funkcji prze-
jeta Biata Podlaska, stolica wojewodztwa do 1999 r. Jak zauwaza A. Gawry-
szewski (1989), strefa wptywow Biatej Podlaskiej, mierzona dojazdami do pra-
cy, ulegta w latach 1960-1980, rozszerzeniu. W 1968 r. $redni zasigg oddziaty-
wania miasta siggat 15 km, a w 1983 r. — 19 km. T. Gocal i W. Rakowski
(1991) zaklasyfikowali gming Wisznice do strefy przewazajacych wpltywow
Biatej Podlaskie;j.

W 1985 r. gmina Wisznice posiadata potaczenia autobusowe ze stolica
kraju oraz stolicami innych éwczesnych wojewodztw: chetmskiego, lubelskie-
go, siedleckiego i zamojskiego. Procz tego wszystkie miejscowosci zlokalizo-
wane na terenie analizowanej gminy posiadaly dogodne potaczenia ze wsig
gminng. Najlepiej w tym zakresie obstugiwane byty sofectwa potozone wzdtuz
wazniejszych szlakow komunikacyjnych, takich jak Biata Podlaska—Wlodawa,
Biata Podlaska—Lublin i Stawatycze—Radzyn Podlaski (ryc. 4).

Sie¢ pofaczen autobusowych prowadzacych przez gming Soéno jest zdecy-
dowanie rzadsza w poréwnaniu z siecig potaczen autobusowych przechodza-
cych przez gming Wisznice. W 1985 r. gmina Sosno posiadata najwigcej pota-
czen autobusowych z najblizszym miastem — S¢polnem Krajenskim. Gmina
Sosno nie posiadata potaczen autobusowych wykraczajacych poza obszar 6w-
czesnego wojewodztwa bydgoskiego. Najdtuzsze polaczenie autobusowe, licza-
ce okoto 60 km, prowadzito z Soéna przez Koronowo do Bydgoszczy. Margi-
nalne znaczenie dla ruchu pasazerskiego miato istniejace wowczas potaczenie
kolejowe prowadzace ze Swiecia nad Wista, przez So$no, Wigcbork, do Ztoto-
wa. W ciagu doby na tej trasie kursowaty tylko trzy pary pociagéw (ryc. 3).
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Ryc. 3. Srednie dobowe liczby kurséw autobuséw i pociagéw na liniach przechodza-

cych przez gming So$no w latach 1985, 1995, 2005
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Ryc. 4. Srednie dobowe liczby kurséw autobuséw i pojazdow komunikacji niezaleznej
na liniach przechodzacych przez gming Wisznice w latach 1985, 1995, 2005
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W 1995 r. ksztatt sieci potaczen autobusowych przechodzacych przez ba-
dane obszary nie ulegt radykalnej zmianie. Nastapila intensyfikacja wykonywa-
nych kurséw na niektérych liniach. W przypadku gminy Wisznice sytuacja taka
miata miejsce na trasie prowadzacej przez teren Owczesnego wojewodztwa
bialskopodlaskiego: Biata Podlaska~Wisznice—Parczew. Z kolei w gminie So-
$no intensyfikacji ulegty potaczenia autobusowe wychodzace z Sgpolna Krajen-
skiego i Wawelna. Zaréwno Biata Podlaska, Parczew, jak i Sgpdlno Krajenskie,
to os$rodki miejskie zlokalizowane najblizej badanych gmin. Petnig rolg¢ lokal-
nych osrodkéw ustugowych. Précz tego z licznych potaczen autobusowe obstu-
gujacych wspomniane trasy korzystali dojezdzajacy pracownicy i uczniowie.

Od 1995 r. nastepowato zageszczanie lokalnej sieci autobusowej. Zjawisko
jest widoczne szczegdlnie w obszarze potozonym na wschod od gminy Wiszni-
ce, gdzie byly tworzone nowe odgatezienia prowadzace od gléwnych tras auto-
busowych. W badanym okresie notowana byla takze likwidacja nierentownych
potaczen autobusowych i kolejowych. Z ruchu pasazerskiego zostato wytaczone
potaczenie kolejowe Swiecie nad Wista—Soéno—Wiecbork—Ztotéw. Z drugiej
strony na rynku przewozow pasazerskich pojawili si¢ przewoznicy niezalezni.
Nowa firma transportowa, ktora powstata na poczatku lat 1990., obstugiwata
tras¢ Biata Podlaska—Wisznice—Lublin, w ciagu doby kursowaty dwie pary au-
tobusow (ryc. 3, 4).

W 2005 r. sie¢ potaczen autobusowych obstugujacych gming Wisznice
ulega dalszemu wydtuzeniu i zageszczeniu. Na wschod od gminy widoczne jest
tworzenie nowych odgatezien powodujacych zamykanie sieci potaczen na tym
obszarze. Pojawienie si¢ przewoznikéw niezaleznych doprowadza do wydtuze-
nia istniejacych i tworzenia nowych linii autobusowych. Przyktadem jest trasa
prowadzaca z Wisznic przez Lgczna do Lublina. Ponadto przewoznicy nieza-
lezni obstuguja linie: Biala Podlaska—Wisznice—Lublin, Warszawa—Wisznice—
Wlodawa. Obecnos¢ konkurengji na rynku przewozow pasazerskich przyczynia
sie do szukania nisz popytowych réowniez przez firmy PKS, czego przykfadem
jest linia Lublin—Wisznice—Piszczac. Nowe pofaczenia autobusowe sa tworzone
gtéwnie z mysla o studentach i uczniach szkét ponadpodstawowych, ktérzy
stanowig znaczny udziat pasazerdw (ryc. 4).

Zamykanie lokalnej sieci potaczen autobusowych ma miejsce rowniez
w obszarze zlokalizowanym na zachdéd od gminy So$no. Na liniach autobuso-
wych prowadzacych do Sepolna Krajenskiego i Wigcborka zauwazalna jest
intensyfikacja liczby wykonywanych pofaczen autobusowych. Ponadto od ist-
niejacych potaczen prowadza odgatezienia. Na znaczeniu zyskuje miejscowosé
Wawelno, ktéra w 1995 r. petnifa istotna rolg ze wzgledu na potozenie na
skrzyzowaniu tras biegnacych do Bydgoszczy, Mroczy i Wigcborka. Charakte-
rystyczna cecha lokalnych sieci autobusowych jest polaryzacja wykonywanych
kursow. Gmina Sos$no posiada nadal dogodne potaczenie autobusowe z Sepdl-
nem Krajenskim i Wigcborkiem, jednoczesnie spada liczba kursow wykonywa-
nych do Bydgoszczy. Co wigcej, gmina Sosno nie posiada bezposredniego po-
faczenia autobusowego z drugim miastem wojewddzkim, Toruniem. Przez So-
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$no nie prowadza trasy obstugiwane przez przewoznikow niezaleznych. Anali-
zujac sytuacj¢ w latach 1985, 1995, 2005, mozna zauwazy¢, ze lokalna sie¢
polaczen autobusowych obstugujaca gmina So$no, ulega zmniejszeniu. Umoz-
liwia przede wszystkim dogodny dojazd mieszkancow gminy do stolicy po-
wiatu (ryc. 3).

Podsumowanie

Sie¢ pofaczen autobusowych prowadzacych przez analizowane gminy
wigjskie jest znacznie lepiej rozwinigta w przypadku gminy Wisznice. Gmina
Wisznice posiada potaczenia autobusowe z najwigkszymi miastami woje-
wodztwa lubelskiego. Ponadto istnieja bezposrednie potaczenia autobusowe
z Warszawa i Bialymstokiem. Gmina So$no charakteryzuje si¢ mniejsza liczba
pofaczen autobusowych, prowadza one do Bydgoszczy i miast zlokalizowanych
najblizej gminy. Generalnie, bezposrednie pofaczenia autobusowe nie wykra-
czaja poza poitnocno-zachodnia czgs¢ wojewddztwa kujawsko—pomorskiego.
Nalezy nadmieni¢, ze wojewodztwo lubelskie pod wzglgdem wielko$ci zajmuje
3 miejsce w Polsce, podczas gdy wojewodztwo kujawsko—pomorskie — 10. Tak
istotna réznica w lokalnych sieciach potaczen autobusowych zwiazana jest
z lokalizacja centrum gminy So$no w znacznym oddaleniu od gtéwnych szla-
kow komunikacyjnych, w odréznieniu od gminy Wisznice. Polska wschodnia,
w ktorej znajduje sig gmina Wisznice, charakteryzuje sig¢ znacznie wigksza licz-
ba potaczen autobusowych w poréwnaniu do $redniej krajowej, poniewaz po-
siada rzadsza siecia kolejowa i mniejsza liczba polaczen kolejowych.

Analizujac zmiany zachodzace w funkcjonowaniu badanych sieci trans-
portowych, zauwazy¢ mozna spadek liczby polaczen autobusowych. Co wigcej,
nastapity zmiany w liczbie kursow wykonywanych catotygodniowo. Dla przy-
ktadu, wsréd potaczen autobusowych obstugujacych gming Wisznice w 1985 r.,
ponad 91% stanowily potaczenia funkcjonujace caty tydzien. W tym samym
okresie badawczym udziat analogicznych potaczen autobusowych w przypadku
gminy So$no wynosit blisko 75%. W 2005 r. zaznacza si¢ istotny spadek
udziatu kursow catotygodniowych w ogdlnej liczbie kurséw, na rzecz kursow
wykonywanych tylko w dni nauki szkolnej i/lub w dni robocze od poniedziatku
do piatku. W gminie So$no 20 potaczen autobusowych, tj. 80% ogdlnej ich
liczby, funkcjonuje tylko 5 dni w tygodniu, z czego ponad potowa jest zawie-
szana na okres wakacji szkolnych. Ograniczona do minimum liczba pofaczen
autobusowych w soboty i niedziele oraz w okresie wakacji, utrudnia mieszkan-
com wsi dojazdy do miast m.in. w celach rekreacyjnych czy religijnych.

Sytuacja taka jest spowodowana przede wszystkim rozwojem motoryzacji
indywidualnej 1 zmianami struktury demograficznej ludnosci wiejskiej. Posia-
danie auta $wiadczy nie tylko o pozycji spotecznej mieszkancow wsi. W wielu
przypadkach jest koniecznos$cia, szczegoélnie dotyczy to gospodarstw domo-
wych zlokalizowanych z dala od glownych drég i pozbawionych transportu
publicznego. Badane gminy wiejskie, podobnie jak wigkszo$¢ obszaréw peryfe-
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ryjnych, dotyka problem wyludniania. Zaréwno w gminie Sosno, jak i Wisznice
notowane jest ujemne saldo migracji. Tylko w ciagu ostatnich 10 lat w gminie
So$no ubyto 200, a w gminie Wisznice prawie 500 osob. Taka duza rdznica
wynika takze ze struktury demograficznej gminy Wisznice, w ktdrej co piaty
mieszkaniec znajduje si¢ w wieku poprodukcyjnym, podczas gdy w gminie
Sosno do tej grupy ekonomicznej nalezy nieco ponad 13% ogoétu ludnosci
(Bank Danych..., 2005). W zwiazku z tym zmianie ulega takze struktura zawo-
dowa badanej ludnosci wiejskiej. Nastepuje wzrost liczby rencistow i emerytow
oraz 0sob bezrobotnych. W obu gminach wiejskich potowe 0s6b posiadajacych
wilasne zrodto utrzymania stanowia rencisci i emeryci, a w gminie Wisznice
niemal 67% w tej grupy osob to emeryci (Podstawowe informacje..., 2003).
Stad traca na znaczeniu codzienne dojazdy do pracy.

Charakterystyczna dla minionych 20 lat jest zmiana kierunkow charaktery-
zujacych sie najwigksza liczba wykonywanych kursoéw. Jest to czesto uwarun-
kowane zmianami podziatu administracyjnego kraju oraz polityka przewozni-
kow, w tym wypadku przedsigbiorstw PKS. Trasy najliczniej obstugiwane mo-
ga $wiadczy¢ o silnych powiazaniach obszaru wiejskiego z innym osrodkiem,
najczesciej miejskim. Gmina Wisznice w 1985 r. posiadata liczne potaczenia
autobusowe prowadzace do Wiodawy, w 1995 r. — do Parczewa, a w 2005 r. —
do Lublina. Natomiast w kazdym z badanych okreséw znaczna liczba potaczen
autobusowych obstugiwala tras¢ Biata Podlaska—Wisznice. Z kolei liczba pota-
czen autobusowych obstugujacych gming Sosno ulegla intensyfikacji na liniach
prowadzacych do najblizej potozonych miast. Jak zauwaza W. Stola (1988),
lokalna, ale wazna rolg w zakresie relacji miasto—wies$, odgrywaja mate miasta,
czgsto siedziby gmin. Obsluguja one ludno$é¢ wiejska w zakresie ustug. Podob-
ny poglad wyraza K. Heffner (2002, 2003) wiazac obszary wiejskie z matymi
miastami w zakresie ustug, aktywnosci ekonomicznej, przedsigbiorczosci i do-
jazddéw do pracy.

Do zmian w funkcjonowaniu badanych sie¢ transportowych przyczynito
pojawienie si¢ przewoznikow niezaleznych. Nowe firmy transportowe obstu-
guja trasy prowadzace przez gming Wisznice. Natomiast brak jest takich firm
w gminie Sosno. Wynika to gtownie z peryferyjnego, wzgledem waznych szla-
kow komunikacyjnych, potozenia gminy Sos$no oraz decyzji wtadz samorzado-
wych. Przewoznicy niezalezni obstugujacy linie biegnace przez gming Wiszni-
ce, funkcjonuja na rynku od poczatku lat 1990. Przez ostatnie dziesigciolecie
XX w. istnialy 2 firmy wykonujace przewozy pasazerskie na trasie Biata Podla-
ska—Wisznice-Lublin. Obecnie ich liczba ulegta podwojeniu, a zasigg dziatal-
nosci — rozszerzeniu na inne linie. Pojawienie sie na rynku przewozow osob
przewoznikdéw niezaleznych przyczynito si¢ do zmian w postrzeganiu poten-
cjalnych pasazerow. Wprowadzono konkurencyjne w stosunku do przedsig-
biorstw PKS ceny biletu na przejazd, ulgi dla statych klientow oraz znizki dla
studentéw i uczniow. Podobne praktyki zaczety stosowac nieco pdzniej rowniez
przedsigbiorstwa PKS. Obstugujac dtuzsze trasy przewoznicy niezalezni uni-
kaja zbgdnych postojow, przez co czas podrozy ulega znacznemu skroceniu.
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Dla przyktadu odleglos¢ pomigdzy Lublinem a Wisznicami (blisko 100 km)
przewoznicy niezalezni pokonuja w | godzing i 45 minut, podczas gdy autobus
PKS w przeciagu 2 godzin i 30 minut. Wsréd pojazdéw uzytkowanych przez
przewoznikow niezaleznych dominuja minibusy, przede wszystkim ze wzgledu
na fakt, ze sa tansze w zakupie i eksploatacji biorac pod uwage liczbe poten-
cjalnych pasazerow.

JUSTYNA CHODKOWSKA-MISZCZUK

CHANGES IN THE LOCAL TRANSPORT SYSTEM IN SELECTED POLISH
COMMUNES: SOSNO AND WISZNICE

The purpose of this paper is to present changes in the local transport system in se-
lected polish communes: Sosno and Wisznice. These changes are conected with the
deregulation of bus transport in Poland. Generally, as a result of the deregulation of bus
transport is a decrease in the number of bus services of the rural areas analysed. Par-
ticularly, the least of the number of bus services is during vacation and at weekands.
This situation is conected with an increase in the number of individual cars and an in-
crease in the number of population aged 60 and more. On the other hand, competition
gives an increase in the number of bus services at peak hours on weekdays. Numbers
of minibuses have also increased. Independent carriers provide more bus services for
the rural areas in the east of Poland, than for the rural areas in the west of Poland. Such
a situation can be explained by reference to the socio—economic situation. The rural
areas in the east of Poland are mainly inhabited by low—income peple who mainly use
public transport. Moreover, there are lack of train services.
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Wstep

Do konca XIX w., czas wolny byl przywilejem os6b zamoznych. Ewolucja
modelu spoteczenstwa (od feudalnego poprzez industrialny, postindustrialny do
spoteczenstwa typu informacyjnego) spowodowatla, ze w XX w. podzial na czas
wolny i czas pracy wystgpuje na wszystkich poziomach zamoznosci (Walmsley
i Lewis 1997). Ten pierwszy stal si¢ wyznacznikiem jakosci zycia. Badania
czasu wolnego sprawiaja naukowcom szereg problemow i jak okreslili to
M. Young i P. Willmot préba opisu i pomiaru tego zjawiska jest ,,jak proba
zlapania meduzy golymi r¢kami” (Walmsley 1 Lewis 1997, 5.190)

Pojecie czasu wolnego czyli nadwyzka czasu pozostajaca poza praca, po
odliczeniu czasu na czynno$ci bedace niezbednym przediuzeniem zaje¢ zawo-
dowych (np. dojazdy do pracy), jest wieloznaczne. Ta sama czynno$¢ wykony-
wana w réoznym miejscu i czasie moze by¢ forma spedzania czasu wolnego lub
praca. W kategoriach jakoS$ci zycia 0sob niepetnosprawnych moze to by¢ takze
forma rehabilitacji spolecznej i zdrowotnej. Rekreacja ruchowa stanowi rodzaj
czynnego odpoczynku i jest jednoczesnie rozrywka. Zwigksza aktywnos¢ czlo-
wieka w czasie wolnym od pracy, rozwija zainteresowania i wzbogaca osobo-
wos¢, roztadowujac stany napiecia nerwowego; przeciwdziala ujemnym skut-
kom zycia w warunkach wysoko rozwinigtej cywilizacji, stuzac odbudowie
fizycznych i psychicznych sit czltowieka (Encyklopedia Powszechna PWN).
C. Cooper (1981) okreslil, ze istotny wplyw na podejmowanie decyzji o formie
rekreacji miata dostepno$¢ komunikacyjna oraz odlegtos¢. Czynniki te wydaja
si¢ by¢ zasadnicze zwlaszcza dla 0sob o ograniczonej mobilnosci.
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Cel pracy

Celem artykutu jest przedstawienie stanu dostgpnosci przestrzennej obiek-
tow rekreacyjnych i sportowych zlokalizowanych na obszarze Bydgoszczy, dla
0s6b niepetnosprawnych. Podobnie jak w przypadku poprzednich badan autorki
(Wichrowska, 2005) za dostgpnos¢ przestrzenna przyjeto szans¢ skorzystania
z r6znorodnej dziatalnosci (Taylor, 1999) a obok czynnika czasowego okreslo-
nego przez H. Powegske (1990) jako miarg dostgpnosci, uznano otwarto$¢
obiektow (dostosowanie tych miejsc dla oséb o ograniczonej mobilnosci).

Przebadano 22 obiekty sportowe, w tym 10 basenoéw, 5 hal sportowych
i 7 stadionéw. Osrodki te rozpatrywano pod katem ich dostosowania dla potrzeb
niepetnosprawnych uprawiajacych sport oraz dla obserwatorow — kibicow. Ba-
dania przeprowadzono pod katem osob o ograniczonej mobilno$ci z dysfunkcja
narzadu ruchu. Wyznaczono cechy decydujace o dostgpnosci przestrzennej.

Przeglad literatury

Problem dostgpnosci przestrzennej wielokrotnie poruszany byt na forum
konferencji naukowych i spotkan integracyjnych. Jest to zagadnienie interdy-
scyplinarne, zajmuja si¢ nim specjaliSci z zakresu architektury, rehabilitacji,
urbanistyki, prawa, a w ostatnich latach takze geografowie.

Na uwagg zastuguje wydana w 2000 r. praca zbiorowa pod redakcja T. Lo-
bozewicza. Stanowi ona przeglad najistotniejszych probleméw z zakresu tury-
styki i rekreacji 0s6b niepetnosprawnych. Obok wiadomosci ogoélnych autorzy
omoéwilt zagadnienia turystyki osob z rozmaitymi dysfunkcjami (np. narzadow
ruchu, uposledzonych umystowo, z uszkodzonym stuchem itd.). Szeroko rozu-
miane prawa osob niepetnosprawnych oraz kwestia dostgpnosci obszaréw histo-
rycznych omoéwione zostaly w publikacji H. Grabowskiej-Pateckiej (2004).
A. E. Gatkowski (1999) i E Gorzycka (1999), podobnie jak wspomniana autor-
ka, zajmowali si¢ problemem udostgpniania infrastruktury miejskiej oraz po-
szukiwaniem miejsca tej grupy, w strukturze spolecznej miasta. Dostgpnosé
wybranych funkcji badata A. Marchewka wraz ze wspoétautorami (1999a,
1999b, 2001, 2001a, 2001b).

Motzliwosci rekreacji ruchowej niepelnosprawnych mieszkancéw Bydgoszcezy

Rada Europy uchwalita w 1987 r. Europejska Kart¢ Sportu dla Wszystkich
Osoéb Niepetnosprawnych (1987). Dokument podkresla rolg sportu w zyciu
kazdego czlowieka oraz zawiera szereg wytycznych zwiazanych z organizacja
sportu. Szczegolng rolg przypisuje si¢ sportowi jako formie rehabilitacji spo-
tecznej i rekreacji (Tepper-Doll, 1991). Stwarzanie takich samych warunkéw
zycia (a wigc takze i rekreacji) jest obowiazkiem panstwa. Pomimo ze w Polsce
zyje kilka milionéw o0s6b niepetnosprawnych trudno zgodzi¢ si¢ z tym, Ze ta
grupa spoteczna ma takie szanse uczestniczenia w zyciu spolecznym jak pozo-
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stali mieszkancy kraju. Ponad 15 % Bydgoszczan, to osoby uznane za niepetno-
sprawne (NSP 2002). Ponizsza analiza obejmuje mozliwosci korzystania
z osrodkow rekreacji sportowej (w tym z basenéw, hal sportowych i stadio-
noéw). Rozpatrzono zardwno szanse biernego jak i1 czynnego wykorzystania
obiektéw przez niepetnosprawnych z réoznymi dysfunkcjami.

Dostepnos¢ obiektow sportowych dla oséb z dysfunkcja narzadu ruchu

Uszkodzenia narzadu ruchu powoduja ograniczenie mobilnosci 0oséb do-
tknigtych tymi schorzeniami. Ograniczenia sprawnosci fizycznej powoduja, ze
w tej grupie osob mozna wyrozni¢ dwa typy osob: pierwszy — wymagajacy
aparatow wspierajacych (protez, kul itp.) i drugi — wymagajacy zastosowania
wézka inwalidzkiego. W zakresie dostosowania architektonicznego wyznaczo-
no 15 cech $wiadczacych o otwartosci obiektow (tab. 1).

Przez odpowiednia szeroko$¢ 1 jako$¢ korytarzy nalezy rozumieé taka,
ktora umozliwi przejazd osobie na wozku inwalidzkim (optymalnie o szeroko-
$ci 150 cm) bez stopni, wgligbien niebezpiecznych elementow z nawierzchnia
zabezpieczajaca przed poslizgiem. 90% badanych osrodkéw sportowych posia-
da takie korytarze (w przypadku drog dla kibicow wymogi te spetnia 81%
osrodkow). Problemy wystepuja tylko w budynkach trzech basenow (tab. 1).
Réwnie istotne dla osob poruszajacych si¢ na wozkach inwalidzkich jest pozo-
stawienie odpowiednich powierzchni manewrowych. Zapewniono je odpowied-
nio dla czynnie uprawiajacych sport i widzow w 81% i 63,6% obiektow. Naj-
gorsze warunki sg w przypadku infrastruktury stadionow (57,1% i 14,3%) (ryc.
4), najlepsze w halach sportowych (ryc. 3). Szeroko$¢ drzwi powinna wynosic¢
minimum 90 cm. Najodpowiedniejsze sa automatyczne drzwi z fotokomoérka
lub otwierane za pomoca przyciskoOw umieszczonych na odpowiedniej wysoko-
sci. Z analizy wynika, ze ponad 81% przebadanych obiektow sportowych
w Bydgoszczy posiada odpowiednio szerokie wejécia (w przypadku dostoso-
wania przestrzeni dla kibicow odsetek ten wynosit 63% (ryc. 1). Biorac pod
uwagg t¢ cechg dostosowane sg wszystkie hale sportowe 1 90% basendéw. Zale-
dwie 51% stadionéw posiada wejsScia dostosowane dla niepetnosprawnych
sportowcow. Kibice z dysfunkcja narzadu ruchu moga swobodnie dosta¢ si¢ na
teren jednego stadionu (14,3%). Ponad 90% obicktow zapewnito odpowiednia
szeroko$¢ drog pieszych (korytarzy). W przypadku biernego korzystania z re-
kreacji sportowej dostosowano 81% osrodkéw sportu. Sytuacja najlepiej wy-
glada w przypadku hal sportowych i stadionow. 40% basendéw nie zapewnito
odpowiednio szerokich przejs¢.
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Tabela 1. Dostosowanie bydgoskich obiektow sportowych dla potrzeb oséb niepetno-

sprawnych z dysfunkcja narzadéw ruchu
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Podsumowanie

Przeprowadzona analiza pozwala wysunac szereg wnioskow dotyczacych

przystosowania wybranych obiektow sportowych, zlokalizowanych na terenie
Bydgoszczy, dla potrzeb osob niepelnosprawnych. Sposréd 15 cech swiadcza-
cych o otwartosci osrodkdéw, dwie nie wystepuja w zadnym badanym budynku
(sa to: porgcze na odpowiedniej wysokosci i zabezpieczenia wzdluz scian).
Bardzo niekorzystna sytuacja, zwigzana jest z zapewnieniem miejsc parkingo-
wych i dostepnosci ustug telekomunikacyjnych — architekci zadbali o wygodeg
niepetnosprawnych mieszkancow miasta projektujac takie miejsca i urzadzenia
w zaledwie jednej hali — , Luczniczce”. W niemal 1/3 obiektéw zabezpieczono
»Wozkowiczom” mozliwos¢ dostania si¢ do budynkdéw i na wyzsze pigtra kon-
dygnacji — poprzez prawidlowo skonstruowane podjazdy (pochylnie) i windy.
Tyle samo obiektow wyposazonych jest w dostosowane sanitariaty, a niespetna
40% posiada elementy architektury wnetrz (np. meble) umozliwiajace skorzy-
stanie z nich przez osoby poruszajace si¢ na wozkach inwalidzkich. Polowa
przebadanych osrodkéw sportowych posiada obnizone krawezniki i progi we-
wnatrz budynkdw, co jest znacznym utatwieniem zaréwno dla oséb korzystaja-
cych z urzadzen wspomagajacych, jak i dla os6b na wozkach. Niewatpliwie
utatwieniem dla tej grupy sportowcow, sa zabezpieczone (wbudowane w podto-
ze) wycieraczki (w 73% budynkow). Niemal 80 % obiektow zapewnia po-
wierzchnie manewrowe, dostosowane drzwi i prawidlowo skonstruowane scho-
dy. W przypadku dwoéch pierwszych cech znacznie gorzej przedstawia si¢ sytu-
acja kibicow i widzoéw niz sportowcow (64 %). Ponad 90 % badanych osrod-
kow sportowych posiada korytarze po ktorych bez probleméw moga poruszaé
si¢ osoby niepelnosprawne na wozkach. Ogdlna tendencja pokazuje, ze lepiej
dostosowane sa te czgsci obiektow, ktore przeznaczone sa dla sportowcdw.
Najlepsze warunki zapewniono w o$rodkach oddanych w ostatnich latach (np.
basenach: ,Bryza”, ,Laguna”, ,Perta”, ,lkar”, Hali Sportowo-Widowiskowej
~Luczniczka). Zwigzane jest to z wymogami architektonicznymi, ktore zakta-
daja, ze:
,»obiekt budowlany wraz ze zwigzanymi z nim urzadzeniami budowlanymi na-
lezy, biorac pod uwagge przewidywany okres uzytkowania, projektowa¢ i budo-
wac w sposob okreslony w przepisach, w tym techniczno-budowlanych, oraz
zgodnie z zasadami wiedzy technicznej, zapewniajac (...)niezbgdne warunki do
korzystania z obiektow uzytecznosci publicznej i mieszkaniowego budownic-
twa wielorodzinnego przez osoby niepetnosprawne, w szczegdlnosci poruszaja-
ce si¢ na wozkach inwalidzkich" (art. 5, ust. 1, pkt 4 Prawa Budowlanego)

Osrodki, ktore powstawaty w ubieglych dziesigcioleciach wymagaja mo-
dernizacji pod katem potrzeb osob niepetnosprawnych. Najgorsza sytuacja jest
na stadionach sportowych. Ten typ placowek wymaga najwigkszych naktadow
finansowych.

Niepetnosprawni Bydgoszczanie maja mozliwos¢ korzystania z rekreacji
ruchowej, cho¢ moze si¢ to wigza¢ z pewnymi niedogodnosciami. Warto
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wspomnie¢ rowniez o miejskim portalu internetowym, w ktorym obok informa-
¢ji o imprezach sportowych 1 mozliwosci czynnego wypoczynku znajduja si¢
noty, czy dany obiekt sportowy jest dostosowany dla potrzeb 0s6b poruszaja-
cych sig na wozkach inwalidzkich.
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SPORT FOR EVERYBODY ...
POSSIBILITIES OF MOVING RECREATION FOR THE DISABLED
PEOPLE IN BYDGOSZCZ

The notion of free time or spare time left beyond work-hours, after taking away the
time for activities necessarily connected with occupation (e.g. arrival to a work place),
1s ambiguous. The same activity performed in different places and at different time can
be a form of spending free time or work. In categories of quality of life for the disabled
people it can also be a form of social and health rehabilitation. Moving recreation is
a form of active rest and entertainment at the same time.

A special role is played by sport as a form of social and health recreation (Tepper-
Doll 1991). Making equal living conditions (and recreation as well) is a task of the state.
Though several millions of the disabled people live in Poland, it is difficult to agree to
the fact of this group of people having the same chances of taking part in social life as
other Polish people do. Moving apparatus injuries result in limited mobility of the peo-
ple having these disorders. Among the people with restrictions of physical abilities there
can be distinguished two types of them: |. the persons being in need of supporting de-
vices (prosthetic devices, crutches etc.) and 2. those requiring wheelchairs. From the
viewpoint of architectonic adjustment there were named 15 characteristics of accessi-
bility of buildings (tab. I).

Among 15 characteristics of accessibility of sport complexes two features are not
observed in any of the buildings under investigation (the banisters at the appropriate
height and protection along the walls). There are very unfavourable conditions for
parking and telecommunication service access — architects took care of comfort for the
disabled people of the city, planning special places and facilities only in the sport com-
plex “Luczniczka”. In nearly 1/3 of projects wheelchair persons were given an opportu-
nity of getting to the premises at the higher storeys with the help of appropriately con-
structed drives (sloping ones) and lifts. As many units are equipped with the fit sanitary
code and about 40% have architecture elements of the interior (e.g. furniture) enabling
wheelchair people to use them. A half of investigated sport complexes have lowered
borders and thresholds inside that help very much both persons using supporting de-
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vices and those moving in wheelchairs. Without doubt the rugs built in the floor (in
73% of buildings) are convenient for this group of sportsmen. About 80% of projects
assure manoeuvre surfaces, convenient doors and appropriately constructed stairs. More
than 90% of the investigated sport complexes have corridors for the easy moving
of wheelchair persons. A common tendency shows that the parts of buildings meant for
sportsmen are better adjusted. The best conditions are provided in the sport centres built
recently. The sport complexes created during the past decades require reconstruction
from the point of the needs of the disabled people. The sport stadiums have the worst
facilities. This type of centres requires the biggest expenses.
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Wstep

W opracowaniu skoncentrowano si¢ przede wszystkim na analizie zagad-
nienia mobilnosci i dostgpnosci przestrzennej miodziezy gimnazjalnej zamiesz-
kujacej obszary wiejskie 1 miejskie. Zastosowanie takiego dychotomicznego
podziatlu uwarunkowane bylo przede wszystkim powszechnie podkre$lanymi
w literaturze naukowej gorszymi szansami edukacyjnymi miodziezy wiejskiej
(Rydz 2002, Domanski 2000, Wilkin 2003), ktore znajduja odzwierciedlenie
w wynikach egzaminacyjnych uzyskiwanych przez uczniéw szkoét gimnazjal-
nych (Sleszynski 2004, Czapiewski, Sleszynski 2006). Ponadto jako zmienne
niezalezne potraktowano wyksztalcenie rodzicow badanych uczniéow oraz do-
chéd netto gospodarstw domowych.

Za M. Okolskim (2002) mobilnos¢ przestrzenna rozumie si¢ jako prze-
mieszczenia ludnoéci migdzy jednostkami terytorialnymi, wiaczajac w to za-
rébwno przemieszczenia na state jak i codzienna ruchliwo$¢ (cyrkulacjg). Pod
pojgciem dostgpnosci rozumie si¢ wystgpowanie lub nie danej ustugi w miejscu
zamieszkania respondentow, czyli definicja ta obejmuje wylacznie pierwszy
etap procedury dokonywania testow dostgpnosci zaproponowanej przez
Z. Taylora (1999)".

Opracowanie wykonano na bazie wynikéw badan kwestionariuszowych
przeprowadzonych przez Instytut Badania Opinii i Rynku Pentor na zlecenie
Centralnej Komisji Egzaminacyjnej] w ramach projektu ,,Badania dotyczace
wynikéw egzaminow zewngtrznych”. Autor brat udzial w pracach zespotu eks-

' Stosowane sa rownocze$nie inne definicje dostepnosci przestrzennej: mozliwosé¢ do-
tarcia do miejsca przeznaczenia (Marada, Hudecek 2006), $redni dystans pomiedzy
poszczegoOlnymi jednostkami przestrzennymi a wszystkimi pozostalymi jednostkami
w danym zbiorze (www.espon.eu).
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perckiego przygotowujacego raport merytoryczny z prac w projekcie’. Badania
objety reprezentatywna grupe 1551 ucznidow 1 oraz niereprezentatywng grupg
1004 ich rodzicow’. W poszczegdlnych obliczeniach wykonanych w niniejszej
analizie proby nieznacznie réznia si¢ miedzy soba ze wzgledu na braki w od-
powiedziach przy niektorych pytaniach.

Ogoélna charakterystyka badanej proby

Jedna z podstawowych barier edukacyjnych miodziezy jest bariera ekono-
miczna (Szafraniec 2001, Wilkin 2003), dlatego w analizach dotyczacych do-
stepnosci przestrzennej miodziezy do ustug edukacyjnych przeprowadzono
wiele analiz odnoszacych si¢ do tej zmiennej. Wyniki badan kwestionariuszo-
wych wykazaly, iz Sredni catkowity dochod miesigezny netto w rodzinach
uczniéw szkot miejskich wyniost ponad 2100 ztotych, podczas gdy na wsi 1300
zlotych (a w rodzinach prowadzacych gospodarstwo rolne 1200 ziotych). Stad
tez przy wysokich kosztach edukacji, mlodziez wiejska (szczegélnie z rodzin
rolniczych) ma mniejsze szanse na peine ksztalcenie.

Kolejna istotna zmienng wptywajaca zarowno na status materialny, jak i na
postawy wychowawcze wobec dzieci jest wyksztalcenie rodzicow. W literatu-
rze naukowej powszechnie podkresla si¢ duze zréznicowanie przestrzenne ka-
pitatu ludzkiego (gléwnie na linii miasto — wies) oraz jego rolg w rozwoju go-
spodarczym obszarow (Klodzinski 2006, Janc 2006, Janc, Czapiewski 2005).
Zgodnie z powszechnie wystepujaca prawidlowoscia wedlug ktorej, im mniej
zurbanizowany obszar, tym mniej osob posiada wyzszy poziom edukacji i od-
wrotnie, badani mieszkancy miast posiadali wyzszy poziom wyksztalcenia od
mieszkancow wsi (tab. 1). W dalszych analizach jako zmienna ,,wyksztatcenie
rodzicow” traktowano najwyzsze posiadane wyksztalcenie ojca lub matki.

Tabela 1. Wyksztalcenie rodzicow badanych uczniow wedlug miejsca zamieszkania

Wyksztatcenie Wies Miasto

Y Matka Ojciec Matka Ojciec
Podstawowe 1 zasadnicze zawo- 49% 60% 27% 339,
dowe
Srednie (techniczne i ogolno- 37% 31% 32% 339
ksztalcace)
Wyzsze (w tym: policealne,
licencjackie, magisterskie, sto- | 14% 9% 41% 34%
pien naukowy)

Zrodto: Obliczenia whasne na podstawie badan kwestionariuszowych Pentor dla CKE.

? Czapiewski K., Sleszynski P., 2006, Geografia zréznicowania wynikéw egzaminu
gimnazjalnego w 2006 roku, Instytut Geografii i1 Przestrzennego Zagospodarowania
PAN, Warszawa, 35 s.

3 Ponad 85% badanych rodzicow byto w wieku 35-50 lat, wigc proba nie obejmowata
najmiodszych oraz najstarszych grup wiekowych osob dorostych.
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Dostepnos¢ przestrzenna

Przy analizie dostepnosci przestrzennej wzigto pod uwage nastgpujace ce-
chy — dostgpnos$¢ mtodziezy gimnazjalnej do réznego rodzaju ustug edukacyj-
nych, kina i teatru oraz Internetu.

Sposrod badanych uczniow szkot wiejskich zaledwie 30% ma mniej niz
10 minut do miejscowosci gminnej, podczas gdy wartos¢ ta charakteryzuje 80%
gimnazjalistow szkot miejskich. Dostgpno$¢ ucznidow z obszarow wiejskich do
miejscowosci bedacych siedzibami instytucji administracyjnych wyzszego
szczebla jest w oczywisty sposob jeszcze bardziej utrudniona (ryc. 6).

Ryc. 6. Przecigtny czas dojazdu badanych uczniow szkot wiejskich i miejskich do sie-
dzib réznych szczebli samorzadu administracyjnego
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Badani uczniowie szkoty wiejskiej mieli $rednio do pokonania ponad
70 minut do miasta wojewodzkiego, a co czwarty uczen takiej szkoty miat do
stolicy wojewddztwa ponad 2 godziny. Taka odlegtos¢ uniemozliwia czgste
podroze do osrodka regionalnego, w ktérym zlokalizowanych jest duzo instytu-
cji oferujacych doksztatcanie oraz rozwijanie swoich zainteresowan i umiejgt-
nosci. Wiele tego typu instytucji, oferujacych roéznorodne ustugi edukacyjne,
znajduje si¢ rdOwniez w miastach powiatowych. Jednak i w tym przypadku do-
stgpnos¢ czasowa ucznidow szkot wiejskich jest ponad czterokrotnie gorsza niz
ucznidow z miast. Uczniowie z rodzin posiadajacych samochod potrzebowali
o okoto 10-15 minut mniej na dotarcie do stolicy powiatu 1 wojewodztwa niz
uczniowie z rodzin niezmotoryzowanych.
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nauczania. Uwarunkowania takiego stanu sa zloZone i powiazane z wieloma
zmiennymi, takimi jak wyksztalcenie rodzicéw, dochody gospodarstw domo-
wych oraz wykonywany zawod. Wigkszos¢ tych czynnikow jest wspotzalezna
od siebie, a kumulacja ich najnizszych wartosci wystgpuje zazwyczaj na obsza-
rach wiejskich. Procesy zachodzace obecnie na polskiej wsi uwidaczniaja coraz
bardziej istotng role edukacji w rozwoju spoteczno-ekonomicznym, a jak pod-
kresla L.C. Thurow (1999, s. 422) , sukces gospodarczy bedzie zalezat od goto-
wosci i zdolnosci dokonywania dlugookresowych inwestycji spolecznych
w kwalifikacje, edukacje, wiedze i infrastrukture”. Stad tez plany rozwoju re-
gionalnego powinny zaklada¢ konieczno$¢ wyrdéwnywania szans edukacyjnych
mlodziezy wiejskiej i miejskiej, miedzy innymi poprzez poprawe dostgpnosci
przestrzennej dla tych pierwszych.

Realizacj¢ tego postulatu mozna przeprowadzi¢ w dwojaki sposob. Po
pierwsze moze nastapi¢ deglomeracja ushug edukacyjno-kulturalnych, przez co
nawet mate osrodki wzbogaca posiadang przez siebie oferte. Jak ukazano na
podstawie badan, wystgpowanie danej ustugi w miejscu zamieszkania powoduje
wzrost czestotliwosci korzystania z niej przez mieszkancéw. Po drugie dostep-
nos$¢ przestrzenna moze wzrosnaé poprzez poprawe dostgpno$ci komunikacyj-
nej. Skrocenie czasu dojazdu wlasnym samochodem lub $rodkiem transportu
publicznego z obszaréw wiejskich do miast mogloby wplynaé na znacznie po-
wszechniejsze korzystanie z ustug oferowanych w miescie. Powaznym manka-
mentem pierwszego rozwigzania sa wysokie koszty przedsigwzigcia oraz nie-
mozliwo$¢ zapewnienia rownie wysokiej jakosci ustug edukacyjnych na wsi
jaka jest realizowana w mieScie. Z kolei przeciwko rozwigzaniu drugiemu
przemawiaja migdzy innymi koszty dojazdu mieszkancow wsi do miast oraz
znacznie nizsza pewno$¢, ze poprawa dostepnosci komunikacyjnej rzeczywiscie
przetozy si¢ na wzrost korzystania z ofert edukacyjnych i kulturowych. Istnieja-
ce rozbieznosci powinny stanowi¢ istotny element w dyskusji nad planowaniem
przestrzennym zar6wno w wymiarze krajowym, jak rowniez regionalnym.
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ACCESSIBILITY TO EDUCATION SERVICES AND SPATIAL MOBILITY
OF TEENAGERS

Analysis are concentrated on accessibility and mobility of teenagers lived on urban
and rural areas. Spatial mobility was described within three features — change of living
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flat, teenagers’ travel abroad and plans about future travel abroad for studying and
working. As well three features was taken for analyzing spatial accessibility — teenag-
ers’ access to different types of education services, cinema, theatre and Internet.

Outcomes from research shown existence of significant differences in accessibility
and mobility between teenagers from urban and rural areas. Such conclusions are also
connected with other characteristics — parent’s education level, families’ incomes and
practiced profession. Existing inequalities in accessibility to education services between
urban and rural inhabitants, should be much more noticeable in prepared regional plans
of development.





