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Zmiany w strukturze transportu Unii Europejskiej
Changes in structure of European Union transport

STANISLAW KOZIARSKI
Uniwersytet Opolski

Rozwoj transportu towarowego w Europie do poczatku lat 70. XX w. byt
bezposrednio skorelowany z produkcjg przemystowa i globalizacjg gospodarki.
Wielkos¢ przewozéw ulegta stagnacji w latach 1975-1985 z powodu ogranicza-
nia produkeji, gtownie w przemysle surowcowym. Przewozy krajowe rosna
obecnie w tempie zblizonym do wzrostu PKB, natomiast przewozy miedzyna-
rodowe rosna szybciej, stosownie do tempa globalizacji gospodarki. Znaczny
wzrost przewozow pasazerskich w ostatnich 50 lat jest uwarunkowany wzro-
stem zamozno$ci spoleczenstwa, rozwojem motoryzacji, zmiang sposobu Zycia,
rozwojem szybkiej komunikacji (autostrady, samoloty, pociagi duzych predko-
$ci) oraz stosunkowo niskimi kosztami energii. Wzrost potokéw transportowych
jest uzalezniony gléwnie od uwarunkowan przestrzennych i demograficznych,
ograniczen (barier) komunikacyjnych oraz charakterystyki technicznej poszcze-
golnych galezi transportu. Zaktada sig, ze potrzeba budowy nowoczesnej infra-
struktury transportowej z biegiem czasu zostana zdominowana przez problemy
energetyczne. Zuzycie energii na potrzeby transportu bgdzie rosna¢ wolniej niz
w przesziosci, bedzie to wynika¢ z lepszego wykorzystanie paliw i korzystnych
zmian w zachowaniach uzytkownikéw procesu transportowego. Ocenia sig, Ze
nadal dominujacym bedzie transport drogowy, jednakze przy silnym wzroscie
udzialu uzupetniajacych $rodkéw transportu, takich jak kolej, transport wodny
$roédladowy, zegluga morska, komunikacja zbiorowa miejska i podmiejska.
UE okreslita niezbedna ze wzgleddéw gospodarczych transeuropejska sie¢ trans-
portowa, a po rozszerzeniu UE dodano jeszcze paneuropejska sie¢ kolejowa
(10 korytarzy kreteniskich). Budowa tych sieci wymaga znacznych naktadow
finansowych. Programy ISPA, PHARE i SAPARD oraz fundusze strukturalne
i kohezyjne UE przyniosty, razem z krajowymi srodkami finansowymi, znaczna
rozbudowg tras komunikacyjnych. Coraz wyzsze wymagania w stosunku do
transportu dotycza koniecznosci jego zréwnowazonego rozwoju i potozenia
nacisku na ochrone srodowiska.

Na najwazniejszych europejskich osiach komunikacyjnych rozwija si¢ dy-
namicznie konkurencja przewozow. Presja transportu samochodowego wynika
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z checi uzyskania korzystnych przewozéw oraz wysokich dochodéw z ubezpie-
czen kosztownych przesylek. Europa dysponuje gesta i wydajna siecig kolejo-
wa, jednak jej koleje narodowe przez wiele lat pozostawaly w zarzadach pan-
stwowych i sa obecnie niekompatybilne technicznie i administracyjnie. Stad
inicjatywa Unii Europejskiej dalszej liberalizacji rynku i ujednolicenia warun-
kow techniczno-eksploatacyjnych. W styczniu 2006 r. nastapito otwarcie rynku
dla transgranicznych kolejowych przewozdéw towarowych; w komunikacji we-
wnetrznej liberalizacje rynku przewidziano na 2007 r. Kosztowny proces ujed-
nolicenia nie zawsze jest rozwiazaniem idealnym. Bardziej racjonalnym roz-
wigzaniem okazuje si¢ osiagniecie kompatybilnosci rozmaitych systeméw tech-
nicznych.

Wszystkie zmiany taryf w zakresie uzytkowania infrastruktury transporto-
wych musza si¢ miesci¢ w ramach prawnych okreslonych przez Uni¢ Europej-
ska. Narzedzia taryfikacji w zakresie uzytkowania infrastruktury transportu
moga by¢ rozmaite: system podatkow, ceny paliw, sprzedaz zezwolen, ceny
pojazdow, optaty za uzytkowanie infrastruktury, optaty rogatkowe (wjazdowe),
optaty dostepowe, prawo portowe, prawo Sluzowania, oplaty za ladowanie,
grzywny, premie ubezpieczeniowe, oplaty zwiazane z emisja spalin. W przy-
padku ruchu drogowego narzedzia ksztattowania taryf we wszystkich krajach
zalezg od rodzaju i typu pojazdu; poziom oplat jest lokalnie znacznie zroéznico-
wany.

Sytuacja w lotnictwie cywilnym w Europie ulegla w latach 2000-2007
istotnym zmianom. Narodowe towarzystwa lotnicze od 2003 r. notuja zwigk-
szong liczbe pasazeréw, jednakze gwalttowny wzrost cen paliwa lotniczego
i rosnaca konkurencja tanich przewoznikdw, stosujacych obnizone marze, spo-
wodowala spadek wplywdw finansowych. Linie i porty lotnicze musza liczyé
si¢ z koniecznoscia przeprowadzenia restrukturyzacji. W Europie przyrost ru-
chu lotniczego w 2005 r. byl udzialem czterech krajéw: Wielkiej Brytanii
(17%), Niemiec (14%), Hiszpanii (14%) oraz Wioch (9%). Ten wzrost wynika
gldwnie z dzialalnodci tanich przewoznikdw, u ktdrych liczba pasazeréw
w 2005 r. osiagneta poziom ok. 130 min. Tanie linie lotnicze sa coraz popular-
niejsze, ale jakos¢ ich ustug zalezy od portéw lotniczych, z ktorych korzystaja.
Tani przewoznicy nie moga ponosi¢ wysokich kosztdéw optat lotniskowych
w duzych portach migdzynarodowych.

Wspdiczesne aglomeracje miejskie potrzebuja dla swego prawidlowego
rozwoju mobilnosci mieszkancow i rozwigzan komunikacyjnych, w tym ruchu
samochodowego. Komunikacja publiczna stanowi element rownowagi pomig-
dzy elementami mobilnosci takimi, jak ruch pieszy, rowerowy, autobusowy,
komunikacja szynowa a prywatnym ruchem samochodowym. Rozwigzania
urbanizacyjne i komunikacja znajduja si¢ w stanie rownowagi dzigki wiasci-
wemu planowaniu inwestycji w transporcie miejskim. Kosztowne rozwiazania
infrastrukturalne w zakresie transportu sg nieodzowne w aglomeracjach, funk-
cjonujacych pod presja potrzeb komunikacyjnych i nasilonego ruchu samocho-
dowego. Publiczna komunikacja szynowa (tramwaj, kolej miejska) czesto de-
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W przewozach towarowych realizowanych transportem kolejowym domi-
nujacy w Europie byt w latach 1995-2005 udzial takich krajow jak: Niemcy
(113 mld tkm w 1995 r. 1 95 mld tkm w 2005 r.), Polska (98 mld tkm w 1995 r.
i 50 mld tkm w 2005 r.), Francja (odpowiednio 68 i 41 mld tkm) i Wioszech
(18123 mld tkm); wielkosci tego wskaznika w pozostatych krajach Europy nie
przekraczaly poziomu ok. 20 mld tkm. W ostatnim 10-leciu wiasnie ta gataz
transportu odnotowata znaczace spadki przewozow. Maksymalne wartosci to-
warowych przewozow kolejowych odnotowywano w latach 1970-1985, gtow-
nie w krajach Europy Srodkowej i Wschodniej, pozniej udziat transportu kole-
jowego w rynku przewozow towarowych Europy zaczal malec.

Praca przewozowa kolei w wybranych krajach Europy (mid tkm) a 2

140 EE

120

100

80

mid tkm

60

40

20

1970 1980 1990 1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 —— TR

Maleje udziat w przewozach towarowych zeglugi srodladowej. Znaczacy
udziat zeglugi srddladowej w przewozach towarowych odnotowano jedynie
w Belgii, Holandii i w Niemczech.

W 2004 r. praca przewozowa w przewozach pasazerskich 25 krajow UE li-
czona w pasazerokilometrach wyniosta tacznie 6061 mld pkm, z tego na samo-
chody osobowe przypadio 4458 mld pkm (73,5%), autobusy — 502 mld pkm
(8,3%), samoloty — 482 mld pkm (8%), kolej — 352 mld pkm (5,8%), silnikowe
pojazdy jednosladowe — 143 mld pkm (2,4%), tramwaj i metro — 75 mld pkm
(1,2%) i statki morskie — 49 mld pkm (0,8%). W przewozach pasazerskich do-
minuja przejazdy samochodami osobowymi, ich udziat w rynku przewozéw
w latach 1995-2004 stale przyrastat, w 1995 r. wynidst — 3787 mld pkm
(73,6%), w 2000 r. — 4196 mld pkm (73,2%), a w 2004 r. osiagnatl juz poziom
4458 mld pkm (73,5%). Udziat przewozow autobusowych (w 1995 r. — 474 mld
pkm, w 2000 r. — 492 mld pkm i w 2004 r. — 502 mid pkm) i kolejowych
(w 1995 r. — 324 mid pkm, w 2000 r. — 353 mld pkm i w 2004 r. — 352 mld
pkm) utrzymywat si¢ w tym samym okresie na zblizonym poziomie (w 2004 r.
odpowiednio 8.3% dla autobuséw i 5,8% dla kolei). Najwigkszg dynamike pra-
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morska odgrywala takze znaczng rol¢ w przewozach wewnatrz UE, przypadto
na nig 285 min t, natomiast na transport drogowy 490 min t.

W Europie w latach 1970-2004 znaczaco wzrosty rowniez morskie prze-
wozy towarowe. Wzrost przewozdéw morskich posrednio wyraza sie w przeta-
dunkach odnotowywanych w najwigkszych portach Europy: Rotterdam — 353
min t. w 2004 r. (dla poréwnania 226 min t. w 1970 r.), Antwerpia - 152 min t.
(78 min t.), Hamburg - 114 min t. (78 min t.), Marsylia - 94 min t. (74 min t.),
Havre - 76 min t. (58 min t.) i Amsterdam - 73 min t. (21 min t.). W 2004 r.
stosunku do 1970 r. niektére porty podwoily wielkosci przetadunkéw. W coraz
wigkszym stopniu w strukturze przetadowywanych towaréw — poza tadunkami
masowymi, gtéwnie ropy naftowej, wegla kamiennego, rud metali i surowcow
chemicznych - wystepuja przetadunki kontenerow umozliwiajacych stosowanie
tamanego transportu multimodalnego (statek — kolej — samochéd).

Wielkie europejskie porty morskie prawie bez wyjatku odnotowaty w 2006 r.
wzrost przetadunkéw. Niektore z nich w sposdb istotny poprawity wyniki 2005 r.,
czesé za$ osiagneta nowe rekordy eksploatacyjne, co umocnito je na czotowych
pozycjach w Europie. Najwigksza rolg w transporcie morskim Europy odgrywa
5 duzych portow: Rotterdam, Antwerpia, Hamburg, Brema i Hawr. W 2006 r.
z wyjatkiem Hawru miaty one, pomimo réznych trudnosci, wigksze przefadunki
niz w 2005 r. Trwa obecnie rozbudowa ich zdolnosci przetadunkowych, aby
nadazy¢ za rosngcymi przewozami. Najwigksza wymiang handlowa zanotowa-
no na wewnetrznym rynku europejskim, z Ameryka Pétnocna oraz na skutek
rozwoju importu towaréw z Dalekiego Wschodu. Przeladunki typu roll-on/roll-
off wykazuja tendencje wzrostowa w eksporcie; w imporcie pozostaja stabilne.
Wzrost transport nowych samochodéw (319 tys. pojazdow, pochodzacych
gléwnie z Wioch, Korei i Japonii).

Tabela 1. Linie kolejowe, drogi i motoryzacja w Europie w 2005 r.

Gestosé Samo-

Kraj Powierz Ludrnosc Lin-ie Linie Linie sieci Auto- Drogi qugi Drogi Dane chody MOIO.-
—chnia w min kolejo- | zelektry- | zelektry- kolejo- strady krajowe regio- Jokalne za 050bo- ryzacja

2005 r. we 2004 | fikowane | fikowane we nalne rok we 2005

1009 min km km % | o | km km km om 2005 | B
Austria 839 8.1 5675 3 545 62 6.8 1677 10 280 23 086 71059 | 2004 4157 503
Belgia 30.5 10.3 3536 2950 83 e 1747 12 531 1349 { 134940 | 2004 4919 468
Bulgaria 1109 73 4259 2854 67 38 331 2969 4012 11976 | 2005 2538 329
Chorwacja 56,5 45| 2726 984 36 48 742 | 6683 | 10544 | 10375 | 2004 1 385 312
Cypr 9.3 0.7 - - - - 268 2380 2641 3577 | 2004 355 463
Czechy 78,9 10,2 9612 2982 31 12,2 564 6 154 48 792 72300 | 2005 3959 386
Dania 43,1 5.4 2785 620 22 6,5 1032 641 9 690 60 894 | 2005 1 965 362
Estonia 45,2 1.3 971 131 13 2,1 98 16 442 36441 | 2002 494 367
Finlandia 338.1 52 5741 2619 46 1,7 653 | 78197 25000 { 2003 2430 462
Francja 5440 62,7 29 246 14 645 50 5.4 [0 383 26625 | 359644 | 604 308 | 2004 30497 500
Grecja 132,0 10,6 2449 83 3 1.9 742 8 588 28 826 75 600 [ 2002-03 4376 393
Hiszpania 506,0 40.3 14 395 8 156 57 28 10 747 17 688 68 094 68 623 | 2004 20250 463
Holandia 41,5 16,4 2811 2064 73 6.8 2342 6650 57 500 59400 [ 2004 7092 434
Irlandia 70.3 40 1919 52 3 2,7 176 5258 11607 78 773 | 2003 1662 395
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Isiandia 103.0 03 - - - - - 4272 3936 4796 | 2003 187 625
Litwa 65.2 35 1782 122 7 27 417 20928 57 986 .| 2004 1455 428
Luksemburg 26 0.4 275 262 95 10,6 147 2747 .| 2005 307 669
Lotwa 64.6 22 2270 258 1t 3.5 - 20309 31787 7338 | 2003 742 324
Macedonia 253 20 699 233 33 28 208 957 3623 8394 1 2002

Malta 03 04 - - - - - 1439 647 | 2002 213 526
Niemcy 3570 824 34732 19 340 56 9.7 12174 40969 | 178298 | 413000 | 2004 46 090 559
Norwegia 3242 4.6 4077 2518 62 1.3 194 8877 18 181 65259 | 2004 2029 437
Polska 3127 38,5 20250 11910 59 6.5 405 18253 | 157044 | 201992 | 2003 12339 323
Portugalia 91.9 10,6 2849 1372 48 31 1836 10 564 4500 62 528 | 2002 4200 397
Rumunia 2375 223 10 844 3929 36 4.6 113 9141 35853 27817 | 2001 150
Stowacja 48.8 5.4 3660 1556 43 7.5 313 3335 3729 10396 | 2003 1304 242
Stowenia 20,3 20 1229 504 41 6,1 569 19 628 2005 944 47
Szwajcaria 413 7.5 3381 3381 100 82 1358 398 18 094 51446 2005 3864 518
Szwecja 450,0 9.0 11 050 7638 69 25 1591 15341 82915 40000 | 2003 4154 459
Turcja 780.6 70,4 8 697 1920 22 N} 1892 31 446 30368 | 285739 | 2004 5773 80
W .Brytania 2441 60,6 16 514 5258 32 6,8 3609 9 466 38462 | 364689 | 2003 28326 469
Wegry 93,0 9.9 7950 2848 36 8.5 542 30536 53749 75930 | 2003 2889 287
Wiochy 3013 58,1 16236 1124t 69 54 6 487 45696 | 119644 | 496894 | 2002 34667 590
EUIS 32363 150213 79 845 53 4.6 55343 3830 561 195 093 503
EU2S 39746 197937 | 100 156 51 5.0 58519 4 734 314 219 7187 476

Uwagi: dane o liniach kolejowych za 2004 r.; dane o drogach za lata 2003-2005;
Zrédto: Eurostat

Whioski koncowe
Zmiany w strukturze przewozow krajow UE

Od 1970 r. znaczaco rosnie w rynku przewozéw towarowych udziat prze-
wozow drogowych; wsrod 25 krajéow EU udzial transportu drogowego wzrdst
z 489 mid tkm w 1970 r. do 1724 mld tkm w 2005 r. Udziat transportu kolejo-
wego w rynku przewozow oscylowat w przedziale od 222 do 392 mld tkm.

W przewozach towarowych transportem kotowym dominowaty najbardziej
uprzemystowione kraje 25 UE jak: Niemcy (310 mld tkm w 2005 r.), Hiszpania
(233), Wiochy (212), Francja (205) i Wielka Brytania (168), gdzie przewozy
zamykaty si¢ w przedziale 50-310 mld tkm; w pozostatych krajach przewozy
tego typu nie przekraczaty 50 mld tkm.

Maleje udziat w przewozach towarowych kolei i zeglugi srédladowej. Zna-
czacy udziat kolei w przewozach towarowych odnotowano jedynie w Niem-
czech, Polsce i Francji; natomiast zeglugi srodladowej tylko w Belgii, Holandii
i w Niemczech.

W przewozach towarowych realizowanych transportem kolejowym domi-
nujacy w Europie byl udziat takich krajow jak: Niemcy (95 mld tkm w 2005 r.),
Polska (50), Francja (41) i Wioszech (23); wielkosci tego wskaznika w pozo-
statych krajach Europy nie przekraczaty ok. 20 mld tkm. Natomiast maksymal-
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ne wartosci towarowych przewozéw kolejowych odnotowano w latach 1970-
1985.

W przewozach pasazerskich dominuja przejazdy samochodami osobowymi,
ich udzial w rynku przewozow 2005 r. przekraczat juz 4458 mld pkm i w latach
1970-2005 ciagle przyrastat. Udzial przewozéw kolejowych i autobusowych
utrzymywat si¢ w tym okresie na zblizonym poziomie i wynosit w 2005 r.:
502 mld pkm dla autobusow, 482 mld pkm dla lotnictwa i 352 mld pkm dla kolei.

Zmiany w strukturze sieciowej transportu krajow UE

Postgpuje rozbudowa sieci szybkich potaczen kolejowych w Europie,
gtéwnie we: Francji (TGV), Niemczech (ICE), Hiszpanii (AVE), Wioszech
(TAV), Belgii i Holandii. W przysztosci sie¢ ta utworzy system potaczen pa-
neuropejskich.

Rozbudowywana jest sie¢ autostrad i1 drog szybkiego ruchu, gléwnie w:
Niemczech, Francji i Hiszpanii. Nastapito przyspieszenie tempa budowy auto-
strad w nowych krajach czlonkowskich UE zwlaszcza w Polsce, Czechach,
Stowenii i na Wegrzech. Znaczace inwestycje w tym zakresie prowadzone sa
w krajach o duzym znaczeniu turystycznym tj. Portugalia, Grecja i Chorwacja.

Duze znaczenie dla integracji transportowej Europy ma realizacja wielkich
projektow infrastrukturalnych w zakresie obiektdow tunelowo-mostowych
tj. Eurotunel, potaczenie przez ciesniny dunskie, tunele pod Alpami czy Pire-
nejami.

W ksztattowaniu ukiadow sieciowych transportu duzego znaczenia w Eu-
ropie nabieraja korytarze transportowe, skupiajace potaczenia liniowe poszcze-
gélnych rodzajow transportu. W rozbudowy-wanych korytarzach transporto-
wych najnowsze $rodki transportu jakimi sa szybkie koleje i autostrady, uzupet-
niaja i wzmacniaja zdolnosci przepustowe starych polaczen reprezentowanych
przez klasyczne drogi, linie kolejowe i szlaki zeglugi srédladowe;j.

Dominujacym uktadem w strukturze sieciowej transportu, gtéwnie drogo-
wego 1 kolejowego, jest ukiad promienisty podporzadkowany dominujacemu
w systemie osadniczym danego kraju obszarowi metropolitarnemu (vide: Paryz,
Berlin, Londyn).

W rozwoju sieci potaczen liniowych zauwazalna jest historyczna powta-
rzalno$¢ kierunkéw rozbudowy infrastruktury, w przeszioSci zauwazalna
w ksztattowaniu potaczen drogowych pdzniej kolejowych, obecnie w sieci po-
taczen autostradowych czy szybkich kolei typu TGV (obszar metropolitamy >
aglomeracje miejsko-przemystowe > obszary peryferyjne).
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STANISLAW KOZIARSKI
CHANGES IN STRUCTURE OF EUROPEAN UNION TRANSPORT

From 1970 significantly grows participation of road transport in goods transport
market. Among 25 of European Union countries participation of road transport has
grown from 489 billions tkm in 1970 to 1724 billions tkm in 2005.

In goods transport is diminishing participation of railway transport and water in-
land transport. Significant participation of railway in goods transportation is seen only
in Germany, Poland and France, however in water inland transport only in Belgium,
Holland and Germany. In passenger carriage predominate car transport. Their market
share in 2005 surpassed 4458 billions pkm and in 1970 — 2005 still increased.

Extension of fast railway network is progressive in Europe, mainly in France
(TGV), Germany (ICE), Spain (AVE), Italy (TAV), Belgium and Holland. In future this
network will make system of pan-eureopean connections.

Motorway networks and expressways are extended, especialyy in Germany,
France and Spain. Acceleration construction motorways follows in new countries
of membership European Union, especially in Poland, Czech Republic, Slovenia and
Hungary.

In forming of net match of transport in Europe it swindle big meaning transport
corridors, which concentrate line connections of individual kind of transport. In ex-
tended transport corridors the newest center of transport like the fast railway and
motorways they implement and capacity of old connections intensify like classic roads,
ralway lines and water inland routes.
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Kwestie aktualnej polityki transportu w Republice Czeskiej
Topical problems of transport policy in the Czech Republic

OSVALD MILERSKI

Uniwersytet Techniczny Ostrawa

1. Europejskie wspolzaleznosci

Proces integracji i transformacji w krajach Europy Srodkowej i Wschod-
niej w znacznym stopniu zwigksza atrakcyjno$¢ tego regionu dla lokalizacji
podmiotow gospodarczych. Zmiany w lokalizacji jednostek produkcyjnych
jednoznacznie prowadza do wzrostu zapotrzebowania na zapewnienie mobilno-
$ci towardw, jak tez osob. UE oczekuje, w wyniku poszerzenia w latach 2004-
2010, szybkiego wzrostu wymiany towarowej pomigdzy obecnymi i nowymi
krajami cztonkowskimi do 14 % rocznie. Charakterystyczna cecha tego rozwoju
jest rowniez zmiana struktury ruchu towardw, w ktorej dochodzi do spadku
udziatu towaréw z niskg cena jednostkowa na korzys$¢ towaréw z wyzsza ceng
jednostkowa. Trend ten przejawia sig¢ przez:

— spadek objgtosci transportu surowcow, przede wszystkim towaréw o cha-
rakterze masowym (wegiel, rudy itp.) oraz wzrost transportu gotowych wy-
robow, ktore ktada wieksze wymogi na zabezpieczenie ustug transporto-
wych z wyzsza wartoscia dodang (ustugi logistyczne),

— zmiang podziatu pracy pomiedzy poszczegdlne rodzaje transportu, w kto-
rych uzyskuje ciagle silniejsza pozycj¢ transport drogowy przed transpor-
tem kolejowym, jak rowniez wzrost wymogow na zabezpieczenie wysokie-
go poziomu serwisu logistycznego (Polityka Transportu..., 2005).

Strategia UE wymaga modernizacji infrastruktury paneuropejskiej, by mo-
gly by¢ usuniete przeszkody transportowe, zwlaszcza pomigdzy starymi i no-
wymi krajami cztonkowskimi.

Waznym problemem europejskiej polityki transportowej jest ciagly wzrost
transportu towarowego i pasazerskiego. Zwigkszenie ruchu transportu przeja-
wilo sie najwyrazniej w tych czgsciach Unii Europejskiej, gdzie juz dochodzi
do najwigkszych przeciazen. W wyniku tego pojawity si¢ dalsze waskie miejsca
w sieci drogowej, zwlaszcza w wyraZznie zurbanizowanych regionach. Konge-
stie (korki) kosztuja czas i pieniadze oraz pogarszaja jako$¢ zycia. Przeciazenie



24 Osvald Milerski

infrastruktury transportowej przejawia si¢ rdwniez w gtownych korytarzach
transportowych (zwlaszcza Renu) lub na niektdérych przejsciach granicznych.

Trend koncentracji nie dotyczy tylko drog i kolei, ale przejawia sie rowniez
w transporcie lotniczym. Polaczenia migdzykontynentalne sa w wigkszosci
skoncentrowane w centralnych obszarach UE. Prawdopodobnie bedzie docho-
dzi¢ do dalszej koncentracji lotow migdzykontynentalnych, aczkolwiek obcia-
zenie przestrzeni powietrznej jest juz bardzo wysokie. Dochodzi do tego, ze
narastajaca skal transportu, zwtaszcza drogowego i lotniczego, jest zagrozeniem
dla zdolnosci konkurencyjnej niektdrych centralnych czgsci Unii Europejskie;j.
Jest coraz bardziej oczywiste, ze wzrostu potencjatu transportu nie mozna roz-
wiaza¢ tylko przez poszerzanie infrastruktury drogowej (Komisja Europejska,
1999).

2. Transport pasazerski i towarowy w RC

Udziat poszczegdlnych rodzajow transportu przeszedt od roku 1990 istotng
ewolucj¢ przede wszystkim jako wynik transformacji systemowej i przystapie-
nia RC do UE. Najwigkszy spadek zdolnosci przewozowej zanotowata kolej,
publiczny transport drogowy (pasazerski) i transport wodny. Na odwrdt, wyraz-
nie wzrosta natomiast rola transportu ci¢zkimi samochodami cigzarowymi po-
nad 12,5 t, indywidualny transport samochodowy i transport lotniczy. Trzeba
zaznaczy¢, iz wzrosta zdolno$¢ przewozowa tych sektordw transportu, ktore
charakteryzuja si¢ wyzszym poziomem negatywnego wptywu na $rodowisko
naturalne.

2.1. Transport pasazerski

Zdolno$¢ przewozowa w transporcie pasazerskim jako calosci wzrosta
od roku 1995 do roku 2004 o okofo 17 %, jednakze w sektorze transportu pu-
blicznego dokonat si¢ jedynie wzrost o ok. 5 %. Podziat pracy transportowej
pomigdzy transport publiczny zbiorowy i indywidualny samochodowy zblizyt
si¢ ta do relacji 1:2. Stosunek publicznego transportu zbiorowego na terenie
gmin do indywidualnego transportu samochodowego zmienit si¢ z relacji okoto
80:20 w latach 90-tych do obecnego stosunku okoto 50:50.

W pasazerskim transporcie kolejowym, jako catosci, doszto od roku 1990
do spadku zdolnosci przewozowej. W roku 2004, w poréwnaniu z rokiem 1995,
obserwujemy spadek przewozu 0séb o 20 %. Liczba pasazerdw przewiezionych
publicznym transportem autobusowym spadta w omawianym okresie, o 35%
(Program Operacyjny Transport, 2006).

Zmieniaja si¢ takze no$niki kosztéw transportu osobowego (rosnag koszty
eksploatacji transportu publicznego), stopniowo dochodzi do zwigkszania optat
za przewoz, do zmniejszania dotacji i tym samym do niekorzystnego posrednie-
go wsparcia rozwoju indywidualnego transportu samochodowego.
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przy czym na kolej przypada okoto 24 % (Program Operacyjny Transport,
2006).

W roku 2004 doszto do skokowego wzrostu tranzytowego transportu dro-

gowego, spowodowanego przede wszystkim poszerzeniem UE od | maja 2004 r.
W rezultacie zwigkszenia tranzytowego transportu drogowego doszto do eks-
tremalnego wzrostu liczby samochodow cigzarowych na niektorych przejsciach
granicznych po 1 maja 2004 r. (patrz nizej podany graf: Obciazenie przejsc
granicznych przez samochody cigzarowe).

lloé¢ pojazdow
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Spadek zdolnosci przewozowej w kolejowym transporcie towarowym w latach
1995 — 2004 wyniost 33 %.
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Tabela 2. Moc przewozowa w transporcie towarowym oraz udzial poszczegdlnych
rodzajéw transportu w wybranych panstwach w roku 2003

RCY SZW?J- Austria [Niemcy |Francja|Wegry (Wlochy | Polska Slo.we- Slo'wa-
caria nia cja

moc trans-
portowa
(mld. tkm)
Drogi 46.564 | 17460 27,648 360,634 | 280,211 | 18,199|242907| 79373 4,709 | 24,698
Koleje 15,862 9340 | 17950| 78,463 | 49,509 8,109 | 23488 | 48,609 3274 9.799
Wodny
ladowy 0,509 0,115 2,652 58,154 6,531 1,030 0,204 1,200 0,000 0,506
Razem 62,935 26915 48250497251 (336,251 | 27,338 266,599 | 129,182 79831 35,003
Udzial
Drogi 73,99% | 64.87% | 57,30% | 72,53% | 83,33% | 66,57% | 91,11% | 61,44% | 58.99%| 70,56%
Koleje 25,20% | 34,70% | 37,20% | 15,78% | 14,72%| 29,66% | 8.81% | 37.63% | 41,01% | 27.99%
Wodny
ladowy 081% | 043%| 550% | 11,70%| 194%| 3.77%] 0,08%| 093%| 0,00%( 1,45%

Zrodio: ProgTrans AG, 1) Ministerstwo transportu RC

Niekorzystne tendencje w podziale pracy przewozowej na korzys¢ trans-
portu drogowego potwierdzaja przytoczone wyzej dane. Wynika z nich, iz po-
dziat potencjalu przewozowego w drogowym transporcie cigzarowym w RC
jeszcze nie osiagnal poziomu niektorych panstw UE [S i dlatego jest prawdo-
podobne, ze bedzie si¢ powigkszat (moze o 10%), jezeli polityka transportowa
w RC nie dozna zasadniczych zmian.

Zdolnos¢ przewozowa transportu towarowego obecnie rosnie w szyb-
szym tempie niz gospodarka. Wzrost wymagan transportowych w transporcie
towarowym jest wynikiem wplywu globalizacji. Firmy transportowe staraja si¢
minimalizowa¢ koszty polaczone z procesem dystrybucji, co w warunkach kie-
dy wszystkie koszty z transportu nie sa na rachunek przewoznika (zwlaszcza
w drogowym transporcie towarowym), prowadzi do modeli logistycznych,
gdzie jest preferowana szybkos¢ i doktadnos¢ dostawy. Prowadzi to do orienta-
cji logistyki wylacznie na drogowy transport towarowy oraz skracanie czasu
dostawy bezwzglednie prowadzi do wzrostu mocy przewozowej.

Duze centra dystrybucji i strefy przemyslowe sa budowane wylacznie
z uwagi na fatwa dostgpno$¢ transportu drogowego. Najsilniejsza koncentracja
tej mocy logistycznej wystepuje przede wszystkim w rejonach Pragi, lub raczej
autostrady DI i DS. Obstuge najwigkszych klientow prowadza dostawcy stuzb
logistycznych praktycznie tylko przez transport drogowy. Stan ten jest dlugo-
falowo nie do utrzymania. ,,W terminalach towarowych otwartych wszystkim
dostawcom moga inwestycje odgrywa¢ z publicznym systemem zachet orien-
towanym na dworce przetokowe i systemy przetadunkowe wazng role przy
zwigkszaniu pojemnosci, zwlaszcza w przypadku terminali intermodalnych
(Komisja Europejska, 2001). Problematyka wsparcia logistyki publicznej nie
dotyczy tylko resortu transportu. Kolejnymi partnerami w tym procesie musza
by¢ nie tylko ministerstwo gospodarki i handlu, ministerstwo rozwoju regional-
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nego, ale rowniez wojewddztwa. Potrzeba wybrania odpowiednich regionow,
a nastgpnie znalezienie odpowiedniej lokalizacji wedlug warunkow danych
przez sieci transportowe.

Pierwszorzgdna infrastruktura transportowa jest uwazana za niezbedny wa-
runek rozwoju ekonomicznego, powigksza wydajnos¢ i tym samym mozliwosci
dalszego rozwoju. W obecnej globalizowanej gospodarce infrastruktura trans-
portowa wychodzi poza znaczenie jednej branzy, jest limitujujacym warunkiem
zwiekszania zdolnosci konkurencyjnej i wzrostu gospodarczego panstwa oraz
poszczegbdlnych systeméw regionalnych. Globalizacja ekonomicznych proce-
sow zmienifa kryteria lokalizacji inwestycji, a o atrakcyjnosci regionalnej,
z punktu naptywu bezposrednich inwestycji zagranicznych, decyduje dzisiaj na
pierwszym miejscu dostepnos¢ wydajnej i niezawodnej infrastruktury trans-
portowej, o migdzynarodowym znaczeniu, umozliwiajacej rygor dostaw just-in-
time.

3. Linie duzych predkosci

Europejska sie¢ kolejowa powstawata na obszarach poszczegélnych
pafistw spontanicznie, najpierw dla potrzeb regionalnych i dopiero pozniej izo-
lowane odcinki faczyly si¢ w spoista sie¢ kolejowa poszczegbdlnych panstw
wilacznie z pofaczeniami migdzynarodowymi. Inne normy techniczne, przepisy
i obyczaje poszczegblnych panstw doprowadzity do odmiennosci, ktére kom-
plikowaly i do dzisiaj w znacznej mierze komplikuja przejscie przez granice.
Fakt ten hamuje obecnie rozwoj systemu kolei w jednoczacej si¢ Europie.

Jednolita europejska sie¢ kolejowa umozliwitaby szybkie i komfortowe
potaczenie pomigdzy metropoliami europejskimi (obszary metropolitalne)
w aspekcie regionalnego transportu publicznego. Tylko tak mozna by zapobiec
nieustannemu wzrostowi indywidualnego transportu samochodowego, czestym
kongestiom 1 niekorzystnym wplywom na srodowisko naturalne. Wymagatoby
to znacznego zwigkszenia zdolnosci konkurencyjnej transportu kolejowego,
a oznacza to zwlaszcza:

1. zwigkszenie szybkosci przewozu i oferty potaczen,

2. kolej bytaby rdzeniem systemu transportu publicznego.

Zupetnie zasadnicza modernizacj¢ kolei w Europie stanowi budowa sys-
temu duzych predkosci. Przypomnijmy, ze rzad francuski zadecydowat o bu-
dowie linii duzych predkosci w koncu lat 60-tych i dzisiaj linie te stanowia
prawie 50% wszystkich linii kolejowych (Travnicek, 2000). W Niemczech de-
cyzja o budowie sieci szybkich potaczen kolejowych zapadia o kilka lat pdzniej,
ale dzisiaj superszybkie pociagi pod nazwa ICE (Inter City Expres — predkosé
maksymalna 350 km/h) tacza wazne aglomeracje Niemiec.

Z ambitnym wykorzystaniem linii duzych predkosci mozemy si¢ spotkac
takze w rozwinigtych gospodarkach azjatyckich. Nowy superszybki pociag na
Tajwanie mialby si¢ sta¢ symbolem poczatku rewolucji transportowej na
wyspie 1 mialby mocno wplynaé¢ na jego dalszy rozwdj ekonomiczny. Obecnie
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jest juz opracowana strategia rozwoju dla kazdej stacji superszybkiego pociagu.
Wiegkszos¢ obywateli zyje obecnie w miastach. Teraz beda oni mogli zaczad sig
przeprowadza¢ do obszaréw podmiejskich i dojezdza¢ do pracy do nowych
centrow. (Gluckova C. , 2007) .

Z przytoczonych rozwazan wynika, ze szybka kolej nam szybko ,,odjez-
dza”! W przypadku niedocenienia znaczenia jakosciowej infrastruktury trans-
portowej moze si¢ okaza¢, ze najwazniejsze korytarze transportowe beda prze-
chodzily przez tereny okolicznych panstw. Dla RC oznaczytoby to utrat¢ pozy-
cji swoistego mostu faczacego wschdd ze zachodem oraz pétnoc z potudniem.

W RC bylo juz wczesniej postanowione o pierwszenstwie modernizacji
istniejacych tras w zakresie teraz zmodernizowanych tranzytowych korytarzy
kolejowych. Podczas gdy w Europie jezdzi si¢ z predkoscig 200 — 300 km/h.,
czeskie korytarze byly budowane na maksymalna predkos¢ 160 km/h. Niekto-
rzy fachowcy uzasadniali to tym, iz predkos¢ ponad dwiescie kilometréw za
godzing nie jest przy matej rozlegtosci RC potrzebna i na dodatek w tutejszym
pagérkowatym terenie bylyby kilkanascie razy drozsze. (Znaczytoby to bowiem
budowanie tuneli i wiaduktow, ktore superszybkie pociagi potrzebuja na poko-
nanie pagérkowatego terenu).

Powody budowy linii duzych predkosci (200 — 300km/h) w RC mozna
podsumowac¢ w nastgpujacych punktach:

1. zwigkszenie zdolnosci konkurencyjnej kolei oraz oferta atrakcyjnej,
bezpiecznej 1 ekologicznej alternatywy do indywidualnego transportu
samochodowego 1 lotniczego,

2. rozluznienie wydajnosci istniejacej sieci kolejowej dla rozwijajacego
si¢ transportu podmiejskiego i cigzarowego,

3. niedopuszczenie do tego, by RC stafa si¢ ,,peryferia” w srodku Europy
— podtaczenie RC do europejskiego systemu linii duzych predkosci,

4. szybsze polaczenie poszczegdlnych regionow RC.

Przyjeto nastgpujace podstawowe kierunki budowy linii duzych predkosci
(200-300km) sa w RC:
— Drezno — Praga — Brno — Brzeclaw,
— Praga — Pilzno — Bawaria,
— Brno — Ogtrawa — (Katowice) [ Kusnir J., 2006].

Tylko szybki i niezawodny transport kolejowy moze si¢ sta¢ roéwnorzed-
nym konkurentem dla indywidualnego transportu samochodowego, a takze dla
transportu lotniczego na krétsze odleglosci. Tylko tak moze dojs¢ do relaty-
wnego zmiejszenia ruchu samochodowego i ograniczenia negatywnych
oddziatywan tego rodzaju transportu.
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4. Podsumowanie

Waznym problemem europejskiej polityki transportowej jest ciaglty wzrost
transportu osobowego i cigzarowego. Dochodzi do tego, ze narastajaca pojem-
nos¢ transportu, zwlaszcza drogowego 1 lotniczego, jest zagrozeniem dla zdol-
nosci konkurencyjnej niektorych centralnych czgsci Unii Europejskiej. Przepet-
nione lotniska i autostrady i obawy ptynace z globalnego ocieplenia zwracaja
uwage Komisji Europejskiej na kwesti¢ kolei. Kolej miataby si¢ powoli zmienic¢
ze “stuzby socjalnej” na nowoczesny sposob podrézowania. Transportem do-
stepnym dla wszystkich, ktorzy pragna bezpiecznej jazdy bez kongestii, miaty-
by sig¢ sta¢ pociagi. Po pierwsze odglosy tego trendu nie musimy udawac si¢ do
Francji, gdzie na trasie Paryz - Marsylia pierwszefstwo pociagowi przed sa-
molotem daje 61% pasazerow. Takze w RC na trasie Praga — Ostrawa pasaze-
rowie preferuja pociag (pendolino) i uzasadniaja to nastgpujaco: ,Mam pew-
nos¢, ze na spotkanie handlowe dojad¢ na czas. Tego samochdd nie moze mi
zapewnié” (Pavli¢ek T., 2007).

Duza czgs$¢ inwestycji w zakresie transeuropejskich sieci transportowych
(TEN -T) jest przeznaczona w UE na rozwoj sieci kolejowej duzych predkosct.
Z tych inwestycji beda mialy najwigksza korzy$¢ miasta znajdujace si¢ w po-
blizu przystankéw superszybkiej kolei. W rejonach o wysokich przewozach
dlugodystansowego transportu drogowego, linie kolejowe duzych predkosci
moga pomoc w obnizeniu przeciazenia drog i ztagodzi¢ szkody w $rodowisku
naturalnym, ktoére powoduje transport.

Duzym problemem polityki transportowej Republiki Czeskiej jest to, iz
trend budowania linii duzych predkosci (200 — 300 km) nie byt respektowany,
a wiec moze doj$¢é do powaznego opdznienia w stosunku do pozostatych krajow
cztonkowskich UE 15 i moze si¢ zdarzyé¢, ze najwazniejsze korytarze kolejowe
beda przechodzity przez tereny okolicznych panstw. Podstawowe kierunki
przysziej budowy linii duzych predkosci (jak juz bylo podane) sg juz w RC
ustalone. Nalezy zatem zadbac¢ o to, by RC byla jak najszybciej przytaczona do
europejskiej sieci linii duzych predkosci.

Na niekorzystny trend w podziale pracy przewozowej w transporcie ci¢za-
rowym mozna wptynaé rowniez przez wsparcie powstania publicznych centrow
logistycznych, ktore moga wytworzy¢ optymalne warunki dla przylaczenia
kolei i ewentualnie ladowego transportu wodnego. W RC infrastruktura logi-
styczna jest obecnie przytaczona przede wszystkim do autostrad i sieci drogo-
wej. Obstuge najwigkszych klientéw prowadza dostawcy stuzb logistycznych
praktycznie tylko transportem drogowym. Stan ten jest dtugofalowo nie do
utrzymania i przeniesienie czgsci ruchu towaru z powrotem na kolej jest nie-
uniknione. Wobec tego, iz wsparcie rozwoju sieci publicznych centréw logi-
stycznych jest w zasadzie analogicznym procesem do wsparcia specjalnych
stref ekonomicznych w RC, panstwo mogloby inwestycyjnie wesprze¢ np. kup-
no gruntéw, uzbrojenie i podtaczenie do infrastruktury transportowe;j.
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OSVALD MILERSKI

TOPICAL PROBLEMS OF TRANSPORT POLICY IN THE CZECH REPUBLIC

The author draws his attention to the consequences of globalization and integration
processes that place new requirements on transport. These new requirements on trans-
port call for changes in transport division of labour and thus a fast grow of some kinds
of transport only. This, on one hand, causes congestion of a particular transport infra-
structure. On the other hand, however, such kinds of transport grow quickly that harm
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the environment most of all, which will be hardly bearable in a long time horizon. This
concerns not only the European Union but also the Czech Repubilic.

Overcrowded airports and motorways and the fear of Planet warming up make the
European Commission turn their attention back to the motorway, above all to the fast
one able to compete with planes to the distance of 800 km. The author mentions a rapid
progress in building of high-speed railway lines in fifteen of EU member states, mainly
in France and Germany, and points out the risks resulting from the delayed building
of high-speed lines in the Czech Republic. There is a danger for the CR to become a
territory to which high-speed lines could avoid. This might cause a drop in the country
competitiveness. That is why the author puts emphasis on making up for the delay in
high-speed lines construction.

Another remarkable problem can be seen in the fact that logistic infrastructure in
the CR currently meets and continues to meet the motorway and road network only.
Such situation is not sustainable from a long-term standpoint and a shift of part of goods
flows back to the railway is unavoidable. The author therefore recommends that
the development of the network of public logistic centers from the public means should
be supported. A support of public logistic centers arising may result in optimum condi-
tions for railway or possibly inland water transport involvement.
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Expansion of Iran transport system

SERGEY TARKHOV

Institute of Geography. Russian Academy of Sciences. Moscow

Transport system of Iran is fast expanding now: length of railway network
has doubled (from 4600 km up to 8400 km) and expressways as well during last
15 years; new ports built and some old expanded to export oil and petrochemi-
cal products. The spatial aspects of this expansion are not yet investigated by
the transport geographers, this is why we study this subject here.

Transport-geographical position. Iran has very advantageous geographi-
cal position in the Middle East with strong transit functions (see map on
Fig. 12). It is located between Caspian Sea on the north and Persian and Oman
Gulfs on the south, and this is why it is fand bridge between both seas. Iran has
western borders with Turkey & Iraq and eastern ones with Afghanistan & Paki-
stan. Transcaucasian (Armenia and Azerbaijan) and Central Asian states
(Turkmenistan) are bordering Iran from the north and the Persian Gulf emirates
(Kuwait, Bahrain, UAE, Oman) from the south. So, much land good traffic
between these countries passes the territory of Iran. Such good transit position is
very convenient and efficient for international trading between many countries
of Middle East, Central and South Asia. The shipment of cargos transited via
Iran were started from 81 countries in 2005, while 37.1 percent of them shipped
from Kazakhstan, 25.8 percent — from Turkmenistan, 11.8 — from UAE, 8.6 —
from Russia and 5.4 — from Azerbaijan. This is why Iran plays not only eco-
nomic, but important geopolitical and strategic role in this world’s macroregion
as well.

Oil and gas deposits as main factor of recent transport development.
Another big geographical advantageous resource of Iran is large oil deposits,
which is extracting since 1909 in the south-west, mainly on the Persian Guif
shelf deposits (see green areas on the map of Fig. 1; a large new offshore field
was discovered in 2001 near Abadan; there are the deposits in the west of Iran
also). Main oil producer is the state-owned National Petrochemicals Company.
Iran produces 3.98 million barrels of oil per day (before Islamic Revolution its
production was near 6 million bpd; 4" Five-Year Economic Development Plan
for 2005-2009 intends to increase the petroleum production up to 56 million
tones per year), and is the world's fourth largest exporter, shipping around 2.5
million bpd to international markets. Petroleum and petrochemical products are
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Big deposits of natural gas (estimated as 17,010 milliard cub. m) are lo-
cated in the south of the country (see map on Fig. 1), including offshore fields
in the Persian Gulf. The biggest gas field is situated in South Pars, which was
discovered in 1988 and is under intensive development since early 2000s. Most
of natural gas is consumed inside the country. Gas deposits are connected with
main cities of western part of Iran by Transiranian gas pipeline built in 1970s.
Natural gas also has been importing from Turkmenistan and Uzbekistan since
1973 by pipeline Sarakhs — Mashhad. There are export gas pipelines to Azer-
baijan (Kangan — Astara) and Turkey (opened in 2002), and also isolated pipe-
line Bandar Abbas — Kerman. Network of natural gas pipelines has length
17,099 km (2006). Since 2000 several new natural gas pipelines have been
planned; some have failed because of geopolitical considerations (for example,
U.S. opposition to a key Iranian role in delivering Central Asian oil and gas to
the West), and some, such as the gas export line from Iran to Turkey, function
at reduced capacity. In 2006 plans call for new pipelines to exploit markets in
Armenia and Pakistan. The 160 km line to Armenia is scheduled for completion
in 2007. The 2,600 km pipeline to Pakistan, which potentially also could supply
India, remains in the planning stage in 2007.

GENERAL OVERVIEW OF TRANSPORT SYSTEM OF IRAN

Two important political events influenced on the development of transport
system: the Islamic Revolution (1979), which has led to economic and cultural
isolation from the West, and the Iran — Iraq War (1980-1988), destroyed main
oil and infrastructure facilities in the south-west area along the Persian Gulf
shore and redirected the main external connections of the system to the south-
east, the north-east and the north-west instead the most vulnerable south-
western one. The Iranian government has kept the line to continue constant
construction and expansion of the road and rail networks. This transport strat-
egy has resulted in an overland transportation system that is adequate for freight
and passenger demands in the 2000s. Ports destroyed during the war have been
rebuilt, and new ones on the Caspian Sea and Persian Gulf have been devel-
oped. Air transportation is relatively inexpensive, and all large cities and many
smaller ones have airports with regularly scheduled daily flights.

Structure of freight and passenger traffic by transport modes. The
main external mode of transportation is the sea transport, and inner one — motor
transport. Sea-borne freight traffic was 168 million tones (1996), else 125 mil-
lion tones (1999) were transported by roads and 23 million (1999) — by rails; so,
the freight traffic share of sea transport was 53%, motor transport — 40% and
railway transport near 7%. Main passenger operator is the buses (transported
68 million passengers in 1999, or 76% all passengers). Railways carried only
14 million passengers in 1999 (16%) and airplanes — 8.3 million.
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Motor transport is the main mode of overland transportation in Iran. It is
carried near 80% of inner goods (210 million tones in 2001) and the most
of passengers (860 million in 2001, including private cars). Railways carried
22 million tones of goods and 10 million passengers; air transport — near
10 million passengers in 2001.

Overland transport network. The length of road network (2003; source:
CIA, 2007) is 179,388 km, including 120,782 km (67%) paved and 58,606 un-
paved roads. Paved road density is very low — 74 km per 1000 sq. km (in Po-
land, for example, 970 km per 1000 sq. km). Railway network (2006) has 8365
km (only 186 km electrified) and 2350 km under construction. Railway density
is much lower (5.1 km per 1000 sq. km), than in any European nation (75.8 km
in Poland). The length of waterways is only 850 km. The ratio between the
length of paved roads and railways is 14.4 times (in the U.S.A., for example,
this ratio is 25.4; in the UK — 22.0; in the world — 18.6; in Germany — 15.9;
Brazil — 6.0; Russia — 5.4; China — 4.0), that means the road network is domi-
nating in the overland transport network.

EXTERNAL OPENNESS OF TRANSPORT SYSTEM

Very important feature of external activity of nation economy and its
transport system is the openness degree of its borders to trade with neighbor-
hoods, which is described not only by the size of export and import, but by spa-
tial openness. The latter is measured by the indicator called as ,,transport per-
meability of territory” and calculated as a ratio between the total perimeter
length of all border lines and the number of transborder crossings: than smallfer
this ratio, than less metric distance between neighbor border crossings is and
this border is more opened for transborder contacts. Main land border crossings
are indicated on the map (see Fig. 2).

External land transport permeability of territory. Total length of land
boundaries of Iran is 5440 km, coastline of Persian and Oman Gulfs — 2440 km,
coastline of Caspian Sea — 740 km; totally — 8620 km. 30 roads and railways
(with 20 frontier terminals) are crossing the land boundaries, so transport per-
meability of Iranian land boundaries is 181 km between two neighbor border
crossings. Thus, Iran is semi-closed country for land transportation (compare,
for example, with Poland, where land transport permeability is 21 km). Each
bilateral border is opened in different ways: the land borders are more opened
between Iran and Armenia (35 km; | border crossing at Nordouz), Naxcivan
Republic of Azerbaijan (36 km; main entrances at Jolfa and Poldasht), Turkey
(125 km; Bazargan, Sero), main part of Azerbaijan (144 km; main entrances at
Bilesavar and Astara) and Turkmenistan (165 km; Incheh Borun, Bajgiran,
Loftabad, Sarakhs); the land borders are semi-opened between Iran and Pakistan
(227 km; main entrance at Mirjaveh); it are semi-closed between Iran and Af-
ghanistan (312 km; main border gate — Dogharon) and Iraq (364 km; main en-
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LOCATION OF DIFFERENT TRANSPORT MODES SEA TRANSPORT

Total sea-borne traffic in 1974 consisted of 287.332.000 metric tones
of goods loaded and 4.525.000 tones of goods unloaded; in 1996 respectively
140.581.000 (including 134.615.000 tones of crude petroleum and petroleum
products) and 27.816.000 tones (the newest information is not available). The
comparison of these numbers indicates that the sea traffic reduced after Islamic
Revolution twice. 1.147.700 TEU containers were handled in Iranian ports in
2003.

The number of registered vessels is slowly decreasing in 2000-2002 from
395 to 380 and its displacement (1000 GRT) also — from 4.234.4 to 4.128.,4.
The main national operator is the Islamic Republic of Iran Shipping Lines
(IRISL), which had 84 vessels with a total tonnage of 2.5 million in 1999 and
serves routes in the Persian Gulf and Caspian Sea and carries cargo to Europe,
Azerbaijan, Russia, Kazakhstan, the Far East and South America. Others op-
erators are Irano-Hind Shipping Co. (joint venture between the Islamic Republic
of Iran and the Shipping Corpn. of India), National Iranian Tanker Co., Iran
Marine Service. Company ,,Valfajre-8” operates car ferries and catamarans
from Bushehr, Bandar-e Abbas and Langeh to Dubai, Sharjah, Kuwait City,
Manama weekly. Now (2006) Iran has 141 ships (1000 GRT or more), includ-
ing 39 balk carriers. 45 cargo, 30 petroleum tankers, 4 chemical tankers,
12 container ships.

All 37 Iranian ports handled 168 million tones in 1999, including 135 mil-
lion of crude oil and petroleum products. 1922 vessels touched at Iranian ports
in 1993/94 and 4331 in 1999: 33.9% of it — at port Bandar Abbas, 30.4% —
Bandar Emam Homeini, 19.7% — Bandar Anzali, 8.4% — Bushehr, 6.5% — Now
Shahr, 2.2% - Chahbahar. Oldest [ranian port Khorramshahr has lost his main
role after its destroying in 1980-81.

6 major ports of Bandar-e Abbas, Bandar-e Shahpur, Chabahar (known as
Bandar-e Beheshti after the 1979 Revolution), Bushehr, Abadan, and Khorram-
shahr had a capacity of 12 million tons by 1976. Destruction in the [ran-Iraq
War and Iraqi occupation of ports Khorramshahr and Abadan in 1980 located
on the Iraq border have caused to lose its status as Iran’s busiest ports, giving
greater importance to Bushehr and Bandar-e Lengeh on the Persian Gulf, as
well as to Bandar-e Abbas and Chabahar on the Gulf of Oman (see Fig. 5).
The main oil terminals are Kharg Island (Fig. 7), located 25 kilometers offshore,
and Bandar Gonaveh in the northeastern Persian Gulf (South Pars province).
Caspian ports have handled more trade since 1992, as commerce with the Cen-
tral Asian countries has increased. Modernization projects are underway in
Bandar-e Anzali on the Caspian Sea and Chabahar on the Gulf of Oman. Near
30 million tones of freight traffic (by our estimation) handles Port Bandar-¢
Abbas on the Strait of Hormuz, 28 million — Port Emam Homeyni, 4 million —
Port Anzali. Main container port of [ran is Bandar Abbas.
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Fig. 12. Main airports (indicated by blue signs)
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Main operators. The national air-carrier company is ,lran Air”, which
serves 36 international and 21 domestic routes; it had 43 planes in 2006:
17 Fokker-100, 4 Boeing-727, 8 Airbus-300, 8 Airbus-310, 6 Boeing-747. ,Iran
Air” served 15 Iranian cities with connections to the Persian Gulf, European and
Asian cities in 2004. 5,914,130 domestic and 1,040,142 international passengers
were carried by ,Iran Air” in 2001; 7,614,000 passengers in 2004. The second-
largest carrier, the private ,Iran Asseman Airlines”, connects the largest do-
mestic cities with destinations on the Persian Gulf and elsewhere in Asia. Oth-
ers companies are ,Iran Air Tours” (serves Middle East destinations), ,,Kish
Air” (serves flights to Persian Gulf’s cities, Frankfurt, Paris, London), ,,Mahan
Air” (the main base is Kerman, serves domestic destinations and Damascus),
»Saha Airline” (charters), ,,Caspian Airlines”.

Airports. Iran has 321 commercial airports in 2006, 129 of which with
paved runways; 41 had runways longer than 3,000 meters. In 2005 some
15 heliports were in operation. 49 airports (see Fig. 12) are operated by regular
services, mainly by domestic flights. Most airports are located in western part
of Iran (23) and less — in eastern one (10). International airports are located at
Tehran (old and the main Mehrabad and new Emam Khomeini in 40 km south
of Tehran, opened in 2003 after 30 years of construction), Esfahan (opened in
1984), Mashhad, Bandar Abbas, Ahvaz, Abadan (reopened since 1994), Shiraz
Tabriz, Bushehr, on the islands of Kish in the Persian Gulf and Qeshm in the
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Strait of Hormuz. Because of security reasons the military closed the newly
opened Emam Khomeini International Airport in Tehran from May 2004 up to
May 2005, even though it was expected to be a major regional air hub. When it
reopened in May 2005, its annual capacity was 6.5 million passengers, but its
final design capacity is 40 million passengers and 700,000 tons of cargo. This
airport serves the flights to UAE and Moscow, and will substitute the Mehrabad
airport in the future. Plans called for gradual expansion of services. Main inter-
national flights connect Tehran to airports of Middle East (Dubai, Sharjah, Abu
Dhabi, Doha, Kuwait City, Manama), Baku, Central Asia (Ashgabat, Tashkent,
Dushanbe, Kabul), South Asia (Karachi, Delhi, Mumbai), Far East (Beijing,
Tokyo), Europe (Frankfurt-am-Main, London, Paris, Istanbul).

Fig. 13. Main domestic airlines
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Middle-size domestic airports (see Fig. 13) are located mainly in the west-
ern part of country; they are Hamadan, Sanandaj, Now Shahr, Gorgan, Orumi-
yeh, Ardabil, Kermanshah, Khorramabad, Dezful, [lam, Shakhr-e-Kord, Ahwaz,
Bandar Mashahr, Yazd, Bushehr, Bandar-Lengeh, Kish, Lavan. In the East
of Iran are no so many middle-size airports: Bojnurd, Birjand, Zabol, Kerman,
Sirjar, Bam, Qeshm, Iran Shahr, Chabahar, Sarakhs.

The busiest domestic airlines (see Fig. 13) are Tehran - Mashhad, Tehran —
Ahwaz, Tehran — Esfahan, Tehran — Shiraz, Esfahan — Mashhad, Shiraz —
Mashhad.
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MOTOR TRANSPORT

There are about 196,000 lorries (140,000 vans, 37,000 trailers, 7,000 con-
tainer tankers, 1285 of other kinds) in 2003, which have moved 210 million
tones of goods in 2001/2. There are 823 active international cargo and passen-
ger transport companies in Iran, 583 of which are located in Tehran. More than
20 intercity bus companies operate some hundreds services by 52,000 buses and
coaches, and TBT, Cooperative Bus Company Nr.1, Sayro Safar are the main
operators. Tehran is the busiest bus hub and has three bus terminals (Gharb,
Jonoob, Shargh). Intercity coaches and buses have carried 217 million passen-
gers in 1999. 4500 coaches operated international services in 2005. There were
1.8 million passenger cars and 2.6 million motorcycles and mopeds in 1998.
Beginning in the mid-1990s subsidized gasoline supplies and increased domes-
tic automobile manufactures have spurred overcrowding of the road system.

Road network. Under ruling Reza Shah Pahlavi (1925-41) a construction
program provided Iran with a national system of roads, and the road length was
near 20,000 km in 1941. The road system was expanded in the 1960s and
1970s: its length was 21,162 km in 1956/57 (2,045 km asphalted), 35,000 km in
1969 (9,160 km asphalted), ca. 56,000 km in 1974 (14,000 km asphalted),
51,389 km in 1984. The first 4-lanes express highways were built in 1970s.
After the Islamic Revolution (1978-79) road construction programs focused on
connecting rural areas to provincial cities. Since 1989 road construction has
stressed ring roads around large cities and multi-lane highways between major
metropolitan areas. New highways Zanjan — Tabriz, Tehran — Chalus, Ahwaz —
Bandar Emam Homeini, Kashan — Esfahan were built by 2001. Road Harat —
Dogharoon connected in 2004 the Iranian and Afghan national road systems;
other transborder road from Zaranj (Afghanistan) to Milk (Iran) is under
construction now. New road 65 km between Iran and Turkmenistan along
Caspian coast has built in 2006.

Road network has expanded very fast in 1990s and 2000s: from 72,656 km
in 1993 (including 38,000 km of rural roads) to 111,000 in 1998 (88,228 km
of rural), 151,488 km in 2001 and 179,388 kim in 2003 (including 120,782 km
(67%) paved and 58,606 unpaved roads). Paved road density is 74 km per 1000
sq. km. The road network is distributed very uneven (irregularly): its density is
higher along Caspian shore, around Tehran, at north-west and north-east corners
of Iran, in the center (between Qum — Esfahan — Shiraz) and at south-west cor-
ner (along Persian Gulf’s coast), where oil deposits are mining and population
concentrates. Other areas (center with salt deserts, waste mountain and desert
undeveloped areas in the east, south-east) have very sparse road network with
very low density. Southern part of Iran has denser road network, than central or
eastern. From graph theory viewpoint the Iranian road system (the road map in
scale 1: 2,250,000 was used, published by Iranian Cartographic company ..Gi-
tashenasi” in 2006) is relatively well developed: it has 6 topological tiers in its
main circuital framework and 460 circuits (128 — at 1™ tier, 129 — 2™ tier, 94
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— 3" tier, 62 — 4" tier, 42 — 5™ and 5 — 6" tiers). It means the system is very
good connected and achieved to relatively high level of topological connec-
tivity. The topological center of road network (5" and 6" topological tiers) is the
strip in the western and central-western parts extending from west to the south-
east with main cities Hamadan, Arak, Qom, Kashan, Esfahan, Shahreza at its
backbone axis. Tehran has no central position in the network and is located at
the limits of 2" and 3™ topological tiers. The biggest circuits which are empty
in population and any its activity are covered Kavir and Lut deserts (the center
and the east of Iran), Elburz and Zagros mountains (north and south of the
country).

Fig. 14. Road network
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The three main national highways (see Fig. 15) are the AH-1 (2089 km)
across northern Iran from the Turkish border in the west to the Afghan border in
the east, and connecting Tabriz, Tehran, and Mashhad; the AH-2 (2473 km)
across southern Iran from the Iraqi border in the west to the Pakistani border in
the east via Khosrevi, Hamadan, Qom, Yazd, Kerman, Zahedan; and the Tehran
— Qom — Esfahan — Shiraz highway (AH 72; 930 km), which traverses central
Iran from north to south.
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Fig. 15. Main trunk roads
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Motorway network. The length of motorways increased from 457 km in
1983 to 477 km in 1993, 712 km in 1997, 890 km in 1998 and 1500 km in 2003
(see green lines on Fig. 14). Its network consists of 16 isolated subsystems,
which are disconnected and located mainly in the western part of Iran. They
have no connections with motorway systems of neighbor countries. The biggest
subsystem is around Tehran with rays to Qazvin — Zanjan (north-west = NW),
to Semnan (E), to Qom — Esfahan — Shiraz (S), Qom — Arak (SW). There are
15 smaller isolated subsystems around Tabriz (NW), Ardabil (NW), Orumiyeh
(NW), Hamadan (W), Bakhtaran (W), Khorramabad (W), Ahwaz (SW); Rasht
(N), Sari (N), Gorgan (N), Mashhad (NE); Bushehr (S), Yazd (Center), Kerman
(E) and Bandar Abbas (SE). The main problem of motorway network is discon-
nection between 15 small subsystems and one big system.

There are projects to build new motorways to consolidate it into national
system: Tehran — Shomal (Caspian coast: with 40 tunnels) — Baku, Shiraz —
Firouzabad — Jam, Bazargan — Tabriz (NW; 250 km), Khorramabad — Pol-e-zal,
Khorramabad — Andimeshk (part of highway AH8; SW: 159 km), Qazvin —
Saveh (AH8; N-NW; 153 km), Sirjan — Bandar Abbas (part of highway AH70;
S: 303 km). The Qeshm Bridge (2.5 km) in Persian Gulf will connect this island
with mainland of Iran.
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MASS URBAN TRANSPORTATION

Tehran has a combined underground metro and surface rail commuter sys-
tem. 2 new metro rail systems are under construction in Esfahan and Shiraz in
2007; Mashhad is planning.

Fig. 16. Tehran, metro network 2006
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Tehran has extensive route system of buses and minibuses which is run by
»lehran Unit Bus Co. ™ There is one trolleybus line (opened on September [4,
1992) with 35 articulated vehicles. Besides the city's 24,000 licensed taxis,
some 85,000 private vehicles are used as pirate taxis and add to the congestion.
City officials have tried to ease congestion and speed up public transport by
imposing restrictions on a 22 square kim zone in downtown Tehran where driv-
ers must buy a permit to enter. This is why the metro system was developed
very fast in 1990s and 2000s.

The metro system was built in 1986-2006 (see table 1 and Fig. 16). It car-
ries near 10-12% of 13.5 million passenger trips in Tehran everyday. Total net-
work length is 90 km with 36 km underground sections. Network consists
of one surface suburban electric railway line 5 to city Karaj (to the west from
Tehran; built by Chinese) and two underground city lines | and 2. Line 5 (Te-
hran — Karaj with 11 stations; 41.5 km) was opened in 1999 as surface suburban
line and operated with 6 electric locomotives and 24 carriages. It extended in
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2005 up to suburb Karaj-Golshahr. Line 2 (East — West: from Sadeghieh to
Dardasht with 19 stations; 20.4 km) was opened step-by-step in 2000-2005 (see
table 1). Line 1 (North — South: from Mirdamad to Haram-e-Motahar with
22 stations; 28,1km) opened in 2001-2004. There were 265 metro cars in 2003:
140 on Line 1 (22 trains), 77 — on Line . (11 trains), 48 — on Line 5 (6 double-
deck 8-car trains). The metro trains have the special compartments for women
separated from men’s ones.

Table . The chronology of network expansion of Tehran metro.

Opening Number Newly built section (station names) Length. Number
date of line km stations
7.03.1999 5 Azadi Square (Tehran) — Malard (Karaj): suburban 314 3

surface express line
21.02.2000 2 Sadeghich — Emam-Khomeini: western part 9.3 8
of ling 2
28.08.2001 1 Aliabad — Darvaze Dowlat (south — center) 83
18.03.2002 I Darvazch Dowlat ~ Mirdamad (center - north) 6.5
23.10.2002 | Aliabad — Shahr-e-Rey 3.9
.03.2003 1 Shahr-e-Rey — Haram-e-Motahar (Imam's Holy 6.9
Shrine)
2004 2 Imam-Khomeini — Baharestan 1.6 2
15.03.2005 3 Karaj — Golshahr 9 .
1.06.2005 5 Chitgar station - |
2005 5 Station Iran Khodro - 1
.03.2006 2 Shahid Madani. Sar sabz and Elm-0-Sanat Univer- - 3
sity stations
1.07.2006 2 Darvazeh-e-Shemiran and Sabalan stations - 2
13.11.2006 5 Atmosphere station near surrounding townships - 1
of Garmdarrch and Naserrich

New Lines 3 (between Madjideh in the east and Javadieh in the west (later
to Sharyar); 37 km (24 km with 22 stations underground, 13 km with 10 stations
on the surface)) and 4 (Tehran Nau in the east to Azadi Square in the west, from
where it will later be extended to the domestic airport; 20 km (19 km with
21 stations underground, | km and 1 station on the surface)) are under con-
struction. There are also the plans to build lines 6 (from Bokharaei in the south-
east to Sadeghieh in the northwest), 7 (from Yousefabad in the north to Takhti
Stadium in the southeast), 8 and 9 which would form a circle around the outer
suburbs. Total length of future network will be consist of 370 km by 2020.

New metro system is under construction in the city Esfahan (Fig. 17). The
only line (12.5 km) with termini Kaveh and Soffeh will connect northern and
southern parts of the city. The construction works started in 2002.
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It is operated by Iran's State Railway Company (RAJA), which had 7,201 kilo-
meters of main lines in 2002; length of industrial and commercial secondary
railway lines was else 2097 km. The railway fleet of RAJA consists of 16,330
wagons of all types (covered, low sided, high sided, flat, tank, ballast, gas,
crane, tail check, etc.), 1192 coaches of all types, 576 locomotives (Diesel-
electric, electric and shunting). RAJA network has 363 main stations.

N
h

Table 2. Number of passengers carried by RAJA in different operation regions in 2002

Name of railway District center Length Number of all Number Number
area of district passengers. in of local of intercity
lines. km 1000 passengers. | passengers.
in 1000 in 1000
Khorasan Mashhad 728 2469.3 192.7 2276.6
North East Shahrud 1080 474.7 - 474.7
North Sari 381 5699 2158 354.1
North West Zanjan 485 982.5 - 982.5
Azarbaijan Tabriz 467 449.0 3.6 417.8
Tehran Tehran 831 5130 498.5 4971.4
Arak Arak 351 4132 100.9 3123
Loresatn Andimeshk 215 744.2 357.8 386.5
South Ahvaz 383 1602.8 962.4 640.3
Esfahan Esfahan 647 2242 - 2242
South East Yazd 868 572.6 - §72.6
Hormozgan Bandar-c Abbas 626 310.8 - 310.8

Source: RAJA statistics

Only two lines were electrified: 1) Jolfa — Tabriz (NW; 148 km) and 2) Te-
hran — Karaj (part of Tehran metro system; 42 km). Line Tehran — Mashhad is
under electrification in 2006-07, and the section Miyaneh — Tabriz to be electri-
fied.

The most of network has single tracks besides line Mashhad — Tehran and
Tehran — Qom. Double tracking works of line Bafq — Bandar Abbas are running
in 2005-07. Total length of double-track lines is 1082 km. Line Qom — Esfahan
which is under construction now also will have two tracks.

Most of railway network has standard gauge 1435 mm (see table 3) besides
the section Zahedan — Mirhaveh (Pakistani border) with 1676 mm. At the bor-
ders of Azerbaijan and Turkmenistan there are Russian standard gauge termini
(1520mm), where bogie-changing installation located at stations Jolfa and
Sarakhs which is used for transit loaded or empty wagons. About 200 bogies
can be changed every 24 hours based on two working shifts. Container carrying
terminals with lifting and displacing equipments are located at Bandar Emam
Khomeini and Bandar Abbas terminals and railway stations at Mehrabad, Jolfa,
Sahlan. Free international stations (in accordance with TEA (Asia-Europe Tar-
iff)) are Sahlan, Tabriz, Jolfa, Nikpasandi, Mehrabad, Tehran, Esfahan, Bandar
Abbas, Sarakhs, Mashhad (from Razi border). There are no specific limitations
from the eastern station Sarakhs. In order to minimize transit time, scheduled
freight trains are running on Bandar Abbas — Sarakhs route and pass the 2440
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km route within 3 days; 3 trains are operating the same corridor now and will
increase to 7 trains in future.

Only 13 of [ran’s 30 provinces had railroad service in the early 2000s. The
five main lines of the national system radiate from Tehran (see map on Fig. 20):
one runs south to Khorramshahr and Abadan at the head of the Persian Gulf;
other runs south to the Strait of Hormuz at Bandar-e Abbas; another runs south-
east to Kerman and Bam, with a route under construction farther east to Za-
hedan, which already is connected to the Pakistan State Railways; one directs
east to Mashhad and connects with the Central Asian system on the Turkmeni-
stan border (Sarakhs), and includes a spur to the eastern side of the Caspian Sea;
and the fifth line runs northwest to Tabriz and the border with Turkey, where it
connects to the Turkish State Railroad and includes a spur north of Tabriz to
Azerbaijan’s Naxicevan exclave. In 2005 connections between Central Asia and
the Persian Gulf were improved by a new line connecting Mashhad with Baqf in
central Iran.

Evolution of network. Iranian railway network has been formed in S his-
torical stages (see table 3):

1) the external penetration from abroad: lines from Russia to Tabriz
(1524mm gauge), from British India to Zahedan (1676mm) in 1916-
1918;

2) the construction of Trans-Iranian railway (1435 mm) in 1927-38 between
the Caspian Sea port Bandar Torkaman via Tehran and Persian Guif’s
port Bandar Emam Khomeini;

3) the construction of North-West — North-East railway from Tabriz via Te-
hran to Mashhad in 1939-57 with re-gauging of Tabriz — Jolfa line from
1524mm into 1435 mm;

4) the construction of lines in the center of Iran to Esfahan, Yazd, Kerman
and connection with Turkish rail system in 1966-77;

5) the huge expansion of network to external exits to neighbors (Turkmeni-
stan, Afghanistan, Pakistan, Iraq) and to export-import ports of Hormuz
Straight and Caspian Sea in 1990-2007.

Table 3. The development chronology of Iranian Railway’s network.
Compiled by Dr.hab. Sergey TarkhovC, 21.05.2007

Lines and sections Length, | opening date gauge notices
km

Tehran — Rey (Shah Abdol {17 1887 Narrow suburban service to Shiites shrine; closed in 1952

Azim)

Jolfa — Tabriz 142 1916 1524mm  |Re-gauged from Russian broad to standard gauge
1435mm in 1957, electrified in 1977 — April 1982

Sufian — Sharatkhaneh (to {53 1916 1524mm Re-gauged from Russian broad to standard gauge

Urmiya lake) 1435mm in 1957

Mirjaveh (Pakistan) — 92 1918 1676mm  |broad gauge of Indian subcontinent; dismantled in

Zanjan 1932, rehabilitated in 1941/42
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Bushehr - Borazjan 72 1919 ? Built by British, dismantled in 1921

Ismailiye (river Karun) — (120 1921 ? Industrial line of Anglo-Iranian

Mesdjede Suleymana Oil Company

Trans-Iranian Railway 1397 27.08. 1435 mm  |Construction started in Sepiember 1927; double

Bandar Torkaman (Bandar 1938 track: between Tehran and Garmsar; double track

Shah) — Tehran — Bandar between Tehran and Qom under construction

Khomeini (Bandar

Shahpur)

Garmsar — Semnan 114 .06.1939 1435mm First section of line Tehran — Mashhad

Semnan — Damghan 136 .10.1940 1435mm  [Second section of line Tehran — Mashhad

Damghan — Shahrud 65 .05.1941 1435mm | Third section of line Tehran — Mashhad

Tehran — Zanjan 315 101941 1435mm

Ahwaz — Khorramshahr 1123 1943 1435mm with former link to Basrah (Iraq); closed in 1988,
reopened in August [989, closed again in 1990,
reopened 22.11.1993

Zanjan — Miyaneh 124 .03.1943 1435mm Line Tehran — Tabriz

Qom — Kashan 98 1950 1435mm

Shahrud ~ Mashhad 497 1957/ 1435mm All line Garmsar — Mashad — 812 km

1956?

Miyaneh — Tabriz 297 .04.1958 1435mm track to be doubled; part of line Tehran — Tabriz
742km:. to be electrified

Bandar Torkaman — 36 1961 1435mm

Gorgan

Kashan — Bad 64 1966-677 1435mm

Bad - Sistan 166 20.08.1969 1435mm

Sistan — Esfahan 40 20.08.1969 1435mm  |to be extended to Shiraz and Bushehr

Sharafkhaneh (Sufian)— {150 .02.1970 1435mm link to Turkish/European network; construction

Qotur (Razi) (21.09.1971) finished in 1969, the Qotur bridge opened in
February 1970

Bad - Ardakan — Meybod {254 +60 |.12.1970 1435mm

- Yazd

Esfahan (Sistan) — Mey- [185 19727 1435mm

bod (31.10.77)

Yazd - Bafq — Zarand 117 19727 1435mm

+157 (31.10.77)

Zarand — Kerman 79 31.10.77 1435mm All the line Esfahan — Bafq — Kerman opened on
31 October 1977

Esfahan — Mobarakeh 26 1991 1435mm freight service only, to be extended to Shahr-e-

(Zarrinshahr) Kord

Bafq — Sirjan 256 .05.1990 1435mm Section of line Bafq — Bandar Abbas; prepared for
double tracking

Khatun Abad - Ma’dan-e- {43 .05.1990 1435mm Branch from line Bafq — Bandar Abbas to copper

Mes-e- Sarcheshmeh mines

Sirjan — Gol-e-Gohar 50 1991 1435mm  [Section of line Bafq — Bandar Abbas

Gol-e-Gohar — Ma’dan-e- |11 1991 1435mm Branch of line Bafq — Bandar Abbas

Gol Gohar

Gol-e-Gohar — Tezerj 127 1993 1435mm  [Section of line Bafq — Bandar Abbas

Tezerj - Fin 101 .08.1994 1435mm  [Section of line Bafq — Bandar Abbas

Fin — Bandar Abbas 81 17.03.1995 1435mm Section of line Bafq — Bandar Abbas

Mashhad — Sarakhs 165 13.05.1996 1435mm link to Central Asian rail network (via Turkmeni-

stan)
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Ardakan - Zarrin - 221 4.03.1999 [435mm to be extended to Tabas and Mashhad

Ma’dan-e-Chadonmalu

Tehran - Karaj 31 7.03.1999 1435mm  {Suburban scction of Tehran metro system: electri-
fied

Tehran - Qom 137 23.03.1999 1435mm Single track high speed operation. second track
opened in 2000: speed 250 kim/h

Second tracks Mashhad — {926 5.02.2003 1435mm  |Works started in 1994. most made by 2001

Tehran

Sari — Amir Abad port 22 2002/04 1435mm Freight rail link to new port Amir Abad on Cas-

(city Behshahr) pian Sea

Kerman — Bam 225 23.12.2004 1435mm Section of line Kennan — Zahedan (540km)

Mashhad - Bafq: Kashmar [ 783 3.05.2005 1435mm  |With branch Jandaq — Ma’dan-e- Chadormalu and

— Torbat-¢-Heydariveh — tunnels 5.600 meters

Tabas — Jandaq — Bafyg

Second tracks between 100 30.07.2005 1435mm Line Bafq - Bandar Abbas

Bafq and Meymand

Second tracks between 250 2006 1435mm Line Bafq - Bandar Abbas

Bafq and Bandar Abbas

Torbat-e-Hevdarivch — 131 +23 1435mm L.ine to Atghanistan is under construction

Khat — Ma'dan-c-Sangan

Bam - Zahedan 319 20077 1435mm Rail link to Indian sub-continental network: under

(2207 construction

Khorramshahr — 51 20087 1435mm Under construction with bridge over river Arand —

Shalamcheh (border) — Roud (Shatt al Arab) since January 2007 16km on

Basrah (Iraq) Iraman territory ]

Esfahan — Shahreza — 506 2009? 1435mm Under construction since 2001: with 20 tunnels

I7adkhast — Abadeh — (13.400m). including 6-kilometer-long tunnel

Sa’adat Shahr — Takht-c- from Sivand to Shoul: speed 200-250 km/h.

Jamshid — Marvdasht —

Shiraz

Khaf - Islam Qala (bor- 191 2009? 1435mm Under construction since November 2006: 77km

der) — Harat (Afghanistan) are in Iranian territony

Qazvin — Kuhin — Low- 212 1435mm Under construction since 2003 with T1km of

shan — Rasht — Bandar-c- tunnels: with future extension to Astara

Anzali

Qom — Esfahan 250 It will be high-speed railway Tehran — Estahan
with 250 km/h. joumey time — 2h 30 min. Con-
struction started on 3 February 2007

Arak — Kermanshah - 506 Under consideration. Construction would start in

Khosravi (Iraq border) 2007

Fifth stage of network development was the most extensive and included
the construction of new trunk lines in the central, eastern and south-eastern re-
gions, and the main transit line connected Central Asian railway network with
ports of Gulf of Oman. Next lines were built and opened for traffic in this pe-
riod (compare maps in Fig. 19 and Fig. 20): in 1990-95 from the center (Bafq)
to port Bandar Abbas (613 km) to accelerate to foreign trade and development
of this port as well (the second tracks laid in 2005-07); in 1996 from Mashhad
to Sarakhs at Turkmenistan border (165 km) to connect railway system of Cen-
tral Asia to Middle East network; in 1999 from Ardakan (in the center) to
Chadormalu (204 km) to develop the iron and copper ore mines; in 1999 the
high speed railway Tehran — Qom (137 km), shortening the way to Esfahan and
to Shiite shrine at Qom; in 2004 from Kerman (center) to Bam (south-west; 225
km), a section of rail connection Iran — Pakistan, which will be opened in 2007,
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in 2005 from Mashhad (north-east) to Bafq (center) to arrange direct rail con-
nection between Central Asian railway system and port Bandar Abbas (783 km).

Fig. 19. Iran, railway network in 1997
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Change of topological structure of Iran railway network. Network had
tree structure up to 1972. The first circuit around Esfahan appeared in 1972, but
the network had big dendrites (branches) with inefficient topological structure
till 2005. Construction of line Bafq — Mashhad (finished in 2005) transformed
the network structure from simple circuital one into consolidated topological
structure with circuital framework consisted of 6 circuits (see map in Fig. 20),
and share of dendrites (branches) decreased drastically. Network became more
efficient from topological reliability viewpoint. When construction of new lines
and sections listed above finish (see map in Fig. 21), the circuit number will be

12, circuital framework have 2 topological tiers (now one), but the network get
more new dendrites (branches) and cover almost all provinces of Iran.
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CONCLUSIONS

Iran is land semi-closed country; it’s opened mostly for sea transport. So,
main mode of transportation is sea shipping (main commodity is oil). Principal
sea ports are Bandar Abbas, Bandar Emam Khomeini and Bandar Anzali.

Railway network has expanded twice during last 15 years; has 6 closed cir-
cuits now and expanding very fast. The main rail trunk lines connected or will
connect Iranian network with almost all neighbor countries: Turkmenistan, Af-
ghanistan, Turkey, Iraq and Pakistan.

Motorway network expanded in 3 times during last 20 years, but there is no
consolidated system, because it has 16 isolated sections and parts.

Main task of Iranian spatial transport policy is the use of its transit geo-
graphical position and the establishing more transit land transport corridors
through Iran territory for all Asian neighborhoods. There are only two official
international transport corridors for this transit: 1)North — South (from Bandar
Anzali to Bandar Abbas); 2)West — East (TRACECA: Transcaucasia — Iran —
Turkmenistan — Central Asia). The main land transport corridors which take
main transit through Iranian territory are next: from Chabahar to Jolfa, Razi,
Astara and Khosravi to connect Pakistan and Gulf of Oman to Iraq, Syria, Tur-
key and the Mediterranean Sea; from Sarakhs to Bandar Abbas to connect Cen-
tral Asia and Gulf of Oman; from Armenia and Azerbaijan to Bandar Abbas;
from Afghanistan via Iran to Iraq and Turkey; from Kazakhstan and Turkmeni-
stan via Gorgan to Persian Gulf and Bandar Abbas ports; from Russia to ports
of Persian Guif and Gulf of Oman.
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ZMIANY W SYSTEMIE TRANSPORTOWYM IRANU

W artykule oméwiono gltéwne kierunki rozwoju systemu transportowego w Iranie.
Scharakteryzowano stopien otwartosci tego systemu oraz szczegétowo oceniono kryte-
ria rozwoju transportu morskiego, $rédladowego, lotniczego, samochodowego, kolejo-
wego oraz miejskiego.
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Wsparcie rozwoju transportu w Polsce
ze Srodkow Unii Europejskiej w latach 2007 — 2013

The Support of the development of ttransport in Poland
from resources of the European Union in years 2007 - 2013

STANISLAW CIOK

Uniwersytet Wroctawski

Kraj nasz juz od kilkunastu lat otrzymuje wsparcie z budzetu UE, ktore
przeznaczane jest na rozne sfery zycia spoteczno-gospodarczego. Znaczna czes$é
tych $rodkow wspomaga rozwdj i modernizacj¢ transportu. W poczatkowym
okresie najwigksze znaczenie miaty tu srodki z programu pomocowego PHARE
i funduszu przedakcesyjnego ISPA a obecnie, po przystapieniu do UE — fundu-
sze strukturalne i Fundusz Spojnosci.

1. Fundusz i program pomocowy PHARE

W celu wsparcia reform w Polsce i innych krajach Europy Srodkowej
i Wschodniej. utworzono, koordynowany przez Komisj¢ Europejska, program
Phare.

W sumie w latach 1990-1999 pomoc finansowa w ramach tego programu
dla wszystkich krajow starajacych si¢ o przyjecie do UE, wyniosta ponad
10,3 mld euro a najwigkszym jego beneficjentem byta Polska, ktérej przyznano
ponad 2 mld euro na realizacj¢ ponad 120 projektow. Pomoc finansowa udzie-
lona Polsce zostata skierowana przede wszystkim na wzmocnienie infrastruktu-
ry technicznej (na te programy przeznaczono ponad 33,3% wszystkich srod-
kow). W sumie w latach 1990-1999 pomoc finansowa w ramach programu Pha-
re na sam transport wyniosty nieco ponad 0,5 mld Euro (por. tab. 1). Natomiast
w nastgpnym okresie programowania 2000-2006 przewidziano wysokosé¢ bu-
dzetu programu Phare 2 na ponad 10,9 mld euro, Z tego najwigkszy udziat po-
siadata réwniez Polska (ok. 30%), i zgodnie z Nowg Orientacja Phare, w okre-
sie tym na projekty inwestycyjne musiato by¢ przeznaczone 70% srodkdw.






Wsparcie rozwoju transportu w Polsce ze srodkow Unii Europejskiej w latach ... 65

Inwestycje, ktdre zrealizowano przy pomocy srodkéw pomocowych, znac-
znie wptynely na usprawnienie w dostgpnosci i przepustowosci przej$¢ granic-
znych oraz poprawe warunkow zycia mieszkancow jak i gosci, wzrost bezpiec-
zenstwa. Budowa, rozbudowa i modernizacja polaczen transportowych
przyczyni si¢ réwniez do rozwoju spoteczno — gospodarczego (miejscowosci,
gmin, powiatdw, regionu), poprawy warunkow dla rozwoju przedsigbiorczosci
a tym samym podniesienia atrakcyjnosci i konkurencyjnosci na tym obszarze
jak tez wzrostu mobilnosci przestrzennej jego mieszkancow.

2. Fundusz przedakcesyjny ISPA

W celu podniesienia poziomu rozwoju infrastruktury technicznej w pan-
stwach kandydujacych do UE ustanowiony zostal fundusz ISPA (Instrument for
Structural Policies for Pre-Accession). Zadaniem jego bylo wspotfinansowanie
duzych projektdw inwestycyjnych (tj. o wartosci powyzej S mln Euro) w sekto-
rze transportu i ochrony srodowiska.

Roczny budzet programu ISPA dla 10 panstw kandydujacych do UE
w okresie 2000-2006 wyniost nieco ponad | mld euro (1 040 min) a najwigk-
szym beneficjentem srodkow z tego funduszu byta Polska; wielko$¢ wsparcia
dla naszego kraju byta okreslona na poziomie 30-37% rocznego budzetu ISPA,
tj. ok. 312-385 mln euro w mniej wigcej rownym podziale na sektor transportu
i ochrony srodowiska.

W pierwszych latach jego funkcjonowania 2000-2002 Komisja Europejska
zatwierdzita wsparcie 54 projektdw, w tym 20 z zakresu transportu na faczna
kwote ponad 1,1 mld euro W ramach tych 20 projektow 7 dotyczy infrastruktu-
ry drogowej (obejmuja one wykonanie lub zmodernizowanie ponad 365 km
drog krajowych i autostrad), 7 — infrastruktury kolejowej (w tym dostosowanie
do standardéw UE ponad 400 km linii kolejowych) oraz 6 projektéw na pomoc
techniczna. W 2003 r do Komisji Europejskiej przekazano aplikacje dla kilku
dalszych projektow sektora drogowego:

— Budowa autostrady A2 Konin-Strykéw (odcinek Emilia-Strykow II),

— Przebudowa autostrady A6 (odcinek od wegzta Klucz do wezta Kijewo),

—  Przebudowa drogi nr S 22 Elblag-Chrusciel-Maciejowo-Grzechotki-granica
panstwa (Kaliningrad),

— Budowa drugiej jezdni drogi krajowej nr 18 Olszyna-Golnice.

W zakresie infrastruktury kolejowej nie zgtoszono w 2003 r zadnego pro-
jektu inwestycyjnego.

3. Fundusze strukturalne i spéjnosci

Po przystapieniu do UE Polska zaczeta korzysta¢ z funduszy struktural-
nych i Funduszu Spdjnosci. Wielkos¢ planowego zaangazowania sSrodkow
z tych funduszy na lata 2004-2006 przedstawione zostalo w Narodowym Planie
Rozwoju i wynosito okoto 12,8 mld euro,
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W okresie realizacji NPR dziatania w zakresie rozwoju transportu zawarte
zostaty w trzech programach: Sektorowy Program Operacyjny Transport — Go-
spodarka Morska, Zintegrowany Program Operacyjny Rozwoju Regionalnego,
Strategia rozwoju sektora transportu dla Funduszu Spdjnosci.

Sektorowy Program Operacyjny Transport — Gospodarka Morska — Ce-
lem gtéwnym programu bylo zwigkszenie spdjnosci transportu kraju i prze-
strzennej dostgpnosci miast, obszardéw i regiondw Polski. W ramach tego pro-
gramu realizowano dwa priorytety:

— zréwnowazony gateziowo rozwdj systemu transportowego poprzez znale-
zienie alternatywy dla dominujacego transportu samochodowego wspierajac
inne rodzaje transportu: kolejowy, morski, multimodalny,

— bezpieczniejsza infrastruktura drogowa obejmujaca m.in. poprawe bezpie-
czenstwa ruchu drogowego (poprawa jako$ci drdg, wzmocnienie na-
wierzchni drog i mostow, budowa obwodnic, oznakowanie i wyposazenie
drog w elementy bezpieczenstwa itp.) i przewozow samochodowych.

Wielko$¢ $rodkow jakie przeznaczono na realizacj¢ obu priorytetdw w ramach

SPO Transport — Gospodarka Morska wyniost 8923 mln euro z czego na wkiad

UE przypadto 627,2 mln euro’. Stanowilo to 8,6% wszystkich $rodkéw z zaso-

bow funduszy strukturalnych przyznanych Polsce w latach 2004-2006.
Zintegrowany Program OQOperacyjny Rozwoju Regionalnego — byl naj-

wigkszym programem operacyjnym, na ktdry przeznaczono az 2 869,5 min

euro, tj. 39,2% wszystkich srodkéw z funduszy strukturalnych jakie mogt
otrzyma¢ nasz kraj w pierwszych latach cztonkostwa, tj. 2004-2006. Celem tego
programu byto tworzenie warunkéw wzrostu konkurencyjnosci gospodarek
regionow oraz przeciwdziatanie marginalizacji. Realizacja tych celéw odbywata
si¢ m.in. poprzez modernizacj¢ 1 rozbudowe regionalnego ukiadu drogowego

(poza drogami krajowymi). Na ten cel przeznaczono 728,4 min euro z funduszy

strukturalnych.

Fundusz Spéjnosci — przeznaczony jest dla krajow biedniejszych i na
wsparcie tylko dwoch sektorow: srodowiska i transportu. Ograniczajac si¢ do
transportu, gldwnym celem Funduszu jest zapewnienie spdjnosci kraju i po-
szczegodlnych regiondw z przestrzenia europejska. Polska potozona w centrum
Europy, na skrzyzowaniu waznych szlakow komunikacyjnych faczacych krance
kontynentu jest bardzo waznym krajem tranzytowym, stad wazny jest nie tylko
rozwdj wewnetrznej sieci transportowej ale i koordynowanie prac nad jej roz-
wojem z krajami osciennymi. Tak jak w UE, koniecznym bylo stworzenie Tran-
seuropejskich Sieci Transportowych (TENs — European Transport Networks),
tak i w panstwach kandydujacych z Europy Srodkowej i Wschodniej byto ko-
nieczne porozumienie o rozwoju sieci TINA (Transeuropean Infrastructure
Network Agreement), ktére w przysztosci beda tworzy¢ jeden system.

' Dwa pierwsze programy finansowane sa z funduszy strukturalnych a trzeci z Funduszu
Spojnosci.

> W wyniku negocjacji z Komisja Europejska wielkos¢ $rodkow dla tego programu
sektorowego zwigkszono 0 401,9 min euro
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W latach 2004 — 2006 Polsce przyznano $rodki z Funduszu Spdjnosci
w wysokosci 3733,3 mln euro z czego na transport przypada 50% tej kwoty,
tj. 1 866,65 min euro. Ta ostatnia kwota rozdysponowana zostata nastepujaco:
budowa autostrad —800,0 mIn euro, budowa drog ekspresowych — 266,65 min
euro i modernizacja ekspresowych linii kolejowych — 800,0 min. Ze srodkdw
tych (podobnie jak w przypadku srodkéw z funduszu ISPA) moga by¢ realizo-
wane inwestycje potozone w tzw. korytarzach paneuropejskich. Obecnie dla
krajéow Europy srodkowej i wschodniej uzgodniono sie¢ 10 korytarzy transpor-
towych ktore maja polaczenie z krajami Unii Europejskiej i obejmuja potacze-
nia drogowe, kolejowe, lotnicze, morskie i rzeczne®. Cztery z tych korytarzy
przebiega przez terytorium Polski:
— I - Helsinki — Tallin — Ryga — Kowno — Warszawa (,,via Baltica”), z odga-

tezieniem IA — Ryga — Kaliningrad — Elblag — Gdansk
— II-Berlin — Warszawa — Minsk — Moskwa — Nizny Nowogrod
— III - Berlin — Wroctaw — Katowice — Lwow — Kijow z odgatezieniem IIIA

— Drezno — Krzywa (Legnica)
— VI - Gdansk — Katowice — Zylina, z odgalezieniami: VIA — Grudziadz —

Poznan i VIB — Czgstochowa — Katowice — Ostrawa

Generalnie rzecz biorac w ramach NPR (fundusze strukturalne + Fundusz
Spojnosci + Inicjatywy Wspolnotowe) najwigkszy udziat w wydatkach, bo az
51,9% bedzie miata infrastruktura podstawowa w tym infrastruktura transpor-
towa — 29% catosci alokacji funduszy strukturalnych. Powyzsze srodki posiadaé
beda znaczny wkitad w osiagnigcie, nakreslonych w Narodowej Strategii dla
sektora transportu, zadan, tj. budowy i modernizacji do 2015 r : okoto 5,5 tys
km linii kolejowych, 4,7 tys km drdg i autostrad, 1,2 tys km $rédiadowych
drog wodnych, 8 portow lotniczych, 15 portéw rzecznych, 4 portéw morskich
i 19 terminali transportu kombinowanego.

4. Nowa perspektywa finansowa 2007-2013

Dalszy etap finansowania inwestycji transportowych odbywaé si¢ bedzie
juz w obecnej perspektywie finansowej obejmujacej lata 2007-2013. W tym
celu Rzad Polski 29 listopada 2006 r przyjat trzy najwazniejsze dokumenty:

- Strategie Rozwoju Kraju (2007-2015)* — w ktérej okreslone zostaly cele
i priorytety polityki rozwoju kraju oraz warunki umozliwiajace realizacje
zatozonych celow. Jest to dokument strategiczny, do ktorego odnosi¢ si¢
winny inne strategie i programy rzadowe czy samorzadowe, w tym i doty-
czace transportu,

3 W sieci tej znajduje sie blisko 12 tys km drég, 13,5 tys km linii kolejowych, 35 portow
lotniczych, 11 morskich i 49 rzecznych.

¢ Jest to dokument o horyzoncie czasowym diuzszym o 2 lata od okresu programowania
2007-2013, gdyz po tym okresie realizowane beda jeszcze projekty, na ktore Polska
uzyskala dofinansowanie z budzetu UE w mys! zasady n+2. Dokument ten nie jest wy-
magany przez Komisj¢ Europejska.
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- Narodowe Strategiczne Ramy Odniesienia (2007-2013)° — dokument,
w ktorym okreslone zostaly priorytety oraz obszary wykorzystania srodkow
pochodzacych z trzech funduszy unijnych: Europejskiego Funduszy Roz-
woju Regionalnego, Europejskiego Funduszu Spotecznego i Funduszu
Spojnosci. Celem strategicznym NSS jest tworzenie ,, warunkow dla wzro-
stu konkurencyjnosci gospodarki polskiej opartej na wiedzy i’ przedsigbior-
czo$ci, zapewniajqcej wzrost zatrudnienia oraz wzrost poziomu spojnosci
spolecznej, gospodarczej i przestrzennej”. Cel ten realizowany bedzie po-
przez realizacje kilku (6) celow czastkowych, w tym m.in. ,, Budowe i mo-
dernizacje infrastruktury technicznej i spolecznej majqcej podstawowe zna-
czenie dla wzrostu konkurencyjnosci Polski”. Cele te realizowane beda za
pomoca kilku (7) programoéw operacyjnych, w tym m.in. przez Program
Operacyjny Infrastruktura i Srodowisko,

—  Program Operacyjny Infrastruktura i Srodowisko — jako jeden z programow
operacyjnych stanowi podstawowe narzedzie do osiagnigcia zatozonych
w NSS celéw przy pomocy $rodkéw finansowych pochodzacych z Fundu-
szu Spojnosci 1 Europejskiego Funduszy Rozwoju Regionalnego. Gtéwnym
celem Programu jest podniesienie atrakcyjnosci inwestycyjnej Polski i jej
regionéw m.in. poprzez rozwoj infrastruktury technicznej. Wéréd 17 prio-
rytetow Programu Operacyjnego Infrastruktura i Srodowisko dotyczace
transportu obejmuja: VI- Drogowa i lotnicza sie¢ PEN-T; VII- Transport
przyjazny Srodowisku; VIII- Bezpieczenstwo transportu i krajowe sieci
transportowe: [X — Infrastruktura drogowa w Polsce Wschodnie;j.

Jak teraz bedzie wygladalo finansowanie zapisanych w NSS programéw
a w jej ramach inwestycji transportowych (por. ryc. 1)?

Laczna suma srodkéw przewidzianych na realizacj¢ NSS w obecnej per-
spektywie finansowej 2007-2013 wynosi okoto 85,6 mld euro’. Na wielkos¢ ta
sktadajg si¢ zaréwno $rodki zagraniczne jak i krajowe. Wérdd $rodkow zagra-
nicznych to $rodki z budzetu UE w wysokosci 67,3 mld euro. Natomiast jezeli
chodzi o $rodki krajowe to pochodza one gtéwnie z sektora publicznego (budzet
panstwa, samorzadéw terytorialnych — w sumie ok. 11,9 mld euro) i podmiotéw
prywatnych (ok. 6,4 mld euro).

* Dokument ten zamiennie nazywany jest tez Narodowa Strategia Spojnosci (NSS)

¢ www.miT.gov.pl

7 Sa to $rodki przeznaczone na polityke spéjnosci. Do tego dojda srodki na instru-
menty strukturalne Wspdlnej Polityki Rolnej (tj. m.in. wspieranie restrukturyzacji rol-
nictwa oraz rozwoju obszarow wiejskich w wysokosci ok. 13,2 mld euro) i Wspdlnej
Polityki Rolnej (na restrukturyzacje¢ rybotowstwa w wysokosci ok. 0,7 mld euro) oraz
$rodki przeznaczone na realizacj¢ polityki lizbonskiej (ok. 3,7 mld euro) i dziatania
zwiazane z bezpieczenstwem (ok. 0,6 mid euro). Lacznie wigc Polska na realizacje
dziatan rozwojowych w obecnej perspektywie finansowej przeznaczy ok. 108 mld euro,
z czego az 85,4 mld euro pochodzi¢ begdzie z UE. Nas w tym miejscu interesuja przede
wszystkim $rodki jakie beda zaangazowane na realizacj¢ polityki spdjnosci, poniewaz
tu sa $rodki przeznaczone na transport.


http://www.mrr.gov.pl
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Srodki pochodzace z UE, przeznaczone na realizacje strategii spojnosci,
rozpisane zostaty na kilka programow operacyjnych (por. tab. 2)

Tabela 2. Udzial srodkéw UE w podziale na poszczegdlne programy operacyjne

Prog-am operacyjny % calosci Srodkow z UE
PO Infrastruktura i Srodowisko 413 ¢
16 regionalnych Programdw Operacyjnych 23,8
PO Kapital Ludzki 14.4
PO Innowacyjna Gospodarka 12,3
PO Rozwdj Polski Wschodniej 34
PO Europejska Wspotpraca Terytorialna 1,1
PO Pomoc Techniczna 0.8

Jak wida¢ z powyzszego zestawienia zdecydowanie najwigcej Srodkow
przeznaczono na realizacje celow zwigzanych z infrastrukturg i srodowiskiem
naturalnym. W ramach tego programu az blisko 70% srodkow przeznaczonych
zostanie na realizacje inwestycji transportowych, tj. ok. 19,1 mld euro; reszta na
ochrong srodowiska, energetyke. szkolnictwo wyzsze kulture i zdrowie (por.
ryc. 1).

Srodki pochodzace z UE na inwestycje transportowe uzupefnione zostang
srodkami krajowymi w wysokosci ok. 7 mld euro co da w sumie kwotg¢ prze-
kraczajacg 26 mld euro. Bedzie to pod wzgledem wielkosci srodkéw najwiek-
szy program inwestycyjny w Polsce, pozwoli on w znacznym stopniu zmoder-
nizowac system transportowy, dostosowujac go do poziomu innych panstw
zachodnioeuropejskich.

W ramach PO Infrastruktura i Srodowisko, wsrod inwestycji transporto-
wych, szczegdlnym priorytetem beda inwestycje drogowe. Na ten cel przezna-
czonych zostanie ok. 58% S$rodkow, na inwestycje kolejowe 25%, transport
miejski 10% a na inwestycje lotnicze, morskie, zwigzana z bezpieczenstwem
ruchu — 7%.

Ze srodkow przeznaczonych na inwestycje drogowe zamierza si¢ wybu-
dowac 636 km autostrad i blisko 2 250 km drég ekspresowych (por ryc. 2).
Z wazniejszych wymieni¢ mozna:

— autostrada Al — zakonczenie budowy na catej dlugosci,

— autostrada A2 — zakonczenie budowy odcinka Swiecko-Siedlce

— autostrada A4 — zakonczenie budowy na catej dtugosci

— droga ekspresowa S3 — budowa odcinka Szczecin-Zielona Gora-Legnica
— droga ekspresowa S19 — budowa odcinka (Biatystok-Lublin-Barwinek)

- droga ekspresowa S7 - zakonczenie budowy (Gdansk-Warszawa-
Jedrzejow)

— droga ekspresowa S8 - =zakonczenie budowy (Wroctaw-Warszawa-
Budzisko)

— ponadto planowana jest budowa tunelu pomiedzy wyspami Uznam i Wolin.








http://www.mt.gov.pl
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4. Nowe inwestycje poprawig nie tylko warunki zycia mieszkancow ale
sprawia, ze nasza gospodarka bedzie bardziej konkurencyjna w UE

5. Modernizacja i budowa nowych elementéw systemu transportowego
zwigkszy dostgpnos¢ komunikacyjng naszego kraju i poszczegélnych
regionéw (metropolii), pozwoli wykorzysta¢ tranzytowe potaczenie
a w efekcie zwigkszy¢ nasz udziat w obstudze transportu migdzynaro-
dowego

6. Duzym ,wzmocnieniem” pelnej i terminowej realizacji inwestycji
transportowych bedzie organizacja Mistrzostw Europy w Pilce Noznej
w 2012 r w naszym kraju
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STANISLAW CIOK

THE SUPPORT OF THE DEVELOPMENT OF TRANSPORT IN POLAND
FROM RESOURCES OF THE EUROPEAN UNION In YEARS 2007 -2013

Poland, for a dozen or so years, has been receiving financial support from
the budget of the EU which is used in different spheres of the social-economic life.
The important part of these resources helps the development and the modernization
of transport. In the first period, the greatest meaning had the PHARE program and the
pre-accessional fund [SPA, and at present , after EU accession — structural funds and the
Fund of the Cohesion.

How will the financing of the programs recorded in the National Strategy
of the Cohesion look in its frames of transport investments (ryc.1)?

The sum of resources provided for the realization of the National Strategy
of the Cohesion in the present financial perspective 2007-2013 proceeding from
of the budget EU will amount 67,3 milliards euro. The most of all resources are intended
to be spent on the realization of aims connected with the infrastructure and the environ-
ment (27,8 milliards euro), including transport - 19,1 milliards euro (cf. ryc. 1). Financial
resources coming from the EU used on transport will be supplemented with national
resources in the amount of approx. 7 milliards euro what will add up to the sum ex-
ceeding 26 milliards euro. This will be, in respect of the size of the resources, the great-
est investment programme in Poland, which will permit greatly to modernize transport
system, adapting it to the level of other West-European countries.

Within the framework of of the Operating Program the Infrastructure and the Envi-
ronment, among transport investments , a special priority will be road investments
(cf. ryc. 2). This aim will be financed with 58 % of the resources, railway investments
will consume 25 %(cf. ryc.3) , the city service-10% and the sea and air transport in-
vestments, connected with the safety of traffic - 7%.
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Czy polskie metropolie tworza system transportowy?l

Are the Polish Metropolises linked by a cohesive
transport system?

TOMASZ KOMORNICKI
Instytut Geografli i Przestrzennego Zagospodarowania PAN
Warszawa

1. Zamiast wstepu - polskie metropolie jako sie¢

Przyjmuje sig, ze w krajach rozwinigtych wyhamowaniu ulegty klasycznie
rozumiane procesy urbanizacyjne. Wspdlczesng faza urbanizacji stata si¢ me-
tropolizacja. Metropolie sa najwazniejszymi osrodkami ustug, innowacji, nauki
i kultury. Coraz wigksza czgs¢ interakcji zachodzacych w przestrzeni geogra-
ficznej to interakcje pomigdzy metropoliami. Klasyczny christallerowski ukfad
powiazan duze miasto — zaplecze traci stopniowo swoje znaczenie jako deter-
minanta zréznicowan przestrzeni spoteczno-ekonomicznej. Zastepuje go ukfad
systemu metropolii, obejmujacy dany kraj, kontynent, a nawet caty glob. Wa-
runkiem pojawienia si¢ korzysci sieci jest powiazanie osrodkéw nowoczesnym
systemem transportowym i telekomunikacyjnym.

W uktadzie sieciowym, w coraz wigkszym stopniu funkcjonuja takze me-
tropolie polskie. Krajowy uktad osadniczy charakteryzuje si¢ przy tym unikal-
nym w skali europejskiej wysokim stopniem policentrycznosci (ESPON 1.1.1
Final Report, www.espon.eu). Policentryzm (tak na poziomie ogdlnoeurope;j-
skim jak i krajowym) jest zas jednym z podstawowych celéw polityki teryto-
rialnej stawianym w Europejskiej Perspektywie Rozwoju Przestrzennego
(ESDP) i w Agendzie Terytorialnej Unii Europejskiej (przyjetej wiosna 2007).
Na znaczenie wzmacniania powiazan sieciowych pomiedzy metropoliami
w skali europejskiej wskazuje takze przygotowywany obecnie dokument unij-
nych ministrow odpowiedzialnych za polityke¢ miejska pt. Leipzig Charter on
Sustainable European Cities (2007). Problem sieci i powigzan funkcjonalnych
metropolii ma zatem znaczenie strategiczne. Jednoczesnie polskie dokumenty
strategiczne (w tym obecna Koncepcja Polityki Zagospodarowania Przestrzen-

' W artykule wykorzystane pierwsze robocze wyniki realizacji projektu badawczego
,Powiazania Funkcjonalne pomigdzy polskimi metropoliami”


http://www.espon.eu
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nego Kraju), wprawdzie postrzegaja polskie metropolie jako elementy sieci, to
jednak najczesciej identyfikuja je i analizuja jedynie z punktu widzenia istnieja-
cych i planowanych funkcji metropolitalnych (koncepcja europoli). Brak w nich
odniesienia do systemu interakcji wzajemnych.

Powiazania transportowe sa stosunkowo dobrze zbadanym rodzajem inte-
rakcji migdzy duzymi osrodkami. Badania dotyczace infrastruktury, dostgpnosci
1 przewozow realizowano od lat, w tym takze w Polsce. Wigkszo$¢ opracowan
krajowych oparta byta na analizie powiazan osrodkéw transportem kolejowym.
Analizowano macierz przewozow tadunkéw, uktad pasazerskich potaczen ko-
lejowych. Wyjatkiem obejmujacym takze indywidualny transport samochodo-
wy byla praca Warakomskiej (1996). Wraz z przemianami strukturalnymi
w pracy przewozowej zmniejszata si¢ jednak rola kolei, kosztem przewozéw
samochodowych i tym samym nastgpowata dezaktualizacja wnioskéw opartych
na wymienionych pracach.

Element powiazan migdzy metropoliami (MEGA’s) jest natomiast obecnie
bardzo silnie reprezentowany w badaniach na poziomie europejskim. Wiele
uwagi poswigcono im projekcie ESPON 1.2.1 (ESPON 1.2.1. Final Report,
www.espon.eu). Prace te charakteryzuje podejscie intermodalne, okreslajace np.
wzajemng dostgpnos¢ osrodkéw na bazie powiazan najszybszych (lotniczych,
ale czasem takze kolejowych).

Celem niniejszego artykutu jest odpowiedz na pytanie na ile polskie
metropolie s3 juz, oraz na ile bgdg po realizacji obecnych planéw inwestycyj-
nych, potaczone (ze soba nawzajem i z bezposrednim otoczeniem zewngtrz-
nym) systemami nowoczesnej infrastruktury transportu ladowego. Jako nowo-
czesng infrastrukturg transportowa uznano:

— W transporcie drogowym autostrady i drogi ekspresowe (warunkowo takze
niektére drogi dwujezdniowe gtdéwne);
— W transporcie kolejowym koleje duzych predkosci (wzglgdnie przystoso-
wane do predkosci 200 km/h koleje tradycyjne).
Podstawa doboru metropolii s3 istniejace opracowania europejskie (przede
wszystkim sie¢ tzw. MEGAs i wspomniane wyzZej wyniki projektow ESPON
1.1.1 i 1.4.3) oraz krajowe (m.in. Aktualizacji Koncepcji Przestrzennego Zago-
spodarowania z 2005 r.). Dokonano jednak pewnych korekt uzupetniajac listg
osrodkéw o dwie sposrod tzw. metropolii potencjalnych (Biatystok i Lublin).
Uznano to za celowe poniewaz miasta te petnig funkcje wspomnianych w ESDP
miast-bram (gate cities) Unii Europejskiej. W efekcie jako podstawowy przed-
miot badan przyj¢to powiazania funkcjonalne pomiedzy 10 istniejacymi i po-
tencjalnymi metropoliami krajowymi: Warszawa, L.odzia, Tréjmiastem, Konur-
bacja Gornoslaska (dalej w skrocie GOP), Wroctawiem, Krakowem, Pozna-
niem, Szczecinem, Lublinem i Bialymstokiem (patrz rycina 2). Ponadto badane
byly powiazania wymienionych osrodkéw z, potozonymi zagranica, metropo-
liami otoczenia. Zdecydowano si¢ na analizowanie powigzan z nastepujacymi
14 metropoliami: Berlin, Drezno, Praga, Wieden, Bratystawa, Budapeszt,
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wroctawski z reszta kraju. W kategorii pojazdéow ci¢zarowych do zdecydowanie
najszybszego zwigkszenia ruchu doszto na tych samych dwoch szlakach
E-40/E-36 oraz E-67. Relatywnie wysoki wzrost odnotowano takze ponownie
na E-261 (S-5). W wypadku ruchu towarowego istotne znaczenie mialy tez
odcinki wyprowadzajace ruch z kraju. Swiadczy to o sile powiazan zewnetrz-
nych lub o skali tranzytu. Ruch ten koncentrowal si¢ na trasach w kierunku
Litwy (z Biategostoku na przejscie graniczne Budzisko i dalej do Kowna i Rygi
(Via Baltica), Niemiec (z Poznania i Wroctawia na Berlin oraz Drezno) oraz do
Czech (gtownie przez Cieszyn, a wigc relacjach migdzymetropolitalnych GOP-
Praga/Wieden, Bratysfawa.

Ryc. 2. Metropolie Polski i otoczenia — powigzania nowoczesnym transportem drogowym
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Na rycinie 2 przedstawiono obecny stan nowoczesnej infrastruktury dro-
gowej taczacej poszczegdlne metropolie. Pokazano jedynie relacje domkniete,
gdzie mozliwe jest pokonanie calej trasy od miasta do miasta w okreslonym
standardzie. Oprocz autostrad i drég ekspresowych uwzgledniono dwujezdnio-
we drogi gldwne (na ktorych poza obszarem zabudowanym dopuszczalna jest
predko$¢ 100 km/h). Okazato sie, ze w chwili obecnej, tak rozumiana, nowo-
czesna infrastruktura drogowa w sposob rzeczywisty zapewnia przejazd jedynie
w 7 relacjach (na 45 mozliwych; Warszawa-GOP, t.6dZ — GOP, L6dz — Kra-
kow, L6dz — Poznan, Krakéw — GOP, Krakéw — Wroctaw, GOP — Wroctaw).
Kilka kolejnych relacji wymaga znacznego zwigkszenia odleglo$ci przejazdu
(np. Warszawa-Krakéw lub Poznan — GOP). Dodatkowo system polski pozo-
staje calkowicie oderwany od systemu europejskiego. Metropolie otoczenia
sasiadujace z Polska od zachodu i potudnia sa natomiast w petni powigzane ze
soba nowoczesng infrastruktura drogowa. Innymi sfowy infrastruktura ta tworzy
juz w Europie Srodkowej sie¢, ale Polska pozostaje poza ta siecia.

W sumie obecny stan powigzan metropolii uzna¢ nalezy za wysoce nieza-
dowalajacy (zardbwno w odniesieniu do relacji wewnetrznych jak i zewnetrz-
nych). Sytuacja ta powinna jednak ulec zasadniczej zmianie o ile zrealizowane
zostang wszystkie inwestycje wpisane do Programu Operacyjnego Czlowiek
i Srodowisko oraz znajdujace si¢ wczesniej w obrebie korytarzy europejskich
TNT. Powstanie wowczas autostrada Al i A4 na calej dlugosci oraz A2 do
Warszawy, a ponadto fragmenty drég ekspresowych S3, S5, S7, S8, S17 i S19.
Spojny system obejmie ponad polowe z 45 relacji migdzy metropoliami oraz
zostanie dowigzany do systemu europejskiego na granicy niemieckiej w Kotba-
skowie, Swiecku, Olszynie, Zgorzelcu i na granicy czeskiej w Gorzyczkach.
Nadal jednak niektore istotne relacje nie bgda wyposazone w nowoczesna infra-
strukture drogowa (np. Gdansk-Szczecin, Krakéw-Lublin, Biatystok-Gdansk).
Brak tez bgdzie bardzo waznego drugiego powigzania zewngtrznego na kierun-
ku czeskim (Wroctaw-Praga).

3. Sieé kolejowa

Polska posiada rozbudowany system linii kolejowych obejmujacych cate
terytorium kraju i taczacych wszystkie metropolie. Dostgpnos¢ do sieci kolejo-
wej nie odbiega w Polsce od notowanej na rdzeniowym obszarze Unii Europe;j-
skiej (ESPON 1.2.1 Final Report, 2004). Sie¢ ta jednak, w jeszcze wigkszym
stopniu niz system drogowy, nie jest w stanie sprosta¢ wymaganiom wspotcze-
snej gospodarki oraz potrzebom spotecznym. Dlatego ocena relacji miedzy me-
tropoliami musi w tym wypadku odnosi¢ si¢ do faktycznej sprawnosci pota-
czen, a nie do samego ukladu infrastruktury. Z tego wzgledu opisang ponizej
analiz¢ obecnego stanu powiazan w transporcie kolejowym oparto na najkrot-
szym mozliwym czasie przejazdu pociagiem pasazerskim pomigdzy osrodkami
metropolitalnymi. Nie brano przy tym pod uwagg ilosci przesiadek, klasy po-
ciagu ani czasu dojazdu do i z dworca koncowego. Jako zrédto informacji wy-
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Oddzielnie obliczono efektywne predkosci podrézy koleja wzgledem odle-
glosci geograficznej (linia prosta laczaca dwa osrodki). Tak powstaty wskaznik
miesci w sobie nie tylko oceng jakosci istniejacej infrastruktury, ale rowniez jej
przestrzennego ukiadu. Wskaznik byt wyzszy od 100 km/h tylko w relacji War-
szawa-GOP. Najnizsze wartosci (ponizej 50 km/h) notowano w przypadku Lo-
dzi i Wroctawia. W pierwszym z nich wynikato to ze ztego stanu infrastruktury,
w drugim z okrg¢znego kursowania najszybszych pociagdw dalekobieznych
obstugujacych to miasto (np. Warszawa-Wroctaw przez Poznan).

Na rycinie 2 przedstawiono uklad przestrzenny najszybszych powiazan
kolejowych pomigdzy 10 polskimi metropoliami. Powiazania te realizowane
byty z maksymalnym wykorzystaniem nielicznych odcinkéw pozwalajacych na
osiagniecie wigkszej predkosci przejazdowej, w tym przede wszystkim linii
CMK oraz odcinka Warszawa-Poznan. W innych przypadkach jak Warszawa-
Biatystok i Szczecin-Poznan kumulacja najszybszych pofaczen wynikata z bra-
ku alternatywnych linii kolejowych (pelne ,,zawieszenie” komunikacji krajowej
na jednym szlaku).

Reasumujac stan powiazan kolejowych migdzy metropoliami Polskimi
uznaé nalezy rowniez za zdecydowanie odbiegajacy od potrzeb. Pomimo zlej
jakosci sieci drogowej, komunikacja kolejowa jest obecnie konkurencyjna dla
samochodowej jedynie na kilku trasach. Jako elementy nowoczesnej infra-
struktury kolejowej uzna¢ mozna wylacznie Centralng Magistralg Kolejowa
oraz (z pewnymi zastrzezeniami) lini¢ z Warszawy przez Poznan do Berlina.
W odrdznieniu od sieci drogowej ukiad systemu kolejowego (ocenianego
z punktu widzenia najszybszych polaczen pasazerskich) jest bardziej monocen-
tryczny. Relatywnie najlepsze sa polaczenia stolicy z pozostatymi o$rodkami.
W efekcie duza cz¢s$é najszybszych potaczen migdzy tymi osrodkami prowadzi
przez stolice (pomimo, ze nie jest to trasa geograficznie najkrotsza — np. Poznan
— Krakow).

Planowane (na okres finansowy 2007-2013) prace modernizacyjne popra-
wia jakos$¢ polaczen na kierunku Warszawa-Gdansk oraz Krakow — Wroctaw
i Wroctaw-Poznan-Szczecin. Nie bgda to jednak zmiany zasadnicze. Sie¢ kole-
jowa w Polsce w wigkszosci nawet po zasadniczej modernizacji nie bgdzie go-
towa do obshugi pociagdw poruszajacych si¢ predkoscia okoto 200 km/h. Nie
pozwola na to takie czynniki jak przejscia przez teren zabudowany, promienie
skretow czy jednopoziomowe skrzyzowania z infrastruktura drogowa.

4. Podsumowanie

Podsumowujac nalezy stwierdzic¢, ze uktad policentryczny polskich metro-
polii opiera si¢ na systemie transportowym z polowy XX wieku. Wszystkie
osrodki powiazane sa drogami krajowymi i zelektryfikowanymi liniami kolejo-
wymi. Jednoczesnie jednak nie istnieje wiazacy je nowoczesny system trans-
portowy (autostrady, drogi ekspresowe, koleje wielkich prgdkosci). Moze to
stanowi¢ pewne zagrozenie dla zachowania spojnego uktadu policentrycznego
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w przysztosci. Co wiecej nawet planowane inwestycje nie wigzg metropolii
w sposob optymalny. Zgodnie z planami okresu finansowego 2007-2013 system
pozostanie niespojny z licznymi brakujacymi ogniwami. Poniewaz inwestycje
do roku 2013 sa w znacznej mierze przesadzone oznacza to, Ze realna szansa na
zbudowanie systemu to kolejny okres finansowania 2013-2020. Brak jest jed-
nak wizji dlugookresowej formutowanej pod tym katem (z preferencja dla po-
pytu krajowego).

Jako obecnie brakujace ogniwa systemu w pierwszej kolejnosci wymienié
nalezy odcinki: (a) Warszawa — L.6dz — Wroctaw; (b) Warszawa — Gdansk; (¢)
Warszawa — Lublin; (d) Warszawa — Bialystok; (e) Warszawa — Bydgoszcz —
Szczecin; (f) Szczecin — Poznan —Wroctaw; (g) Szczecin — Gdansk; (h) Lublin -
Krakéw; (i) Lublin — Biatystok; (j) Bialystok — Gdansk. Przy zatozeniu realiza-
¢ji planéw inwestycyjnych obecnego okresu finansowanie (przede wszystkim
program operacyjny Infrastruktura i Srodowisko) w roku 2013 brakujacymi
ogniwami pozostang nadal odcinki: (a) Warszawa — Bydgoszcz — Szczecin; (b)
Poznan — Wroctaw; (c¢) Szczecin — Gdansk; (d) Lublin — Krakéw; (e) Lublin —
Biatystok; (f) Biatystok — Gdansk. Liczba brakujacych ogniw bedzie jeszcze
wigksza, jezeli przedmiotem naszych rozwazan uczynimy sama tylko komuni-
kacje kolejowa (ktora jako przyjazna srodowisku powinna zyskiwaé na znacze-
niu przede wszystkim wiasnie w relacjach migdzy metropoliami).

Jezeli do roku 2013/2015 uda si¢ zrealizowaé podstawows sie¢ autostrad
i drog ekspresowych, najwazniejszym wyzwaniem dla zapewnienia spdjnosci
terytorialnej kraju (rozumianej jako podstawa rozwoju) bedzie budowa systemu
nowotrasowanych kolei duzych predkosci. Ich docelowy uktad powinien obej-
mowaé powigzanie giéwnych metropolii (z wykorzystaniem obecnej CMK,
jako jedynej mogacej stanowi¢ element przysziego systemu) i polaczenie
z analogiczna siecia europejska. Jednoczesnie powinien powsta¢ nowy program
budowy autostrad, zaktadajacy podniesienie parametrow czesci drég ekspreso-
wych (lub ich odcinkow), a takze budowe kilku catkowicie nowych fragmentow
wypetniajacych wymienione wyzej ,,brakujace ogniwa” systemu (Komornicki,
2007).
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TOMASZ KOMORNICKI

ARE THE POLISH METROPOLISES LINKED BY A COHESIVE
TRANSPORT SYSTEM?

The aim of the paper is to answer the question: to what a degree the Polish me-
tropolises have been already connected by modern systems of inland transport infra-
structure (mutually with one another and with the immediate external surrounding cen-
tres), as well as finding out to what a degree they will be connected in the near future
after accomplishing the now being realized investment plans.

It is generally accepted that the polycentric structure of the Polish metropolises is
based on the transport system built in the middle of 20™ century. All the centers are
linked by domestic roads and electrified railway lines. Simultaneously, however, there
has not been developed a modern transport system connecting these centers with each
other (such as motorways, expressways, high speed train network). This may present
a potential threat to preserving a cohesive polycentric structure in the future. To add
more, even the planned investments fail to optimally tie the metropolises together. Ac-
cording to the projects covering the period 2007-2013, this system is to remain non-
cohesive with a large number of missing links.

If by the year 2013/2015 the basic network of motorways and expressways can be
built, then the most challenging task of ensuring the cohesion of the country will be
a development of the high speed railway network running along the new railway tracks.
The target structure must involve network system linking the major metropolises (em-
ploying the currently existing Central Railway Line running from Warsaw to Ka-
towice/Krakow, as the only one that can form a part of the future transport system). In
addition to this, a new programme concerning the construction of motorways must be
developed, which would seek to raise the standard of certain expressways (or just their
fragments), as well involving the construction of a few completely new sections thus
complementing ,.the missing links” of the whole transport system.
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Wplyw tanich przewoznikéw lotniczych na rynek
autokarowy miedzy Polska a Wielkg Brytania

Influence of cheap air carriers on coach market between Poland
and Great Britain

JAKUB BOJCZUK
University of Westminster, London

Wstep

Od czasu rozszerzenia UE w maju 2004 roku, nastapit silny wzrost mobil-
nosci osob miedzy Polska a Wielka Brytania, na co szczegolny wplyw miat
szereg czynnikow ekonomicznych takich jak réznice w PKB, minimalnym wy-
nagrodzeniu i poziomie bezrobocia, jak rowniez decyzja rzadu Wielkiej Bryta-
nii znoszaca ograniczenia dla pracownikdw z nowych krajow czitonkowskich
bezposrednio po ich akcesji. W rezultacie przypuszcza sig, ze imigracja Pola-
kéw stanowi najwigkszy naptyw obcokrajowcow w historii Wielkiej Brytanii.
Wedtug brytyjskiego Ministerstwa Spraw Wewnetrznych (Home Office) miedzy
| maja 2004 roku, a 30 czerwca 2006 na Wyspy przybylo 264 560 polskich
pracownikow, ktorzy stanowia 62% obywateli nowoprzyjetych krajow UE pra-
cujacych w Wielkiej Brytanii ze wszystkich nowych cztonkéw UE'. Jednak
w rzeczywistosci, ich liczba moze by¢ jeszcze wigksza, poniewaz dane te doty-
cza tylko tych pracownikow, ktdrzy zarejestrowali sie w Home Office, a nie
wszyscy to uczynili.

Nalezy rowniez wspomnieé, ze wyjazdy Polakéw do Wielkiej Brytanii
byly wzmozone jeszcze przed rozszerzeniem UE, na co znaczny wplyw mialy
ruchy migracyjne zapoczatkowane naptywem Polskich weterandw z czasow
Il Wojny Swiatowej. Kolejne migracje Polakéw nastapity w latach 80-tych
w okresie ruchu Solidarnosci oraz po wprowadzeniu ruchu bezwizowego
w 1992 roku. To spowodowato nie tylko naptyw emigrantéw, ale rowniez
przyjazdy osob, ktore poszukiwaty sezonowego zatrudnienia, nielegalnie lub na
podstawie tymczasowych pozwolen, a takze odwiedzajacych i studentow.

W rezultacie nastapit silny rozwdj popytu na tanie ushugi transportowe.
Wowcezas podroz lotnicza byta bardzo droga z powodu silnej regulacji rynku
i braku konkurencji, a kolej nie praktyczna ze wzgledu na ilos¢ koniecznych

' W danych nie uwzgledniono Cypru i Malty.
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przesiadek oraz rowniez wysoki koszt. Tymczasem oferta przewoznikoéw auto-
karowych wydawata si¢ najtansza opcja dla wielu polskich podroznych. Do-
prowadzito to do silnego rozwoju linii autokarowych w latach 90-tych.

Od czasu rozszerzenia UE 1 liberalizacji polskiego rynku lotniczego, tani
przewoznicy lotniczy okazali si¢ potencjalnym zagrozeniem dla dziafalnosci
firm autokarowych. Nizsze ceny biletow oraz nowe polaczenia zaczetly przycia-
gaé pasazerdw, dla ktorych do tej pory podroz lotnicza byta za droga. Wiedzac,
Zze w tym samym czasie nastapit wzrost zapotrzebowania na nowe potaczenia
miedzy dwoma krajami, interesujace wydato mi si¢ ustalenie w jakim stopniu
tanie linie lotnicze miaty wptyw na przewozy autokarowe. Odpowiedzenie na to
pytanie wymagato analizy ruchu pasazerskiego migdzy Polska a Wielka Bryta-
nig oraz trendéw na wspolczesnym rynku lotniczym i autokarowym. Ponadto
podjatem si¢ proby okreslenia glownych powodoéw, dla ktérych pasazerowie
w dalszym ciagu wybieraja podroz autokarem oraz sposobow na przetrwanie
przewoznikdw autokarowych w okresie wzmozonej konkurencji.

Ze wzgledu na ograniczone zrodta w zakresie linii autokarowych, opartem
swoje badania na analizie informacji zawartych w danych statystycznych oraz
rezultatach przeprowadzonego przeze mnie badania ankietowego na probie 124
pasazerow udajacych si¢ autokarem z Londynu do Polski. Ponadto uzyte zostaty
inne ilosciowe i jakosciowe zrodta informacji pochodzace z gazet, magazynow
oraz internetu.

Wzrost ruchu pasazerskiego

Do analizy ruchu pasazerskiego migdzy Polska, a Wielka Brytania postu-
zylem si¢ danymi statystycznymi z International Passenger Survey (IPS). Ba-
dania te prowadzone sa przez Narodowy Urzad Statystyczny Wielkiej Brytanii
(Office of National Statistics of Great Britain). Rezultaty badan [PS odnosza si¢
do liczby odwiedzin, a nie liczby pasazerow lub turystow. Dlatego kazdy przy-
jezdzajacy do Wielkiej Brytanit wigcej niz raz w roku jest liczony podczas kaz-
dej wizyty. Badania te umozliwiaja ustalenie ruchu pasazerskiego ze wzgledu
na miejsce zamieszkania.

Najwiekszy wzrost odwiedzin mieszkancoéw Polski w Wielkiej Brytanii na-
stapit miedzy 2004 i 2005 rokiem, co bezwatpienia jest konsekwencja rozsze-
rzenia UE (Ryc. 1). Wéwczas liczba odwiedzin prawie si¢ podwoita. W 2006
liczba odwiedzin wzrosta tylko o 40% wzgledem roku poprzedniego, co moze
sugerowacé rozpoczecie sie stabilizacji ruchu pasazerskiego. Mozna zaobserwo-
waé, ze doszto réwniez do intensywnego wzrostu w przypadku liczby odwie-
dzin mieszkancéw Wielkiej Brytanii w Polsce, szczegdlnie miedzy 2005
a 2006, kiedy liczba ta si¢ podwoila. Jest to konsekwencja rosnacej ilosci tury-
stow brytyjskich w Polsce, co nastgpuje miedzy innymi w wyniku obnizenia
cen biletow lotniczych i zwigkszenia ilosci pofaczen migdzy dwoma krajami.
Jakkolwiek, mozna rowniez przypuszczaé, ze liczba odwiedzin mieszkancow
Wielkiej Brytanii w Polsce zawiera znaczng ilos¢ Polskich obywateli, ktorzy
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istnieje jeden model dziatalnosci. Jakkolwiek do wspolnych elementdw, ktore
umozliwiaja tanszy koszt i tansze bilety zaliczy¢é mozna m.in.: rezygnacje
z bezptatnej poktadowej zywnosci i napojow, gesty uktad foteli w samolocie.
krotki czas postoju na lotniskach, brak mozliwosci oficjalnych przesiadek, re-
dukcje wielkosci bezplatnego bagazu, bezposrednia sprzedaz biletéw przez
internet oraz uzytkowanie regionalnych lub drugorzednych lotnisk i terminali.

Proces liberalizacji w Polsce rozpoczat si¢ w 2003 roku, kiedy to Polski
rzad wezwat kraje UE do podpisania dwustronnych umow, ktére pozwolityby
na wigksza elastyczno$é w zakresie czestotliwosci rejsow lotniczych, dostgpno-
$ci miejsc, wyboru destynacji i cen biletow. Efektem porozumienia miedzy
Polska a Wielka Brytanig byla formacja pierwszej taniej linti lotniczej w Pol-
sce, Air Polonia, ktéra rozpoczeta regularne rejsy z Warszawy do Londynu
Stansted w grudniu 2003 roku. Petna liberalizacja rynku zostata przyjeta wraz
z wejsciem Polski do UE w maju 2004 roku. Wowczas pojawito si¢ kilku no-
wych konkurentow: Wizzair (inaj 2004), SkyEurope (pazdziernik 2004) i easy-
Jet (pazdziernik 2004). W mig¢dzyczasie Air Polonia zakonczyta swoja dziatal-
nos¢ w grudniu 2004 roku, ze wzgledu na trudnosci finansowe w wyniku nie-
umiejetnego zarzadzania firma. Jednak nie wstrzymalo to dalszego rozwoju
tanich linii lotniczych. W lutym 2005 roku Polskie Linie Lotnicze LOT utwo-
rzyly linig-corke Centralwings, ktéra powstata by zmierzy¢ si¢ z innymi tanimi
liniami, latajacymi z Polski. Podobne podejscie w celu sprostania konkurencji
w Europie przyjeta brytyjska kompania British Midlands, ktora stworzyta bmi-
baby oraz Lufthansa, ktéra zakupita Germanwings.

W marcu 2005 irlandzki tani przewoznik lotniczy Ryanair wkroczyt na
polski rynek. Stato si¢ to po kontrowersyjnej wypowiedzi szefa linii, Micheala
O’Leary: ,,Kto chce jecha¢ do Gdanska? Oprécz stoczni nie ma tam czego ogla-
da¢” (,,Who wants to go to Gdansk? There ain't a lot there after you've seen the
shipyard wall”). Mimo tego obrazliwego komentarza, linia rok pdzniej rozpo-
czela swoje pierwsze loty z Polski na trasie Wroctaw — Londyn Stansted.
W 2006 roku, Ryanair stat si¢ jednym z najwigkszych linii w Polsce, przewozac
1.5 miliona pasazeroéw, co stanowito 11% catego rynku rozktadowego.

Obecnie na rynku Polska — Wielka Brytania dziata pigciu tanich przewoz-
nikoéw. Jednym z nieodtaeznych elementdéw zwigzanych z rozwojem tanich linii
jest rozbudowa siatki potaczen. W 2003 istnialy tylko trzy trasy, na ktorych
regularne potaczenia prowadzity wylacznie British Airways i LOT. Liczba tras
w 2006 roku zwickszyta si¢ do 34, z ktérych 32 sa eksploatowane przez tanich
przewoznikow. Najwigcej potaczen pojawito si¢ migdzy polskimi portami re-
gionalnymi a lotniskami londynskimi (Ryc. 5). W 2006 roku loty do Wielkiej
Brytanii obstugiwane byty z 10 polskich lotnisk. Dla poréwnania, w 2003 poza
Warszawg tylko Krakéw miat bezposrednie potaczenie z Wielka Brytania.

Zaobserwowa¢ mozna rowniez wzrost pofaczen z regionalnych polskich
portéw lotniczych do Wielkiej Brytanii poza Londynem. W 2004 roku nie byto
zadnych takich potaczen a w 2006 istniaty juz 42 polaczenia w tygodniu. Tym-
czasem na trasie Warszawa — Londyn wzrost pofaczen byly mniej gwattowny,
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towe jest w znacznym stopniu generowane przez wejscie Polski do UE i otwo-
rzenie brytyjskiego rynku pracy. Tymczasem w przypadku innych tras w Euro-
pie, popyt jest czesto stymulowany przzz same tanie linie i ich atrakcyjne ofer-
ty. Sa to czesto wyjazdy na wakacje lub w odwiedziny, na przykfad brytyjscy
turysci przyjezdzajacy do Hiszpanii.

Charakterystyka rynku autokarowego

W wyniku przystapienia Polski do UE zmiany prawne zaszly rowniez na
rynku autokarowym. Przyjecie europejskiej legislacji stworzyto mozliwos¢
fatwiejszego uzyskiwania pozwolen na regularne przejazdy miedzynarodowe
z Polski. Przewoznicy autokarowi w dalszym ciagu musza staraé si¢ o pozwo-
lenie krajow, do ktérych i przez ktore prowadza swoje linie, ale kryteria odmo-
wy zostaly znacznie ograniczone a czas oczekiwania skrocony. Te uproszczenia
tacznie z liberalizacja kontroli paszportowych zgodnie z zasada swobodnego
przemieszczania si¢ 0s6b doprowadzito do rozwoju nowych linii autokarowych
miedzy Polska a Wielki Brytania. Jednak wzrost nowych tras i czestotliwosei
kursowania nie byt tak gwattowny jak w przypadku tanich linii lotniczych, kto-
re skorzystaty z petnej liberalizacji rynku lotniczego.

Wedtug The Vehicle & Operator Service Agency (VOSA), agencji brytyj-
skiego Ministerstwa Transportu, ktdra zajmuje si¢ wydawaniem pozwolen dro-
gowych w UK, od maja 2004 do marca 2006 roku w Wielkiej Brytanii zareje-
strowanych byto 36 polskich firm autokarowych, ktdre obstugiwaty 81 regular-
nych linii migdzy dwoma krajami. Jednak liczba zarejestrowanych przewozni-
kow i1 potaczen niekoniecznie musi odpowiadac ich rzeczywistej liczbie. Nie-
ktore firmy, ktore uzyskaly pozwolenia kiedy przepisy ulegly uproszczeniu
wcale nie rozpoczety przewozow lub szybko wycofaly sie z rynku. W miedzy-
czasie inne firmy rozpoczety wspélna dziatalnos¢ na niektorych trasach, co
doprowadzito do zmniejszenia liczby linii.

Aby zbadal rzeczywista liczbe przewoznikow i polaczen autokarowych
migdzy Polska a Wielka Brytania, przeprowadzitem analiz¢ rozktadow jazdy
autokardw, co stworzyto réwniez mozliwosé ustalenia czgstotliwosci regularnych
przejazdéw w okresie lata 2006 roku. Zanim przejdziemy do rezultatéw badania,
warto przyrze¢ si¢ jak funkcjonuja siatki potaczen wybranych przewoznikow, bez
ktorych znajomosci kalkulacja poszezegdlnych linii nie bytaby mozliwa.

Orbis Transport prowadzi osiem linii, ktére facza si¢ przed polsko-
niemieckim przejsciem granicznym w Shubicach. Jest to miejsce przesiadkowe,
gdzie pasazer przesiada si¢ do jednego z szesciu autokarow zmierzajacych do
réznych destynacji w Wielkiej Brytanii (Ryc. 6). Niemniej jednak, tylko szes¢
autokarow dotrze do Wielkiej Brytanii. w wyniku czego w tym badaniu wzia-
fem pod uwage szes¢ linii. Ponadto liczba linii zostata pomnozona przez czg-
stotliwo$é kursowania w tygodniu. Oba polaczenia do Bradford odbywaja si¢
codziennie, na trasic do Glasgow autokary kursuja szes¢ razy w tygodniu, do
Swansea. cztery razy w tygodniu. do Plvmouth trzy razy w tygodniu i do Cork
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w Irlandii przez Oxford tylko dwa razy w tygodniu. W rezultacie, Orbis Trans-
port prowadzi 29 potaczen w tygodniu. Innymi stowy, 29 autokaréw Orbisu

przyjezdza i odjezdza do/z UK.

Ryc. 6. Schemat potaczen Orbis Transport

From Via Change Via To
Elbiag
Gdansk, Szczegin
Suwatki Olsztyn, Bydgosz
Szczecin tondon, Coventry, Birmingham,
anchester Bradford
Biatystok Warsaw, £odz,
Poznan
ottingham, Sheffield, Leeds Bradford
Biata Warsaw, £odz,
Podiaska Poznan Darlington, Newcastle, Edinburgh Glasgow
tubice
Zamos¢ Radom, todz,
Poznan
Reading, Bristol, Cardiff Swansea
Stalowa Kielce,
Wola Wroctaw
Brighton, Portsmouth, Exeter Plymouth
Rzeszow Krakow,
Wroctaw
Oxford, Chester, Bangor, Dublin Cork
Sanok Krakdw, Katowfce,
Wroctaw

Eurolines Polska prowadzi potaczenia na szesciu trasach, zwykle bez prze-
siadek (Ryc. 7). Pasazerowie musza si¢ przesias¢ w Londynie jesli chcg konty-
nuowa¢é swoja podroz do Birmingham, Manchesteru lub Dublina, albo jakiej-
kolwiek destynacji, do ktorej kursuje brytyjski partner Eurolines, National
Express. Wedlug letniego rozkfadu jazdy, autokary Eurolines Polska kursuja
codziennie na pigciu liniach i cztery razy w tygodniu na pozostatej szdstej linii.

W wyniku tego otrzymujemy 39 pofaczen w tygodniu.

Ryc. 7. Schemat potaczen Eurolines Polska
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Kolejnym przyktadem pofaczen autokarowych jest model mniejszej firmy
autokarowej, Eurotrans, ktdra jest czlonkiem wigkszej organizacji, Eurobus.
Przewoznik prowadzi cztery potaczenia w tygodniu na jednej linii z Sanoka do
Londynu. Linia skomunikowana jest z trzema innymi polaczeniami tzw. ante-
nami, ktore dowoza pasazerow z innych miejscowosci w Polsce. Niemniej jed-
nak, tylko jeden autokar wjedzie do Wielkiej Brytanii.

Ryc. 8. Schemat pofaczen Eurotrans (Eurobus)

From Via Change Via To
Skarzysko Kielce_
Kamienna Seel
Przemys! Rzeszow Seell
Tl Katowice ~ ~~a_ Opole
Sanok Krakow T~~~ R London

Stalowa Wola P

Badanie to zostato oparte o dostepne rozktady jazdy w okresie letnim 2006
roku zakiadajac, ze kursy odbywaly si¢ wedtug rozkiadu w lipcu 2006 roku.
Nalezy jednak wspomniec, ze sposob w jaki kursuja autokary stwarza mozli-
wos¢ dokonywania nieoczekiwanych zmian w rozktadzie jazdy. Na przyktad,
kiedy zarezerwowano mato miejsc, przewoznik moze zmienic trase i potaczy¢
dwie lub wigcej linii zmuszajac pasazeréw do dodatkowych przesiadek. Z dru-
giej strony, kiedy zapotrzebowanie rosnie, firma moze podstawi¢ dodatkowy
autokar na tej samej trasie.

W wyniku przeprowadzonej analizy ustalitem, ze 21 firm autokarowych
prowadzi regularne potaczenia z Polski do Wielkiej Brytanii (Tabela 1). Obli-
czylem, ze 179 autokaréw przyjezdza i odjezdza do/z Wielkiej Brytanii w tygo-
dniu, co $rednio daje 25 autokaréw dziennie. Najwiekszymi przewoznikami
okazat si¢ Eurolines Polska i1 Orbis Transport.

Dodatkowo udato sig¢ okresli¢, ze regularne potaczenia odbywajg sie ze 188
miast i miejscowosci w Polsce do 45 w UK. Poza aglomeracjami, autokary kur-
suja z wielu mniejszych miast, nawet z ludnoscia od 10,000. W Wielkiej Bryta-
nii poza Londynem istnieja potaczenia do innych duzych miast takich jak Man-
chester, Bristol czy Edinburgh, a takze mniejszych miast, gdzie osiedlity si¢
duze skupiska Polakow, np. Luton, Slough lub Bradford.

Aby moc porownaé zasigg rynku autokarowego z polaczeniami linii lotni-
czych, obliczylem liczbe kurséw w tygodniu z miast, skad réwniez latajg sa-
moloty do Wielkiej Brytanii (Tabela 2). Ustalilem, ze w tygodniu obstugiwa-
nych jest 179 regularnych potaczen‘. Londyn wyraznie uzyskuje najwieksza
czestotliwos$é polaczen, bo az 119 kurséw w tygodniu. W Polsce najwiecej au-
tokaréw kursuje z Katowic, Wroclawia i Krakowa. Na uwagg zastuguje réwniez

* Liczba wszystkich kursow nie jest suma kursow wykonywanych z/do poszczegdlnych miast,
poniewaz linie autokarowe maja wigcej niz jeden przystanek na trasie.
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Do ustalenia liczby operacji lotniczych postuzytem si¢ Official Airline
Guide (OAG) z lipca 2006 roku (Tabela 3). Wedtug rozktadu istnieje 261 regu-
larnych potfaczen lotniczych migdzy Polska a Wielka Brytania. Pomimo szyb-
kiego rozwoju regionalnych portéw lotniczych, Warszawa pozostaje gléwnym
osrodkiem, skad odbywa si¢ 96 rejsow do i z Wielkiej Brytanii tygodniowo.
Jednak ponad potowa tych operacji lotniczych jest wykonywana przez British
Airways i LOT. Krakéw jest drugim najwigkszym portem lotniczym pod
wzgledem lotow do Wielkiej Brytanii, skad wykonywanych jest w tygodniu 60
rejséw tam i z powrotem. Tymczasem Londyn jest bardzo klarownym liderem
po stronie brytyjskiej. 77% wszystkich rejséw z Polski wykonywanych jest do
czterech londynskich portéw lotniczych (Heathrow, Gatwick, Stansted i Luton).

Tabela 3. Liczba rozkladowych rejsow lotniczych na wszystkich mozliwych trasach
w lipcu 2006 roku

UK Irlandia
S 5 =8
[ = —_— 172) L
2 Wl © 212 = < o
215 2/&| 22|22 8 Sle| 2|5
> 5 0 o | & 2.5 g 5 S g 3
SlEl2|lz|S|e|a|E|le APl =&
Sla| 2| &= 2 & 7
g, 8 &
E S|z
S Z
Warszawa 791 51 4| 3| 5 96 | Warszawa 18 4 4| 26
Krakéw 41 31 4] 3| 3 4| 2| 60| Krakow 11 11
Gdansk 18 3] 3| 3 27 | Gdansk 3 3
Katowice 141 3| 2 19 | Katowice 6 3 9
Wroctaw 10 2 4 16 | Wroctaw
Poznan 12 12 | Poznan
1.6dz 7 3 10 | LodZ
Bydgoszcz 7 7 | Bydgoszcz
Rzeszow 7 7 | Rzeszow
Szczecin 7 7 | Szczecin
20 26
Razem 2| 14 13} 11 8| 7| 4| 2 1 | Razem 38 7 4| 49

Zrédto: Opracowano w oparciu o0 OAG

W wyniku otwarcia si¢ rynkow pracy, ogromny wzrost na ustugi transpor-
towe nastapit rowniez miedzy Polska a Irlandia. Warto jest przyjrzeé si¢ temu
rynkowi, przede wszystkim dlatego, ze do 2004 roku nie obslugiwano tutaj
zadnych potaczen autokarowych lub lotniczych. Tanie linie wkroczyly na ten
rynek w 2005 roku, prawie w tym samym czasie kiedy to przewoznicy autoka-
rowi wprowadzily regularne kursy migdzy Polska a Irlandia. Pierwszym prze-
woznikiem byta Polonia Transport, ktéra jeszcze w 2004 roku rozpoczgta kursy
do Dublina. Eurolines Polska prowadzi regularne potaczenia od 2005 roku,
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Najwazniejszym powodem byl brak koniecznosci kupna biletu z wyprze-
dzaniem, co jest czesto koniecznie przy zakupie tanich biletow lotniczych. Fir-
my autokarowe prowadzg mniej skomplikowane strategie cenowe, w wyniku
czego ceny biletoéw nie roznig sie tak bardzo mig¢dzy soba. Na przyktad, za po-
wrotny bilet Eurolines z Londynu do jakiekolwiek miasta w Polsce trzeba za-
ptaci¢ £86. Jesli podréz odbywa si¢ poza sezonem pasazer zaptaci £10 mniej.
Jesli bilet zostanie zakupiono przynajmniej z 30-dniowym wyprzedzeniem,
koszt biletu spadnie do £76 lub £66 poza sezonem.

Ceny biletow oferowane przez tanie linie lotnicze zalezg przede wszystkim
od wyprzedzenia, z jakim dokonuje si¢ rezerwacji. Roznice miedzy cenami
mogg by¢ bardzo duze. Na przyktadu, powrotny bilet z Londynu do Krakowa
zarezerwowany 31 sierpnia na wylot za 3 miesigce kosztowal £32.94. Tymcza-
sem za bilet zakupiony w tym samym dniu na wylot z tygodniowym wyprze-
dzeniem trzeba bylo zaptaci¢ £167.34. Bilet moze kosztowaé nawet £217.34
jesli lecimy dnia nastgpnego’. Co prawda nie ma jednolitego systemu rezerwa-
cyjnego. ale ogdlna zasada przyjeta przez tanich przewoznikéw lotniczych po-
lega na tym, ze czym pdzniej rezerwujemy bilet tym jest on drozszy.

Kolejng zalety podrozy autokarem jest zasieg polaczen, jaki oferujg prze-
woznicy. Jak wynika z analizy rozktadéw jazdy, pasazer moze podrozowaé ze
188 punktow w Polsce do 45 miast w UK. Tymczasem linie lotnicze, glownie
ze wzgledu na ograniczenia infrastruktury sa w stanie zaoferowaé potaczenia
z 10 polskich portéw lotniczych do 11-tu lotnisk w Wielkiej Brytanii. Ponadto
autokary czesto zatrzymujg si¢ w centralnej czesci miast lub wygodnie zlokali-
zowanych dworcach autobusowych. Dzigki temu wielu pasazeréw moze unik-
nac¢ kosztow zwiazanych z transferem na lotniska, ktdre czgsto w przypadku
tanich linii lotniczych sg znacznie oddalone od gtéwnych osrodkow miejskich.

Mozliwos¢ zabrania wigkszej ilosci bagazu réwniez byta decydujacym
powodem dla niektérych pasazerdow. Zwykle podrozujacy autokarem moga ze
sobg przewiez¢ dwie sztuki gldownego bagazu. Tymczasem, pasazerowie tanich
linii lotniczych musza liczy¢ si¢ z dodatkowymi optatami, jesli cheg podrdzo-
wac z bagazem, ktéry wazy wiecej niz 15 lub 20 kg. Optata ta jest czesto liczo-
na od kolejnego kilograma. Linia Ryanair jako pierwsza wprowadzita pobiera-
nie oplaty za gldwny bagaz.

Ponadto, przewoznicy autokarowi oferuja bilety otwarte, dzigki ktérym
podrézni nie musza wybiera¢ dokladnej daty powrotu w dniu zakupu biletu.
Pasazerowie maja rowniez mozliwosé zmiany daty powrotu za niewielka opta-
ta. Takimi warunkami przewozu moga w szczegdlnosci by¢ zainteresowane
osoby, ktore wyjezdzaja w celu poszukiwania pracy i mogg byé mniej pewni
terminu powrotu.

Przewoznicy autokarowi majg rowniez lepiej rozwinigta sie¢ sprzedazy
biletéw, ktore mogg by¢ zakupione w biurach podrozy w Polsce i Wielkiej
Brytanii. Atutem jest polskojezyczna obstuga w wielu biurach na teranie Wiel-
kiej Brytanii. Tymczasem, rezerwacji na tanie linie lotnicze dokonuje si¢ gltow-

: Ceny zostaly obliczone tacznic ze wszystkimi oplatami lotniskowymi.
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Po pierwsze, potaczenia z i do matych miast w Polsce i Wielkiej Brytanii
stanowia w dalszym ciagu silna nisze rynkowa dla przewoznikéw autokaro-
wych, mimo rozwoju regtonalnego linii lotniczych. Poza tym zapotrzebowanie
na przejazdy do miast poza Londynem zwigkszylo si¢ ogromnie w ostatnich
latach. Wedtug Home Office, znaczna liczba pracownikow od czasu wejscia
Polski do UE do czerwca 2006 roku byta zarejestrowana we wschodniej, srod-
kowej, centralnej i pdtnocno — wschodniej Anglii. W odpowiedzi na rosnacy
popyt, przewoznicy autokarowi utworzyli nowe potaczenia w oddalone od Lon-
dynu rejony. Orbis Transport rozszerzyt swoja siatke potaczen o Walig, Szkocje
i Irlandie. Eurolines Polska prowadzi niezalezne od swojego partnera National
Express potaczenia do Birmingham, Manchesteru i Dublina. Polonia Transport
wprowadzita w 2006 roku nowe linie do srodkowej i poinocno — zachodniej
Angtlii. Firma autokarowa Sindbad, ktora dopiero od niedawna dziata na rynku
polsko — brytyjskim rozpoczeta agresywng ekspansjg w poétnocnej i srodkowe;j
Anglii, Walii 1 Szkocji.

Jednoczesnie na rynku w dalszym ciagu istnieja przewoznicy, ktérzy pro-
wadza potaczenia tylko do kilku miast Wielkiej Brytanii. Przykfadem sg Pinior,
Visitor lub Bermuda, ktére kursuja wylacznie do Londynu. Te firmy zmuszone
bede do dalszego rozwoju lub wycofania si¢ z rynku. Tymczasem ekspansja
potaczen wymaga naktadow finansowych, co moze by¢ trudne dla mniejszych
przewoznikow. Jednym z rozwigzan moze by¢ zawiazywanie partnerstw i two-
rzenie tzw. platform przewozowych. Ich celem sa wspolna strategie marketin-
gowa. Firma. ktora stanie si¢ wspolnikiem takiej platformy korzysta z wielu
przywilejow takich jak skonsolidowana siatka potaczen, wspdlne kampanie
promocyjne, a takze znana marka.

Eurolines jest jednym z najlepszych przyktadéow funkcjonowania takiej
platformy. Organizacja zrzesza przewoznikow z 25 panstw Europy. Zwykle
tylko jeden przewoznik danego kraju jest cztonkiem Eurolines i posiada prawo
na uzytkowanie znaku firmowego. W Polsce ze wzgledu na duze zainteresowa-
nie miedzynarodowymi przewozami autokarowymi w 2000 roku utworzony
zostat Eurolines Polska, ktory jest strategicznym partnerstwem miedzy sied-
mioma polskimi przewoznikami autokarowymi. Organizacja wspdipracuje
z pozostalymi europejskimi partnerami Eurolines takimi jak National Express
w Wielkiej Brytanii lub Bus Eireann w Irlandii.

Eurobus jest przyktadem platformy przewozowej, ktorej celem jest wspdt-
praca handlowa i marketingowa miedzy polskimi przewoznikami. Organizacja
powstata 2003 roku i zrzesza trzy firmy bedace wspdlnikami i osiem partnerow.
Innym przykladem jest Sindbad, ktéry w odpowiedzi na rosnaca konkurencje
utworzyt whasng platforme przewozowa, w ktorej zrzeszonych jest trzech prze-
woznikdéw z Polski. Dzigki temu znany na rynku niemieckim, Sindbad mogt
rozwinaé swoje potaczenia do Wielkiej Brytanii.

Niewatpliwie, reklama stata si¢ podstawowym narzedziem marketingo-
wym, dzigki ktéremu przewoznicy informuja o nowych trasach i ofertach. Fir-
my autokarowe czesto reklamuja si¢ w lokalnych gazetach, a takze w polskoje-
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zycznych magazynach w Wielkiej Brytanii. Jako dzialanie marketingowe kom-
panie autokarowe zaczgly oferowac tzw. Karty Statego Klienta, ktéra umozli-
wiajg znizki na przejazdy dla regularnych pasazeréow. Eurolines Polska dodat-
kowo oferuje tansze przejazdy, jesli zarezerwowane sa z wyprzedzeniem, a inni
przewoznicy oferuja promocje z réznych okazji takich jak dzien urodzin lub
dzien kobiet.

Firmy autokarowe zaczgty rozwaza¢ korzystanie z internetu jako narzgdzia
do rezerwacji biletdéw upodobniajac swoja ofertg do tanich linii lotniczych. Na-
bycie biletu przez internet jest mozliwe na przejazdy prawie wszystkich prze-
woznikdéw autokarowym. Jakkolwiek ceny te nie sg duzo nizsze lub takie same
jak w przypadku biletow zakupionych w biurach podrozy u agentéw. Gdyby
ceny oferowane przez internet byly duzo nizsze, biura podrozy mogtyby utraci¢
swoich klientow i jednoczesnie odmowi¢ przewoznikowi sprzedazy miejsc na
jego przewozy.

Dlatego sprzedaz przez internet nie jest obecnie wigksza niz 5%. Z drugiej
strony, wiekszy potencjal w internecie znajduje si¢ w datowaniu biletow po-
wrotnych. Dzigki temu podrézni moga zarezerwowac datg swojego powrotu
jesli posiadaja otwarty bilet praktycznie z kazdego miejsca na swiecie. Poza
tym podrézni Orbisu moga rowniez datowa¢ swoje bilety przez sms. Serwis ten
jest dostepny rowniez z zagranicy.

Wprowadzajac takie innowacje przewoznicy staraja si¢ urozmaici¢ swoja
oferte i dostrzec do kazdego klienta. Jest to kolejnym przyktadem doskonalenia
swoich ustug aby moc konkurowac¢ z innymi przewoznikami autokarowymi
i liniami lotniczymi.

Na koniec, nalezy wspomnie¢ ze firmy autokarowe moga konkurowaé ze
sobg wzgledem czasu podrozy. Jest to mozliwe dzigki nieustannej rewizji
i modernizacji rozkfadow. System hub & spokes, w ktorym pasazer czesto nie
uniknie przesiadki jest efektywny, poniewaz pozwala na oszczg¢dnosci wynika-
Jjacych z duzej czgstotliwosci kurséw do maksymalnej ilosci destynacji. Jedno-
czesnie przesiadki moga odstrasza¢ niektorych podréznych. Dlatego jedna
z opcja jaka pozwoli¢ na udoskonalenie rozktadu sa bezposrednie potaczenia,
ktore pozwola na skrocenie czasu podrézy.

Zakonczenie

Rozszerzenie UE i otworzenie brytyjskiego rynku pracy dla obywateli no-
wych krajow czlonkowskich znacznie wptyneto na wzrost popytu na niedrogi
i tatwy transport miedzy Polska a Wielka Brytania. Zdecydowanie korzysci
z tego czerpia tanie linie lotnicze, ktorych ekspansja nastapita w przeciagu
ostatnich lat migdzy tymi dwoma krajami. Gwattowny rozw¢j tanich przewoz-
nikéw lotniczych stat sie zagrozenie dla sytuacji firm autokarowych. Mimo tego
jeszcze w 2006 roku na rynku autokarowym wykonywano 179 kurséw tygo-
dniowo ze 188 miast Polski do 45 destynacji w Wielkiej Brytanii. Swiadczy to
o tym, ze przewoznicy autokarowi rowniez skorzystali ze zwigkszonej mobilno-
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sci miedzy tymi dwoma krajami. Niemniej jednak rynek autokarowy zaczat
ulgga¢ pomniejszeniu na rzecz tanich linii. Dlatego uwazam, ze jakikolwiek
wzrost podrozy autokarowych migdzy Polska a Wielka Brytania staje pod zna-
kiem zapytania, przede wszystkim ze wzgledu na stopniowa stabilizacj¢ ogdl-
nego ruchu pasazerskiego na polsko — brytyjskim rynku. Pomimo wielu atutow
podrdzy autokarowej, nie wszystkie firmy bgda mogty utrzymac si¢ na tak kon-
kurencyjnym obecnie rynku. Koncentracja firm autokarowych na trasach z i do
matych miast Polski i Wielkiej Brytanii jest jednym z kluczowych rozwigzan.
Dlatego mniejsze kompanie, ktdre nie sprostaja tej konkurencji z braku inwe-
stycji na rozwdj polaczen znajda sie¢ w trudnej sytuacji i beda musiaty wycofa¢
si¢ z rynku.
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INFLUENCE OF CHEAP AIR CARRIERS ON COACH MARKET
BETWEEN POLAND AND GREAT BRITAIN

This article presents results from a research dissertation that aimed to discover to
what extent low-cost airlines have had an impact on coach travel between Poland and
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the UK. A considerable amount of attention was paid to the recent growth of passenger
traffic between the two countries. The withdrawal of UK restrictions on workers from
new Member States, as a consequence of the EU enlargement in 2004, was one of the
major factors that contributed to this growth. In the meanwhile, the EU expansion was
accompanied by liberalisation of the airline market in Poland. The immediate effect
of this process was the formation of low-cost airlines that made air travel more afford-
able and attracted many new passengers including Polish job seekers looking for inex-
pensive and simple ways to travel. The growing travel demand has also been accommo-
dated by coach services that were traditionally very popular among Polish travelers
even before 2004. For instance, in 2003 over half of the visits made by Polish residents
to the UK were made by coach. This proportion has declined in the next year as a result
of the rapidly growing air competition. However, it has been found that due to a com-
plicated and discriminatory airline booking system, and the extensive coach network,
the coach market still exists and seems to be a popular way of travelling among Polish
passengers. As part of this research, it has also been discovered that the growth of air-
line operations and large competition within the coach market have put smaller coach
operators at risk and expansion of operations to/from smaller towns in Poland and
the UK is one of the key solutions to survive in the market.
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Wyzsza Szkota Bankowa we Wroctawiu

Wprowadzenie

Rynek lotniczych przewozéw pasazerskich w Polsce bardzo dynamicznie
si¢ rozwija. W latach 2005 i 2006 wzrost liczby pasazeréw podrozujacych dro-
ga lotnicza przekroczyt 30% w skali roku, co stawiato Polske w czotowce naj-
bardziej dynamicznie rozwijajacych si¢ rynkow lotniczych panstw europej-
skich, a nawet w skali swiatowej. Polska byta poréwnywana do takich panstw
jak Chiny, Indie czy Zjednoczone Emiraty Arabskie. W roku 2006 polskie porty
lotnicze obstuzyty 15 milionow 364 tysiace pasazerdw, czyli ponad dwukrotnie
wiecej niz w roku 2003. Celem niniejszego artykutu jest proba odpowiedzi na
pytanie, jakie czynniki przyczynily si¢ do tak dynamicznych zmian i jaki byt
charakter tych zmian, zarowno w aspekcie ilosciowym jak i przestrzennym.

Lotnictwo pasazerskie w Polsce na tle zmian zachodzacych w lotnictwie
swiatowym i europejskim na poczatku XXI wieku

Poczatek XXI wieku rozpoczat si¢ kryzysem w branzy lotniczej. Zmniej-
szenie liczby podrozy w konsekwencji atakdw terrorystycznych z 11 wrzesnia
2001 i epidemii SARS oraz gwattowny wzrost cen paliwa lotniczego dodatko-
wo wptynety negatywnie na wyniki finansowe $wiatowego lotnictwa (Dziedzic,
Lopacinski 2005, Dziedzic 2006a).

W celu wyjscia z kryzysu i poprawy rentownosci dziatalnosci tzw. trady-
cyjni przewoznicy, zwani rowniez przewoznikami sieciowymi, podjeli dziatania
w celu umocnienia i rozbudowy sojuszy i alianséw strategicznych pomiedzy
liniami. W sektorze transportu lotniczego alianse postrzegane sa jako najtanszy
1 najszybszy sposéb zdobycia pozycji przewoznika globalnego. Wigkszo$¢ ana-
litykéw transportu lotniczego uwaza, ze w sytuacji petnej liberalizacji rynku
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tylko dziatalnosé w skali globalnej zapewni transportowi lotniczemu pozycje
konkurencyjna (Rucinski 2006, Hanlon 2007).

Inng droge przezwyciezenia kryzysu w lotnictwie pasazerskim obrali tzw.
przewoznicy niskokosztowi (Low Cost Carriers, w skrécie LCC). Opierajac si¢
na zalozeniu, Ze cena biletow lotniczych jest glowng bariera w zwigkszeniu
ilosci podejmowanych przez pasazerow podroézy droga lotnicza (Markiewicz
2004, Kurth 2006), daza oni do redukcji kosztéw, a tym samym obnizenia cen
biletow lotniczych. Linie niskokosztowe, zwane takze tanimi liniami [ub liniami
no-frills (,,bez wygod”) byly w stanie znaczaco obnizy¢ koszty gtéwnie poprzez
zmniejszenie kosztow operacyjnych. Dla wigkszosci europejskich linii nisko-
kosztowych wzorem staly si¢ najwieksze amerykanskie linie typu LCC — So-
uthwest Airlines (Creaton 2004, Pender 2005). Linie niskokosztowe korzystaja
gtéwnie z tanszych lotnisk regionalnych i lotnisk drugorzednych dla duzych
aglomeracji. Zarzady lotnisk regionalnych, zainteresowane otwarciem nowych
potaczen, zadaly znacznie nizszych optat za korzystanie z portu lub nawet za-
wieszaly na jakis czas ich stosowanie (Fularz 2004, Szwandrok 2004). Dodat-
kowo wybor mniej popularnych lotnisk pozwalal na skrdcenie czasu operacyj-
nego czynnosci naziemnych.

Przewoznicy niskokosztowi rozbudowuja siatke potaczen w oparciu o pro-
ste trasy — od punktu do punktu, dlatego tez bywaja nazywane ,,point to point
airlines”, rezygnujac z dowozow do centrow przesiadkowych (tzw. hubdw), tak
jak to czynia tradycyjni przewoznicy. Stosunkowo krotkie trasy przelotow oraz
krotkie postoje na lotniskach pozwalaja na zwigkszenie wykorzystania maszyn,
siegajace do 14-16 godzin na dobe (Creaton 2004). Wybor przez linie nisko-
kosztowe jednego typu maszyn (np. tylko Airbuséw 320 lub tylko Boeingdéw
737) pozwolilo obnizy¢ koszty szkoleniowe i serwisowe. Dodatkowo zmiany
w systemie dystrybucji, rezygnacja z sieci agentéw, przedstawicielstw handlo-
wych oraz uczestnictwa w kosztownych globalnych systemach dystrybucji na
rzecz sprzedazy przez internet i telefoniczne punkty obstugi klienta spowodo-
waty dalsze redukcje kosztow dziatalnosci. Linie ,,bez wygdd” wprowadzity
rowniez ograniczenia w bezptatnym serwisie poktadowym. Rozw¢j linii nisko-
kosztowych w Unii Europejskiej byt mozliwy dzigki procesom liberalizacji
transportu lotniczego, umozliwionym poprzez zmiany regulacji prawnych
(Czyczuta i in. 2005, Sleszynski 2007). Szczegblne znaczenie dla otwierania
nowych pofaczen miata zasada ,otwartego nieba”, ktéra weszia w zycie
1 kwietnia 1997 (Grzywacz i in. 2003, Grzelakowski 2005), zezwalajaca, aby
kazde towarzystwo lotnicze dziatajace na terenie dowolnego panstwa Unii Eu-
ropejskiej obstugiwato potaczenia na dowolnej trasie w obrebie Unii, tacznie
z przewozami na liniach krajowych panstw cztonkowskich. W latach 90-tych
powstato kilkadziesiat linii lotniczych przyjmujacych niskokosztowy model
dziatania. W warunkach bardzo silnej konkurencji i kryzysu w lotnictwie pasa-
zerskim przetrwato okoto 30% z nich (Grzywacz i in. 2003). Te europejskie
linie niskokosztowe, ktore przetrwaly, upatrywaly szans na dalszy rozwdj
w rynkach nowych panstw unijnych.
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Linie niskokosztowe na polskim rynku

W Polsce pierwsza linia niskokosztowa byta Air Polonia, ktora rozpoczgta
regularne loty 8 grudnia 2003 rejsami krajowymi pomigdzy Warszawa a Wro-
ctawiem i Gdanskiem, a rejsy zagraniczne na londynskie lotnisko Stansted od
14 grudnia, wyprzedzajac niejako wejscie Polski do Unii Europejskiej i zwigk-
szone zainteresowanie Polska innych przewoznikéw. W sezonie letnim 2004
Air Polonia obstugiwata pofaczenia do Londynu Stansted z Katowic, Gdanska
i Poznania, potaczenia z Paryzem z Katowic i Wroctawia, Bruksela — Charleroi
z Warszawy i Katowic, z Kolonia z Katowic oraz Rzymem, Atenami i Madry-
tem z Warszawy. Jednak dzialalnos¢ Air Polonii zakonczyta sie¢ bankructwem
5 grudnia 2005.

Pierwszym zagranicznym przewoznikiem niskokosztowym, ktdry rozpo-
czat dziatalnos¢ w Polsce byt wegierski Wizzair (19 maja 2004), ktéry wybral
na swoja baze lotnisko w Katowicach. Miesiac pozniej stowacki przewoznik
Sky Europe zainaugurowat loty z Warszawy z terminalu Etiuda, zaadoptowane-
go na potrzeby linii niskokosztowych, oraz z Krakowa, ktory pdzniej stanie sie
gtdwna baza tych linii w Polsce. Z Polski zaczety rowniez lata¢ niemiecki Air
Berlin i austriacki Niki, oferujac przeloty do Berlina i dalej do wielu portéw
Europy potudniowo-zachodniej (gtéwnie hiszpanskich) oraz do Wiednia. Jed-
nak dziatalnos¢ tych przewoznikéw na polskim rynku miata charakter epizo-
dyczny i zakonczyla si¢ w marcu 2005. Z Warszawy 1 Krakowa do miast nie-
mieckich zaczat lata¢ Germanwings. Pod koniec roku 2004 do Polski wkroczyta
druga co do wielkosci europejska tania linia — Easy Jet, oferujac przeloty
z Warszawy i z Krakowa. W roku 2004 przewoznicy niskokosztowi obstuzyli
985 244 pasazerow, co stanowito 13% ogodtu pasazeréw w ruchu regularnym
z polskich portdw lotniczych (dane Urzgdu Lotnictwa Cywilnego).

W kolejnym roku — 2005, wkroczyt na polski rynek najwigkszy przewoz-
nik niskokosztowy Ryanair, zaczynajac od lotow z Wroctawia do Londynu
Stansted. Sukces tego potaczenia zachecit tego przewoznika do otwarcia kolej-
nych potaczen z Polski, a obecnie oferuje on pofaczenia az z 9 polskich portow
na 32 trasach. Zdecydowana wigkszos¢ to potaczenia z lotniskami brytyjskimi
i irfandzkimi. W lutym 2005 rozpoczat dziatalno$¢ drugi polski przewoznik
niskokosztowy — Centralwings, nalezacy do Polskich Linii Lotniczych LOT.
W kilka miesigcy pdzniej do grona linii operujacych z Polski dofaczyt Norwe-
gian, zaczynajac od uruchomienia potaczen z Warszawy i Krakowa do Oslo.
Kolejnosé rozpoczecia dziatalnosci przewoznikéw niskokosztowych na polskim
rynku ilustruje tabela [.

W wyniku nowych przedsiewzie¢ liczba pasazeréw linii niskokosztowych
korzystajacych z polskich portow wzrosta w roku 2005 do 3,23 mln, co stano-
wito 31,4% ogdtu pasazerow w ruchu regularnym.
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Tabela |. Charakterystyka wybranych linii niskokosztowych operujacych z polskich
portdéw lotniczych (stan na czerwiec 2007).

przewoznik kod IATA rok powstania poczatek dzia- liczba liczba obslugi-
talnosci w Polsce | samolotow wanych lotnisk
Air Polonia 4p 2001 08.12.2003 3 14
- 05.12.2004
Wizzair W6 2003 19.05.2004 13 36
Air Berlin AB 1978 maj 2004 — 119 80
marzec 2003
Sky Europe NI X12001 14.06.2004 13 42
Germanwings 4U 2002 26.06.2004 24 39
Easy Jet U2 1995 31.10.2004 132 73
Centralwings Co X112004 luty 2005 9 28
Ryanair FR 1985 26.03.2005 136 132
Norwegian DY 1993 jako czgs¢ linii 14.04.2005 22 59
Braathens, samo-
dzielnie od 2002
Sterling NB 1994 (od 2002 jako 19.09.2006 29 39
L.CCY
Jet2 LS 2002 31.10.2006 32 33
Bluel KF 1987 (Air Botnia). 26.03.2007 14 26
jako I.CC od 2004
Click Air XG od 2006 02.05.2007 10 19

Zrodlo: opracowanie wlasne na podstawie danych zawartych na stornach internetowych przewoz-
nikow

W roku 2006 do grona przewoznikéw niskokosztowych oferujacych pota-
czenia z Polski dofaczyty linie Sterling (trasa Krakow — Kopenhaga) oraz Jet2
(na trasie z Krakowa do Leeds i Newcastle). W roku 2006 linie niskokosztowe
obstuzyty az 6 mln 486 tys. pasazeréw, co stanowito 41,33% ogotu pasazerdw
polskich portéw (dane ULC) i az 46% w ruchu regularnym (ryc. 2). Ze wzgledu
na wielkos¢ przewozow pasazerskich, az szes¢ linii w pierwszej dziesiatce
przewoznikéw dziatajacych w Polsce w roku 2006 to tzw. tanie linie lotnicze.
Do najbardziej aktywnych na polskim rynku nalezat wegierski Wizzair (w roku
2006 ponad 2 mlin pasazerow), irlandzki Ryanair (ponad 1,5 mln pasazerow)
i Centralwings (ponad | mln pasazerow). Kolejne miejsca zajety linie Sky Eu-
rope, Easy Jet i Germanwings.

W pierwszej potowie roku 2007 operacje na polskim niebie rozpoczetly li-
nie Blue | (na trasie Warszawa-Helsinki) 1 hiszpanskie Click Air (trasa War-
szawa — Barcelona).
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Szczegdlnie dynamicznie rozwijaja si¢ w ostatnich latach porty lotnicze
Krakow-Balice 1 Katowice-Pyrzowice. W roku 2003 udziat Krakowa w rynku
przewozow pasazerskich stanowit 8% (593 tys. pasazerdw), w roku 2005 14%
(1,56 min pasazerow), a w 2006 r. 15,28% (2,35 mln pasazeréw). Katowice
z piatego miejsca wsrod regionalnych portow w latach 2000-2003 przesunety
si¢ na 3. miejsce po Warszawie i Krakowie, wyprzedzajac Gdansk, Wroclaw
i Poznan. W roku 2003 lotnisko w Pyrzowicach obstuzyto 258 tys. pasazerow,
a w roku 2006 liczba ta wzrosta do 1,44 min. Ponad |1 mln pasazeréw zostato
takze obstuzonych przez port lotniczy w Gdansku, a we Wroctawiu liczba ta
zbliza si¢ do miliona i prawdopodobnie zostanie przekroczona w 2007 r. (Kon-
dratowicz 2007, Pijet-Migon 2007). Aktywizacja portdw regionalnych jest nie-
watpliwie w gtownej mierze zastuga rozwoju potaczen linii niskokosztowych.

Tabela 2. Rejsy migdzynarodowe z polskich portéw lotniczych w sezonie letnim 2007
(stan na czerwiec 2007)

Port lotniczy liczba rejsow liczba rejsow liczba rejsow mie- udzial rejsow LCC
mi¢dzynarodo- mi¢dzynarodo- dzynarodowych w ogolnej liczbie
wych w tygodniu | wych w tygodniu w tygodniu polaczeii rejsowych
ogoélem - linie tradycyjne - linie LCC w tygodniu

Bydgoszcz 9 0 9 100%
Gdansk 136 64 72 33%
Katowice 132 43 89 67%
Krakow 295 124 171 58%

Lodz 21 0 21 100%
Poznan 68 47 21 31%
Rzeszow 11 2 9 82%
Szczecin 8 0 8 100%

Warszawa 986 767 219 22%
Wroclaw 97 41 56 58%
Zielona Goéra 0 0 0 -

Zrodio: opracowanic wilasne na podstawic rozkladow lotéw dostgpnych na stronach interneto-
wych portow lotniczych

Fakt ten wyraznie ilustruje zestawienie liczby polaczen migdzynarodowych,
oferowanych z poszczegdlnych portow lotniczych (stan na czerwiec 2006)
w podziale na polaczenia obstugiwane przez linie tradycyjne i niskokosztowe
(tab. 2). W 2003 r. porty lotnicze w Lodzi, Bydgoszczy i Szczecinie (wczesniej
istniejace polaczenie do Kopenhagi obstugiwane przez LOT lub SAS zostato
zawieszone) nie miaty regularnych potaczen migdzynarodowych (ryc. 4). Dopiero
pojawienie si¢ w Polsce przewoznikéw niskokosztowych zmienito t¢ sytuacje.
Aktualnie cala siatka pofaczen migedzynarodowych z tych miast oparta jest na
pofaczeniach linii niskokosztowych. Dominacje potfaczen liniami niskokoszto-
wymi w ruchu regularnym wida¢ w przypadku Rzeszowa (82%) i Katowic
(67%). W przypadku lotnisk w Gdansku, Krakowie i Wroctawiu mozna méwic
o wzglednej réwnowadze w ilosci oferowanych polaczen w miedzynarodowym
ruchu regularnym pomigdzy liniami tradycyjnymi i niskokosztowymi (z nie-
znaczng tylko przewaga linii niskokosztowych). Natomiast polgczenia liniami
tradycyjnymi dominujg z Poznania (69%) i portu centralnego — Warszawy.
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W przypadku Warszawy potaczenia liniami niskokosztowymi stanowily 22%
ogotu potaczen w ruchu regularnym. Port lotniczy w Zielonej Gorze nie oferowat
w ogole potaczen w regularnym ruchu miedzynarodowym.

Ryc. 4. Sie¢ potaczen z portéw lotniczych w roku 2003. Opracowanie wiasne na pod-
stawie informacji dostgpnych na stronach internetowych portéw lotniczych

=]
zagraniczne porty lotnicze z potaczeniami do polskich n poliskie porty lotnicze posiadajace
- portéw regionainych w 2003 polaczenia migdzynarodowe
pozostale zagraniczne porty lotnicze =} pozostate polskie porty (otnicze

a 2 potgczeniami do Poliski w 2007
polaczenia migdzynerodowe
2 portéw regionalnych

Analiza przestrzenna sieci nowych polgczen

Aktualna sie¢ potaczen z polskich portow lotniczych jest tworzona przez
trasy obstugiwane przez przewoznikéw tradycyjnych i niskokosztowych.
Z analizy poftaczen oferowanych przez przewoznikéw niskokosztowych (we-
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dlug rozkiadu letniego — czerwiec 2007) wynika. ze zdecydowanie najbardziej
popularnymi kierunkami sa miasta brytyjskie (ryc. 5). W sezonie letnim 2007
linie niskokosztowe oferowaty az 261 potaczen w tygodniu do miast brytyjskich
ze wszystkich polskich portow, z czego 203 potaczenia z portéow regionalnych
(ryc. 6). Dominuja polaczenia do Londynu (na 3 rozne lotniska — Luton. Stan-
sted i Gatwick) — 162 w tygodniu. Drugim pod wzgledem popularnosci miastem
brytyjskim jest Liverpool — 28 polaczen tygodniowo. Polaczenia oferowane sq
réwniez do Edynburga. Glasgow, East Middlands, Newecastle, Birmingham,
Manchasteru. Doncaster-Sheffield. Bristolu i Leeds. a takze do Belfastu w Ir-
landii Potnocnej.

Ryc. 5. Sie¢ polaczen liniami niskokosztowymi ze wszystkich polskich poréow lotni-
czych. Stan na czerwiec 2007. Opracowanie wiasne na podstawie rozkladoéw lotow
dostepnych na stronach internetowych portow lotniczych
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Ryc. 6. Giéwne kierunki (kraje) potfaczen liniami niskokosztowymi z polskich portow
lotniczych. Pierwsza wartos¢ oznacza liczbe polaczen do danego kraju tygodniowo,
w nawiasie podano liczbe potaczen z portow regionalnych. Stan na czerwiec 2007.
Opracowanie wilasne na podstawie rozkladow lotéw dostgpnych na stronach interneto-
wych portéw lotniczych

Kolejnym krajem pod wzgledem ilosci potaczen oferowanych przez linie
niskokosztowe jest Irlandia — 99 potaczen tygodniowo, z czego az 75 z portow
regionalnych. Oprécz Dublina (59 rejsow w tygodniu), potaczenia oferowane sa
do Shannon i Cork. Kierunki brytyjskie i irlandzkie wyraznie dominuja w sieci
potaczen linii niskokosztowych. Kierunki te dominuja rowniez w siatce pola-
czen z portow regionalnych (ryc. 7). Na tych kierunkach jest rdwnoczesnie naj-
wieksza konkurencja. Potaczenia do Londynu oprocz przewoznikéw tradycyj-
nych — LOT-u i British Airways obstuguja 4 linie niskokosztowe (Wizzair,
Centralwings, Ryanair, Easy Jet.). Nalezy pamigta¢, ze przed rokiem 2004 pota-
czenia bezposrednie do Wielkiej Brytanii byly oferowane tylko z Warszawy,
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Krakowa i przez pewien czas z Gdanska. Byly to polaczenia do Londynu
i Manchasteru.

Ryc. 7. Sie¢ polaczen wszystkich przewoznikow (tradycyjnych i niskokosztowych)
z portow regionalnych. Stan na czerwiec 2007. Opracowanie wiasne na podstawie roz-
kfadéw lotdw dostepnych na stronach internetowych portéw lotniczych

Chicago

m)wy Jork

Nowy Jork

Tel Awiw

(]
= zagraniczne porty lotnicze z polaczeniami potaczenia migdzynarodowe z portdw regionainych
do polskich portow regionainych w 2007 — obslugiwane przez przewoznikow tradycyjnych
o pazostate zagraniczne porty lotnicze potaczenia migdzynarodowe z portow regionainych
Z potaczeniami do Polski w 2007 obstugiwane przez przewoznikéw niskokosztowych
polskie porty lotnicze posiadajace Zré&znicowana grubosc linii oznaczajacych potaczenia odzwierciedla
= polaczenia migdzynarodowe czestotliwosc loiow w tygodniu, zgodnie z opisem na ryc. 5

Przez wiele lat Polska nie miata bezposrednich potaczen z Irlandia. Dopie-
ro w 2004 r. LOT uruchomil bezposrednie polaczenia na trasie Warszawa-
Dublin. Po wejsciu Polski do Unii Europejskiej wielu przewoznikow bylo za-
interesowanych uruchomieniem potaczen z Irlandia. W sezonie letnim 2007 az
9 linii taczy Polske z Wielka Brytania (LOT, BA, Ryanair, Wizzair, Central-
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wings, Easy Jet, Jet2, Sky Europe, Norwegian) i 5 z Irlandia (LOT, Aer Lingus,
Ryanair, Centralwings i Sky Europe). W czerwcu 2007 wszystkie porty regio-
nalne obstugujace regularne potaczenia migdzynarodowe (Krakow, Katowice,
Gdansk, Wroctaw, Poznan, 1.6dz, Bydgoszcz, Szczecin i Rzeszow) mialy pola-
czenia bezposrednie liniami niskokosztowymi z Londynem i Dublinem. Trasy
do Londynu obstugiwane byty przez Wizzair, Centralwings, Ryanair i Easy Jet,
natomiast do Dublina przez Aer Lingus , Ryanair, Centralwings i Sky Europe.

Trzecim krajem pod wzgledem ilosci oferowanych potaczen przez linie ni-
skokosztowe sa Niemcy, do ktérych jest 59 rejsow tygodniowo (czerwiec
2007), z czego 39 z polskich portow regionalnych. Bardzo zblizona liczbe pota-
czen maja Whochy — 58 polaczen ze wszystkich polskich portéw, z czego az
46 z portdw regionalnych. Dalsze miejsca zajmuja Szwecja, Norwegia i Fran-
cja, Grecja, Belgia i Holandia.

W przypadku potaczen z Wielka Brytanig i Irlandia wida¢ dominacje pota-
czen niskokosztowych . Na 315 rejsow ogolnie do tego kraju, az 261 rejsow do
Wielkiej Brytanii realizowanych jest przez linie niskokosztowe, czyli prawie
83%, a w przypadku Irlandii 99 rejsow niskokosztowych na 109 ogdtem, czyli
91%. Inaczej udzial przewozdw niskokosztowych ksztattuje sie w przypadku
Niemiec i Wioch. Na tych kierunkach dominuja tradycyjni przewoznicy, za-
rowno w przypadku Warszawy, jak i pozostalych portow. Polaczenia do Nie-
miec liniami niskokosztowymi stanowig 15% ogdétu potaczen do Niemiec, na-
tomiast potgczenia do Wioch liniami niskokosztowymi stanowig 41% ogdhu
potaczen z tym krajem.

Popularnos¢ powyzszych kierunkdéw jest oczywiscie odzwierciedleniem
podrézy Polakow do panstw, ktore zniosly ograniczenia w zatrudnieniu oby-
wateli nowych panstw Unii, kontaktow z rodzinami, ale rowniez zainteresowan
turystycznych i powiazan biznesowych i handlowych, ktére wymagaja oddziel-
nych badan obejmujacych calg sfer¢ gospodarki. Zwigkszenie dostgpnosci po-
drozy lotniczych, zwtaszcza cenowej, spowodowato wzrost zainteresowania
tym srodkiem transportu oraz uaktywnienie nowych segmentéw rynku konsu-
menckiego. Ze wzgledu na nowe motywacje do podjecia podrozy lotniczych,
analitycy rynku ustug transportowych proponuja zmiang dotychczasowego tra-
dycyjnego podziatu polskiego rynku na segment turystyczny i stuzbowy, na
segment ,, business travel " (podrézy stuzbowych), ,leisure travel” (podrozy dla
przyjemnosci) i ,job travel” (podrézy do miejsca pracy) (Dziedzic 2006b).
Przewaga linii tradycyjnych Lufthansy i LOT-u na kierunkach niemieckich jest
zwiazana z jednej strony z faktem, Ze sa to w gléwnej mierze potaczenia o cha-
rakterze biznesowym, ale réwnoczesnie z rola dowozowa tych potaczen do
gtéwnych punktéw przesiadkowych aliansu STAR — Frankfurtu i Monachium.

Analiza obrazu przestrzennego potaczen lotniczych z polskich portow uka-
zuje, ze kierunki dziatania przewoznikéw tradycyjnych i niskokosztowych tylko
czgsciowo si¢ pokrywaja i konkuruja one ze sobg gldwnie na krétkich. trasach
do Europy Zachodniej (ryc. 8). Wynika to z jednej strony z modelu dziatania
linii niskokosztowych, preferujacych potaczenia trwajace nie dtuzej niz 3 go-
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dziny i oczekiwan niemal catkowitego wypelnienia samolotow. a z drugiej —
z regulacji prawnych zwiazanych z zasada ..otwartego nieba™. Przykladowo.
zwraca uwage niemal catkowity brak potaczen liniami LCC do krajow Europy
Wschodniej.

Ryc. 8. Sie¢ polaczei ze wszystkich polskich portéw lotniczych. Stan na czerwiec 2007.
Opracowanie wlasne na podstawie rozkladow lotéw dostgpnych na stronach interneto-
wych portoéw lotniczych

Toronto K
Chigago "‘
YC ago y

owy 8

NO!

Nowy JorR

]

Tel Awiw

7 o
- zagraniczne porty lotnicze z potaczeniami potaczenia migdzynarodowe obstugiwane
do polskich portéw lotniczych w 2007 —_——— przez przewoznikdw tradycyjnych

potaczenia migdzynarodowe obstugiwane
przez przewoznikéw niskokosztowych

polskie porty lotnicze posiadajace
n polaczenia migdzynarodowe
Zréznicowana grubosé linii oznaczajacych potaczenia odzwierciedla

czestotliwose fotéw w tygodniu, zgodnie z opisem na ryc. 5
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Podsumowanie i wnioski

Liberalizacja transportu lotniczego w Polsce umozliwita wejscie na polski
rynek nowym przewoznikom (gtéwnie niskokosztowym). Linie niskokosztowe
zdynamizowaty rozwoj portdw regionalnych, wczesniej pozostajacych w gle-
bokim cieniu Warszawy. Po wstapieniu Polski do Unii Europejskiej nastapity
zmiany w siatce potaczen lotniczych do/z Polski. Zmiany te miaty zaréwno
charakter ilosciowy (liczba potaczen, wielkos¢ samolotéw), jak i przestrzenny
(nowe kierunki — panstwa i porty docelowe). Siatka polgczen linii niskokoszto-
wych ma jednak charakter mato stabilny. Zaréwno dziatalnosé¢ wielu przewoz-
nikdw, jak i ich niektére potaczenia mialy charakter zaledwie epizodyczny, co
moze mie¢ wplyw na dlugofalowe perspektywy rozwoju portdw lotniczych,
zwlaszcza matych portdw regionalnych.

Niewatpliwa zastuga linii niskokosztowych jest aktywizacja catego sektora
ustug transportowych, wzrost zainteresowania podrézami lotniczymi i szeroko
rozumiana aktywizacja regionéw. Mozna wrecz mowic o swoistej ,,modzie” na
latanie z najblizszego lotniska, co przejawia si¢ w zwigkszaniu potaczen przez
tradycyjnych przewoznikoéw z portow regionalnych.
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EDYTA PUET-MIGON

PASSENGER AIR TRAFFIC IN POLAND AFTER ACCESSION
TO THE EUROPEAN UNION - A SPATIAL DIMENSION

Liberalization imposed on transportation services and changes in legal regula-
tions connected with accession of Poland into the European Union have resulted in
a marked increase of passenger air traffic in Poland. The growth amounted to 30 per
cent per year and was particularly experienced by regional airports. In 2003, i.e. prior to
the accession, the share of Polish regional airports in the total market was 27 per cent,
whereas it almost doubled to 47% in 2006. The development of regional airports has
been undoubtedly related to the expansion of low cost carriers (LCC) on the Polish
market, as they typically tend to use cheaper and less congested airports. In the last few
years the dynamics of growth in Krakéw and Katowice has been particularly pro-
nounced. Currently (2007), ten Polish airports offer direct international connections, in
comparison to only six in 2003.

The analysis of air connection network shows that the dominant directions are
those to Britain and Ireland. Clearly, this is a reflection of job market opening for Polish
citizens in both these countries, but also of family ties, tourist interests, and ~ to a cer-
tain extent — business links. The next country widely served by low cost airlines is
Germany, but here a balance between the number of connections offered by traditional
and low cost carriers can be seen, also from regional airports. This situation is dictated
by the way the Star Alliance, of which Lufthansa is one of the leaders and LOT is
a member, operates. Most flights connect Polish airports with two main hubs of the
Alliance, Frankfurt and Munich, which are transit points for Polish passengers.
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Kierunki i uwarunkowania rozwoju sieci
portow lotniczych Polski

Directions and conditions of airport network
development in Poland

PIOTR TRZEPACZ
Uniwersytet Jagiellonski

Wprowadzenie

Infrastruktura transportu lotniczego Polski obejmuje elementy punktowe
(ladowiska, lotniska, porty lotnicze) oraz liniowe, czyli drogi lotnicze (Woje-
wddzka-Krol, Rydzykowski 1997). W Polsce sie¢ portdw lotniczych, kierunki
jej przeksztalcen czy tez oddzialywanie tego rodzaju infrastruktury jako pro-
blem badawczy byly podejmowane rzadko, przynajmniej w oddzielnych opra-
cowaniach. Tematyka ta pojawia si¢ czg¢sciej w ramach ogdlnych opracowan
poswigconych transportowi lotniczemu (Mikulski, Glass, 1980). Dopiero libe-
ralizacja w transporcie lotniczym posrednio doprowadzita do wzrostu zaintere-
sowania samym portami lotniczymi. Pojawienie si¢ w gronie obstugujacych
ruch pasazerski grupy przewoznikow niskokosztowych, tzw. tanich linii lotni-
czych (ang. low cost carriers), rozszerzylo z przyczyn ekonomicznych grupe
potencjalnych uzytkownikdw tego rodzaju infrastruktury. ObniZenie cen bile-
tow lotniczych na polaczenia z najwazniejszymi miastami (regionami) Europy
doprowadzito do bardzo istotnych przeksztalcen systemowych w tej galezi
transportu.

Transport lotniczy przestaje zatem by¢ elitarng forma przemieszczania sig.
Moze o tym $wiadczy¢ dynamika wzrostu liczby odprawianych pasazerow. Do
konca lat 90. XX wieku z ustug transportu lotniczego korzystato rocznie ok. 5 min
pasazerow. W roku 2005, wg danych Urzgdu Lotnictwa Cywilnego byto to juz
ponad 11 mln, rok 2006 wg wstepnych wynikow byt kolejnym rekordowym.

Wraz ze wzrostem liczby odprawianych pasazeréw i dokonywanych
w przypadku danego portu lotniczego operacji pojawia si¢ problem konieczno-
$ci dostosowania go do czesto zwielokrotnionego obciazenia. Moze oznacza¢é to
koniecznos$¢ przebudowy, czy rozbudowy terminali odpraw, a nawet potrzebe
przestrzennej rozbudowy catego portu. Rozwdj portow lotniczych moze byé
zatem pojmowany jako pojawienie si¢ w przestrzeni nowych obiektdw tego
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typu poprzez dostosowanie istniejacych lotnisk lub budowe nowych, a takze
jako przestrzenny rozwgj istniejacych portow. Zaréwno w jednym jak i w dru-
gim przypadku szerokie jest spektrum czynnikéw, ktore moga intensyfikowac
tego rodzaju procesy, jak i stanowi¢ dla nich powazne bariery (Lesko, Pasek
1997).

Okreslenie kierunkéw przemian sieci Polski portdw lotniczych funkcjonu-
jacych na terytorium oraz ich zwiazkéw z pojawieniem si¢ na rynku przewozéw
tzw. tanich linii lotniczych stanowi gldwny cel badania.

Prawne aspekty rozwoju systemu portéow lotniczych w Polsce

Sygnalizowane powyzej przeksztalcenia w transporcie lotniczym prowadza
w sposob bezposredni i posredni do wzrostu liczby portow lotniczych, a takze
do rozwoju (w tym przestrzennego) tych juz istniejacych. Polskie prawo odnosi
si¢ zarowno do jednego jak i drugiego aspektu rozwoju sieci portow lotniczych.

Prawo lotnicze (ustawa z dnia 3 lipca 2002 r., Dz.U.02.130.1112) szcze-
gbtowo okresla wymagania stawiane obiektom pretendujacym do roli lotnisk
czy portow lotniczych. Zaliczanie tych obiektow do grupy ladowisk, lotnisk lub
portdw lotniczych ma swoje powazne konsekwencje funkcjonalno-prawne,
ktore dotycza nie tylko samych obiektow, lecz takze catego obszaru sasiaduja-
cego z nimi. Z prawa lotniczego mozna zatem czerpa¢ definicj¢ portu lotnicze-
go (ryc. 1) oraz obiektow nizszej rangi zaliczanych do infrastruktury transportu
lotniczego. Ustawodawca okresla bowiem porty lotnicze jako lotniska, na kto-
rych wykonywane operacje lotnicze maja charakter lotow handlowych, oraz
spetniony jest w stosunku do nich obowiazek uzytecznosci publicznej. Spetnia-
jace te wymogi obiekty musza by¢ rowniez wpisane do krajowego rejestru tego
typu jednostek. W oparciu o okreslone w ustawie wymogi, sie¢ portéw lotni-
czych w Polsce sktada si¢ z 12 obiektdw tego typu (z czego funkcjonuje 11).
Pozostate elementy punktowej infrastruktury transportu lotniczego nie spetniaja
prawnych kryteriow portu lotniczego. Nalezy zauwazy¢, iz zdecydowana wigk-
szos¢ tych obiektdw zlokalizowanych w Polsce (zgodnie z konwencja I[CAO
z 1964 r.) mozna zaliczy¢ do migdzynarodowych portéow lotniczych, gdyz ob-
stuguja one stale potaczenia migdzynarodowe. Wyjatek pod tym wzgledem
stanowi port lotniczy Zielona Goéra — Babimost, gdyz obstuguje on jedynie po-
faczenia krajowe jako state, w relacji z polskim centralnym portem lotniczym —
im. Fryderyka Chopina w Warszawie.

Dziatalno$¢ portu lotniczego Szczytno-Szymany, majacego w zalozeniu
obstugiwaé przede wszystkim ruch turystyczny do regionu Warmii i Mazur,
zostata wstrzymana. Mimo, iz nie dokonuje si¢ tam operacji lotniczych, to
wciaz pozostaje on w rejestrze tego rodzaju obiektéw, w zwiazku z czym
w sensie prawnym nadal jest portem lotniczym.
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Ryc. 1. Infrastruktura transportu lotniczego wg polskiego prawa lotniczego

Ladowiskiem jest wydzielony obszar na Jadzie, wodzie
lub innej powierzchni w catosci lub w czesci przeznaczony
do wykonywania startéw, lgdowan i naziemnego ruchu
statkow powietrznych, ujety w ewidencji lgdowisk.

Lotniskiem jest wydzielony obszar na iadzie, wodzie

lub innej powierzchni w catosci lub w czesci przeznaczony

do wykonywania startéw, ladowan i naziemnego

lub nawodnego ruchu statkéw powietrznych,

> wraz ze znajdujacymi sie w jego granicach obiektami

i urzadzeniami budowlanymi o charakterze trwatym.
wpisany do rejestru lotnisk.

Portem lotniczym Obowigzek uzytecznosci publicznej polega na zobowigzaniu:
je st [OtNiSk Ommm—— a)przewoznika iotniczego do zapewnienia $wiadczenia ustug przewozu lotniczego,
uzytku publiczneg spetniajacych okreslone wymogi co do ciagtosci, regularnosci, zdolnosci
wykorzystywane do przewozowej i taryf, ktérych przewoznik lotniczy nie spetnialby, kierujac sie
lotéw handlowych. jedynie interesem handliowym,
bjzarzadzajacego lotniskiem do zapewnienia funkcjonowania lotniska

z zachowaniem okreslonych wymagan. ktérych zarzadzajacy Iotniskiem
nie spetniatby, kierujgc sie jedynie interesem handlowym
- na warunkach okreslonych zgodnie z niniejszg ustawa,

> Lotem handlowym jest lot zwigzany z ladowaniem handlowym.

Ladowaniem handlowym jest [qdowanie w celu zabrania lub pozostawienia
pasazerow, bagazu, towardw fub poczty, przewozonych odptatnie.

Zrodlo: opracowanie wiasne na podstawie Ustawy o prawie lotniczym z dnia 3 lipca 2002 r.
(Dz.U.02.130.1112)

W mysl prawa, obowiazki dotyczace przede wszystkim kwestii bezpie-
czenstwa zwiazanych z funkcjonowaniem portu lotniczego spoczywaja na za-
rzadzajacym portem lotniczym (czy generalnie obiektem infrastruktury trans-
portu lotniczego). W przypadku lotnisk najwigksza grupa tego rodzaju obiektow
w Polsce zarzadzana jest przez Aeroklub Polski. Wsrdd portoéw lotniczych do-
minuja spotki, w ktérych w wigkszosci przypadkéw swe udziaty ma PPL — pan-
stwowe przedsigbiorstwo ,,Polskie Porty Lotnicze”. Czg¢sto udziatlowcem tego
rodzaju spotek sa rdwniez samorzady gminne, na obszarze dziatania ktorych
zlokalizowany jest dany obiekt. Fakt ten cz¢sto wykorzystywany jest w dziala-
niach marketingowych (odpowiednio akcentowany w materialach promocyj-
nych), nawet jesli wielko$¢ tego udziatu jest sladowa. PPL jest samodzielnym
wiascicielem trzech portow lotniczych — centralnego (Warszawa) oraz dwoéch
regionalnych (Zielona Géra — Babimost oraz Rzeszow-Jasionka).

Tak jak prawo lotnicze decyduje o kwestiach klasyfikowania obiektow
transportu lotniczego juz istniejacych do okreslonych kategorii, tak ustawa
o planowaniu i zagospodarowaniu przestrzennym zwraca uwagg na wiele kwe-
stii dotyczacych samego ich tworzenia a przede wszystkim lokalizacji i ko-
niecznych warunkow przy ich planowaniu. Zwraca takze uwage na wymagania
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dotyczace sasiedztwa obiektow infrastruktury tego typu i prowadzonej w nim
dziatalnosci.

Infrastruktura transportu lotniczego w Polsce

Przestrzenne rozmieszczenie obiektow infrastruktury transportu lotniczego
w Polsce wykazuje duza nieréwnomiernosé. 12 portéw lotniczych oraz 59 lot-
nisk o zréznicowanym stopniu dostgpnosci dla lotnictwa cywilnego stanowi
teoretycznie duzy potencjat dla dalszego rozwoju tej gatezi transportu w Polsce
(ryc. 2). Jakos¢ tej infrastruktury wykazuje duze zroéznicowanie, wynikajace
z wielu czynnikéw jak choéby stopien i kierunki dotychczasowej eksploatacji.
Zwlaszcza w przypadku lotnisk, z ktérych do roku 1993 korzystaly wojska ra-
dzieckie, stopien zdewastowania tych obiektéw (np. w Legnicy) jest bardzo
duzy a obszar ich sasiedztwa mozna zaliczy¢ do obszaréw katastrofy ekologicz-
nej — m. in. poprzez powszechne w takich przypadkach praktyki usuwania
wszelkich zanieczyszczen (przede wszystkim paliw) bezposrednio do gruntu.
Nalezy réwniez pamigtaé iz w ciagu ostatnich dziesigcioleci w Polsce niektore
lotniska zlikwidowano (Wojewodzka-Krol 2002), brakuje réwniez zupetnie
nowych inwestycji w tym zakresie (Wectawowicz, Banski, Degorski, Komor-
nicki, Korcelli, Sleszyﬁski, 2006).

W przypadku czterech miast wojewddzkich, tj. Opola, Kielc, Lublina
i Biategostoku zadne ze zlokalizowanych w jego granicach, lub bezposrednim
sasiedztwie, lotnisk nie spetnia wymogéw stawianych portom Ilotniczym.
W lokalnej prasie coraz czgsciej pojawia si¢ dyskusja w tej sprawie. Idea roz-
budowy okreslonych lotnisk i ich przeksztalcenia w porty lotnicze, czy wrecz
budowa zupetnie nowych obiektow, jest szczegolnie popularna w Kielcach
i Lublinie (wybér lotniska, ktére ma by¢ przeksztatcone w port lotniczy, juz
stanowi zrodio konfliktu migdzy samorzadem wojewddzkim, a gming Lublin).
Brak portu lotniczego we wschodniej czgsci Polski nawiazuje niestety do ogdl-
nego zaniedbania infrastruktury transportowej, co pogiebia peryferializacj¢ tego
obszaru.

Najbardziej odczuwalny jest brak portow lotniczych w gtéwnych regionach
turystycznych Polski — na wybrzezu oraz w Karpatach. W pierwszym przypad-
ku duza odleglos¢ od portu lotniczego w Gdansku czy Szczecinie do najwaz-
niejszych osrodkéw turystycznych (zwlaszcza w srodkowej czesci wybrzeza)
stanowi barier¢ w rozwoju turystyki. Dlatego tez stuszna jest koncepcja dosto-
sowania lotniska AD Stupsk/Redzikowo do obstugi pasazerskiego ruchu lotni-
czego. Podobne znaczenie moga mie¢ dziatania odnosnie rozbudowy lotnisk
w Nowym Targu czy koto Nowego Sacza. Budowa drugiego portu lotniczego
w wojewodztwie matopolskim poprawitaby dostepnos¢ obszaréow o najwigkszej
atrakcyjnosci turystycznej, a zarazem odciazytaby port lotniczy w Balicach.

Na Pomorzu (zwlaszcza jego srodkowej czgsci), oraz centrum Polski (po-
fudniowe Mazowsze, i wojewodztwo todzkie) jest duzo lotnisk wojskowych.
W wigkszosci przypadkéw sa one obecnie udostgpnione lotnictwu cywilnemu.
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Taka przestrzenna koncentracja tych obiektow nawiazuje do lokalizacji poligo-
now wojskowych, ktore stanowity gldwne miejsca stacjonowania wojsk Zwiaz-
ku Radzieckiego w PRL. Szczecinski port lotniczy (w Goleniowie) jest przy-
ktadem ewolucji obiektdw wojskowych, ich przystosowania do funkcji obstugi
lotnictwa cywilnego. W przypadku Goleniowa lotnisko wojskowe stanowito
wrecz czynnik miastotworczy. Dzigki zlokalizowaniu przy nim jednostki woj-
skowej w miescie wybudowano cale zaplecze socjalno-bytowe dla rodzin woj-
skowych.

Najwigksza liczba lotnisk cywilnych w Polsce zlokalizowana jest na tere-
nie wojewodztwa slgskiego (ryc.2). Polozenie samego portu lotniczego w poto-
zonych na pétnoc od najwazniejszych miast konurbacji Pyrzowicach byto i jest
szeroko krytykowane, czgsto bez zwrdcenia uwagi na aspekty bezpieczenstwa,
ktore w tym wypadku, przy znacznej odleglosci od obszaréw zabudowanych
jest odpowiednio wyzsze. W tym wypadku zasadniczgq kwestie stanowig zatem
problemy dostgpnosci komunikacyjnej portu lotniczego. Klienci portu lotnicze-
go zwracaja szczegolng uwage na niedostateczne w tym przypadku oznakowa-
nie czgsto lokalnych drég prowadzacych w okolice portu a odciazajacych gltow-
ne drogi prowadzace do terminali. Najwigksze mozliwosci rozwoju z lotnisk
gornoslaskich w dalszej perspektywie ma lotnisko w Gliwicach. Jego lokaliza-
cja, zarbwno wzgledem samego miasta jak i catego regionu, wydaje si¢ uzasad-
nia¢ tego rodzaju poglad. Brak zdecydowanych dziafan dotyczacych uruchomie-
nia portu lotniczego obstugujacego Slask Opolski moze okazaé si¢ korzystne dla
Gliwic, ktére moglyby przeja¢ obstuge rynku ustug cywilnego transportu lotni-
czego w obrebie wiasnie calego regionu jako rozszerzonego obszaru cigzenia.

Dwanascie istniejacych na terytorium Polski portow lotniczych charaktery-
zuje si¢ bardzo zréznicowang lokalizacja wzgledem obstugiwanych miast, ich
granic lub srodmies¢. W przypadku wszystkich istniejgcych portéw lotniczych,
na obszarze obstlugiwanych przez nie aglomeracji funkcjonuja lotniska, ktdre
uzna¢ mozna za pewien potencjal, ktory w przysziosci moze doprowadzié
do ich rozbudowy i przeksztatcenia w dodatkowy port. W przypadku Szczecina
mozna mowic o najmniej dogodnym (a wrecz wykluczajacym) potozeniu lotni-
ska AD Szczecin/Dabie, gdyz znajduje si¢ ono w centralnej czesci miasta,
jakkolwiek w duzej odlegtosci od niego nie ma zwartej zabudowy mieszkanio-
wej. Z drugiej strony jednak, odlegtos¢ z centrum Szczecina do portu w Gole-
niowie (przy braku odpowiednich rozwigzan poprawiajacych dostepnos¢ komu-
nikacyjna) bgdzie stanowito powaznga barier¢ dla rozwoju portu. Sam Szczecin
jest miastem, dla ktérego obstugi najcze¢sciej zmieniano lokalizacje gtdwnego
lotniska.
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Ryc. 2. Infrastruktura punkowa transportu lotniczego w Polsce w 2006 roku
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Zrédlo: wykazy infrastruktury transportu lotniczego Urzedu Lotnictwa Cywilnego

W przypadku portéw lotniczych Rzeszowa, Krakowa i Gdanska mozna
mowic¢ o szczegblnie dogodnym potozeniu tych obiektow w stosunku do innych
rodzajoéw infrastruktury transportowej. Wszystkie trzy leza bowiem w bliskim
sasiedztwie najwazniejszych arterii komunikacyjnych, w skali lokalnej i regio-
nalnej. W przypadku Krakowa (Balic) jest to potozenie pomigdzy dwoma we-
ztami komunikacyjnymi obwodnicy miejskiej bedacej czgscia autostrady A4.
Rowniez w sasiedztwie obwodnicy funkcjonuje port gdanski w Rebiechowie.
W przypadku portu Rzeszow-Jasionka juz obecne potaczenie komunikacyjne
u zbiegu drog krajowych — warszawskiej 9 i lubelskiej 19 uznaé nalezy za bar-
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dzo korzystne, a planowana autostrada ma przej$¢ w sasiedztwie portu, na pdoi-
noc od Rzeszowa i na potudnie od portu lotniczego.

Przewozy pasazerskie i cargo w portach lotniczych Polski na przelomie
XX i XXI wieku

W ostatnich kilku latach obserwuje si¢ intensywny rozwdj transportu lotni-
czego w Polsce. Jego duza dynamika dotyczy jednak gtdwnie przewozdw pasa-
zerskich, bo w przypadku przewozoéw towarowych zmiany sg o wiele mniejsze.

W latach 90. XX wieku oraz w pierwszych dwoch latach XXI wieku porty
lotnicze Polski nie wykazywaty wigkszego rozwoju (ryc. 3). Jedynym przykia-
dem portu, w ktérym ruch stale intensywnie rost byt port centralny (Warszawa)
z przyrostem 5 — 10% rocznie. W roku 2002, poprzedzajacym pierwszy rok
intensywnego rozwoju portow regionalnych z Portu Lotniczego im. Fryderyka
Chopina w Warszawie skorzystato blisko 5 mIn pasazerow.

Ryc. 3. Ruch pasazerski w regionalnych portach lotniczych Polski w latach 1998-2005
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Zrodlo: opracowanie wiasne na podstawie danych Urzedu Lotnictwa Cywilnego

W przypadku regionalnych portow lotniczych Polski, nalezy zwrdci¢ uwa-
ge¢ na zmiany w ich hierarchii zwiazane z wielkoscia obstugiwanego ruchu pa-
sazerskiego. W analizowanym okresie (1998-2005) dominowal port lotniczy
Krakow-Balice, ktory w roku 2006 roku przekroczyt wielkosé¢ 2 min obstugi-
wanych pasazeréw. Rozbudowa tego portu lotniczego ma zwigkszy¢ jego prze-
pustowos¢ docelowo do poziomu 5 mln pasazerdw rocznie. Dziatania te powin-
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ny nie tylko umocni¢ jego pozycje w krajowym systemie portow lotniczych,
lecz takze zwigkszy¢ jego konkurencyjnos¢ wobec chociazby portu w Pradze.

W grupie portow regionalnych nalezy przede wszystkim zwrdci¢ uwage na
duzy awans portu pyrzowickiego, obstugujacego obszar konurbacji goérnosla-
skiej. Port ten bardzo dtugo wykazywat niewielki ruch, mniejszy niz np. porty
gdanski, wroctawski czy poznanski. Dopiero uruchomienie od 2003 roku pota-
czen obstugiwanych przez przewoznikéw niskokosztowych doprowadzilo do
objecia przez Pyrzowice drugiej pozycji w grupie portdow regionalnych, a trze-
ciej w catym systemie.

Obok portéw krakowskiego oraz katowickiego (Pyrzowic) grupg najdyna-
miczniej rozwijajacych si¢ stanowig gdanski, wroctawski i poznanski, ktdre
w omawianym okresie przynajmniej podwoily wielkos¢ obstugiwanego cywil-
nego transportu lotniczego. Podobnie prezentuje si¢ czotowka portdw lotni-
czych w zakresie przewozow cargo (ryc.4).

Ryc. 4. Przewozy cargo w regionalnych portach lotniczych Polski w latach 1998-2005
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Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie danych Urzedu Lotnictwa Cywilnego

W przypadku przewozdw towarowych, wielko$¢ zmian byta zdecydowanie
mniejsza. W latach 1998-2005 dochodzito tez do duzych wahan wielko$ci
przetadowanych towaréw. Od roku 2001 obserwuje si¢ jednak staly wzrost
przewozow cargo, we wszystkich portach. W przypadku Warszawy tonaz cargo
zbliza si¢ do 50 tys. ton rocznie, przekraczajac wielokrotnie wielko$¢ obserwo-
wang we wszystkich pozostatych portach lotniczych.
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Porty lotnicze Polski w systemie europejskich polaczen lotniczych

Porty lotnicze Polski utrzymujg state polaczenia tacznie z 87 portami lotni-
czymi Europy, Azji i Ameryki Poinocnej (stan zgodny z rozkiadami lotéw
z lutego 2007 r.). Zdecydowang wigkszos¢ stanowia potgczenia europejskie.
Jedynie dwa porty lotnicze Polski — Warszawa i Krakow obstuguja state pota-
czenia transkontynentalne. Obydwa porty oferuja mozliwos¢ bezposredniego
dotarcia do Ameryki Potnocnej — do Chicago (z Warszawy i Krakowa), Nowe-
go Jorku (z Warszawy i Krakowa) oraz Toronto (z Warszawy). Uzupehieniem
grupy potaczen transkontynentalnych sa loty do Izraela (Tel Avivu) oferowane
w obu przypadkach. W czerwcu 2007 r. uruchomione zostanie bezposrednie
potaczenie migdzy portem Rzeszow-Jasionka a Nowym Jorkiem. Funkcjono-
wanie potaczen transatlantyckich z regionu podkarpackiego bedzie uzasadnione
ze wzgledu na tradycje ruchu migracyjnego stamtad do Stanéw Zjednoczonych.
W przysztosci rozwiazanie opierajace si¢ o wzgledy tradycyjne moze okazac si¢
bardzo korzystne. Otwarcie rynkéw wschodnioeuropejskich na tzw. tanie linie
lotnicze umozliwi¢ moze rozwdj tzw. turystyki sentymentalnej, na obszar Kre-
sow, zwiaszcza Ukrainy (Lwow). Uruchomienie z Polski takich pofaczen, ob-
stugiwanych przez przewoznikow niskokosztowych, moze z portu o niewielkim
dotychczas znaczeniu w strukturze obstugi ruchu pasazerskiego, jak np. rze-
szowska Jasionka, uczyni¢ wazny port przesiadkowy.

Rosnaca liczba pofaczen z takimi portami lotniczymi jak Londyn-Luton,
Londyn-Stansted, Shannon czy Sztokhom-Skavsta jest odpowiedzia na duzy
popyt na taki wiasnie kierunek operacji, zwiazany ze wzmozonymi migracjami
Polakow po akcesie Polski do Unii Europejskiej. W wielu przypadkach korzy-
staja oni wylacznie z ustug przewoznikow niskokosztowych.

Mimo dynamicznego rozwoju liczby potaczen z regionalnych portéw lot-
niczych, wciaz na pewne kierunki monopol ma port centralny w Warszawie.
Naleza do nich przede wszystkim porty lotnicze Europy Srodkowej i Potudnio-
wej (ryc.5). Utrzymywanie przez krajowego przewoznika pofaczen ze stolicami
panstw dawnego RWPG mozna uznaé ze rozwigzanie wrecz tradycyjne, na state
wpisane w regionalny system potaczen lotniczych. W przypadku kierunkow
potudniowoeuropejskich czynnikiem, ktory wciaz ogranicza state potaczenia
z regionami turystycznymi, jest w duzej mierze sezonowos$¢ popytu. Stad tez
w przypadku choc¢by krakowskiego portu, jedynie latem stale funkcjonuja pota-
czenia ze Splitem i Dubrownikiem. Regionalne porty lotnicze Polski zapewniaja,
co prawda duza liczbe polaczen z portami basenu Morza Srédziemnego, lecz
w duzej sa one tylko sezonowe, badz organizowane sg jako loty czarterowe.

W przypadku wielu portéw lotniczych Polski, réwniez tych najmniejszych,
realizowane sa loty czarterowe (czgsto transkontynentalne), zwlaszcza do egip-
skich i tunezyjskich osrodkdw turystycznych.

Regionalne porty lotnicze Polski utrzymujg state potaczenia z grupa bardzo
zroznicowanych pod wzgledem wielkosci portow Europy. Obok potaczen
z europejskimi ,,gigantami” obstugujacymi wielkie aglomeracje miejskie konty-
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nentu (Gatwick, Heathrow, Tegel, Shiphol) majg one potaczenia z portami ma-
tych miast, lecz obstugujacych wazne regiony turystyczne. Stad tez wigksze
krajowe porty regionalne posiadaja state potaczenia (przynajmniej w rozktadzie
letnim) z wieloma portami regionu adriatyckiego (Split, Dubrownik), czy alpej-
skiego (Salzburg).

Ryc. 5. State potaczenia lotnicze portow lotniczych Warszawy (A) i Krakowa (B)
w roku 2005
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Zrédlo: opracowanie wiasne na podstawie rozkiadéw lotéw portow lotniczych

Kierunki przeksztalcen systemu portow lotniczych Polski

System portéw lotniczych Polski podlega procesom obserwowanym w in-
nych krajach Unii Europejskiej. Zasadniczy kierunek przemian bedacy w glow-
nej mierze odpowiedzia na decentralizacj¢ rynku dotyczy przejscia od systemu
HUB-AND-SPOKE do systemu FULLY CONNECTED (ryc. 6). Polska,
z dominacja Portu Lotniczego im. Fryderyka Chopina w Warszawie wciaz pre-
zentuje pierwszy system, z dominacja portu centralnego, w ktérym obstugiwana
Jjest wiekszos¢ ruchu pasazerskiego w danym kraju i posiadajacym najwigksza
liczbg potaczen lotniczych, funkcjonujac jako krajowy HUB. Juz od kilku lat
obserwuje si¢ jednak w Polsce zmiany w strukturze obstugiwanego ruchu lotni-
czego — zardbwno w zakresie liczby pasazerow jak i operacji lotniczych. Mimo,
iz dzigki rosnacej popularnosci transportu lotniczego port warszawski wciaz
zwigksza liczbg obstuzonych pasazeréw, to dynamika tych zmian jest jednak
o wiele nizsza, niz w przypadku wigkszo$ci regionalnych portéow lotniczych
w Polsce (ryc. 7).
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Krajowe polaczenia lotnicze

System krajowych polaczen w Polsce wcigz pozostaje Scisle zdetermino-
wanym przez port centralny (ryc. 8 i 9). Zdecydowang przewagg majg potacze-
nia port centralny — porty regionalne. W przypadku najmniejszych portéw re-
gionalnych, udziat operacji lotniczych zwiazanych z obstuga polaczenia z War-
szawa wielokrotnie przewyzsza udziat operacji migdzynarodowych. Wprawdzie
rozwoj polaczen migdzynarodowych (ich czgstotliwos¢ oraz kierunki) jest wy-
razny, lecz w takich portach jak Szczecin czy Rzeszow, najwiecej startow
i l[adowan zwiazanych jest z polaczeniami ze stolica, przy niewielkim znaczeniu
pozostatych (przynajmniej przy analizie kierunkdw operacji lotniczych).

Ryc. 9. Krajowe potaczenia migdzy portami lotniczymi w Polsce w 2006 roku
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Idea ,,otwartego nieba” a struktury przewoznikéw operujacych w portach
lotniczych Polski

Jak juz podkreslono ekspansja tanich linii lotniczych na rynku przewozow
lotniczych w Polsce i innych krajach Europy Srodkowej powoduje staty wzrost
znaczenia regionalnych portow lotniczych. W ciagu zaledwie kilku lat znacznie
wzrosta ich ranga, w zwiazku z wysoka dynamika wzrostu obstugiwanego przez
nie ruchu pasazerskiego. Operujace w polskich portach linie lotnicze otwieraja
kolejne polaczenia oraz zwigkszaja czgstotliwos¢ relacji juz istniejacych. Wg
danych udostgpnionych przez porty lotnicze, w sezonie zimowym 2006/2007
tygodniowo w portach lotniczych Polski dokonywano 2430 startéw (krajowych
i zagranicznych operacji lotniczych) w ramach statych potaczen (planowo, wg
rozktadu lotéw). W ramach tej grupy potaczen, az 710 (29,3%) obstugiwanych
bylo przez tzw. tanie linie lotnicze. Oznacza to, iz po niespetna 4 latach uczest-
niczenia Polski w ,,otwartym niebie” przewoznicy niskokosztowi obstuguja juz
prawie 1/3 wszystkich oferowanych lotow.

Struktura udziatu przewoznikéw niskokosztowych w portach lotniczych
Polski wykazuje silne zroznicowanie przestrzenne. Najmniejsze znaczenie tej
grupy przewoznikow jest w tych portach lotniczych, ktdre stanowia w 100%
wlasnos¢ Przedsigbiorstwa Panstwowego Porty Lotnicze, czyli w Warszawie
i1 Zielonej Gorze (jako state funkcjonuja tam jedynie polaczenia krajowe),
z nieco wigkszym ich udziale w rzeszowskiej Jasionce. Najwigkszy udziat ta-
nich linii lotniczych obserwuje si¢ w portach o najwyzszej dynamice wzrostu
liczby odprawianych pasazerow (Krakow, Gdansk, Wroctaw). Stosunkowo
niski udzial tanich przewoznikéw ma port katowicki (w Pyrzowicach), gdzie
przewaga przewoznikow tradycyjnych wynika z obstugiwania wielu polfaczen
przez Lufthansg (nie liczac samego LOT-u i potaczen obstugiwanych wspolnie).

W zakresie liczby obstugiwanych potaczen, w wigkszosci polskich portow
dominuja wciaz Polskie Linie Lotnicze LOT. W okresie jesienno-zimowym
2006/2007 LOT obstugiwal tygodniowo 1216 startéw z portow lotniczych Pol-
ski, czyli potowe wszystkich. Jednak znaczenie tego przewoznika stale spada,
przede wszystkim na rzecz tzw. tanich linii lotniczych. Wciaz jeszcze duze zna-
czenie PLL ,,LOT” jest w duzej mierze efektem utrzymywania przez tego prze-
woznika potaczen regionalnych portéw z portem warszawskim.

Przedstawiona powyzej struktura nie dotyczy jednak dwdch regionalnych
portdw lotniczych. W przypadku katowickich Pyrzowic dominacja Lufthansy
wynika przede wszystkim z duzej liczby polaczen z Niemcami. L6dz stanowi
natomiast jedyny jak dotad port lotniczy w Polsce, w ktdorym najwigksza liczbg
potaczen oferuje przewoznik niskokosztowy — Ryanair.






138 Piotr Trzepacz

Tabela 1. Najwazniejsi przewoznicy obstugujacy ruch pasazerski w portach lotniczych
Polski (stan na 1.02.2007)

Port lotniczy Lokata
1 2 3 4 5

A B A B A B A B A B
Warszawa LO 71 LH 74 W6 63 AZ 42 DY 33
Poznan LO 48 LH 21 FR 13 SK 6 W6 5
Wroctaw LO 54 FR 41 Cco 19 LH 18 SXP 13
Szczecin LO 26 FR 4 Cco 2 * * * *
Rzeszéw LO 21 FR 9 * * * * * *
t.6dz FR 15 LO 9 Cco 4 * * * *
Zielona Géra LO 12 * * * * * * * *
Krakéw LO 132 FR 84 NE 67 U2 30 Cco 21
Katowice LH 65 LO 56 W6 49 AF 18 Cco 7
Bydgoszcz LO 18 FR 8 * * * * * *
Gdarisk LO 79 W6 39 SK 19 FR 14 SXP 10

Objasnienia: A — linia lotnicza wg kodow International Air Transport Association — IATA (LO —
Polskie Linie Lotnicze LOT, FR — Ryanair, LH — Deutsche Lufthansa, W6 — Wizz Air, CO —
Centralwings, NE — SkyEurope Airlines, SK — SAS Scandinavian Airlines, AZ — Alitalia, U2 —
easylet, AF — AirFrance, DY — Norwegian Air Shuttle) oraz International Civil Aviation Organi-
zation — ICAQ (SXP - DirectFly)

B - liczba polaczen w tygodniu

Wymienieni powyzej ,tradycyjni” przewoznicy operujacy w portach lotni-
czych Polski naleza do najwigkszego na $wiecie sojuszu linii lotniczych — Star
Alliance. Jedynie AirFrance i Alitalia naleza do sojuszu SkyTeam, o duzo
mniejszym udziale w rynku globalnym (wg danych IATA). Celem tego rodzaju
wspotpracy migdzy liniami lotniczymi, (tworzenia sojuszoéw) wykracza jedynie
poza ograniczanie kosztéw, czy optymalizacj¢ systemu oferowanych pofaczen
lotniczych, lecz stuzy wspieraniu si¢ w walce o utrzymanie pozycji na rynku
ustug w zakresie cywilnego transportu lotniczego ostabianej przez przewozni-
kéw niskokosztowych.

Podsumowanie

Sie¢ portow lotniczych Polski rozwija si¢ w zwiazku ze wzrostem popular-
nosci transportu lotniczego, zaistniatej gtownie na skutek liberalizacji i deregu-
lacji. To wlasnie przystapienie Polski do ,,otwartego nieba” umozliwito tzw.
tanim liniom lotniczym operowanie w polskich portach, a ceny ustug przez nie
oferowanych sa na tyle niskie, ze moga odbiera¢ pasazeréw innym srodkom
transportu.
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Analiza przeksztalcen w systemie portow lotniczych Polski pozwala
stwierdza¢, iz w Polsce, dzigki liberalizacji transportu lotniczego, nastgpuje
przejscie od systemu HUB-and-SPOKE do FULLY CONNECTED. Najwaz-
niejszym jego symptomem jest spadek znaczenia centralnego portu lotniczego.
Nalezy jednoczesnie zwrdci¢ uwage na deficyt polaczen migdzy portami regio-
nalnymi. Porty lotnicze Polski obstuguja ruch pasazerski w skali duzych regio-
now naszego kraju. Powinno zatem doj$¢ do zwigkszenia liczby portéw lotni-
czych. Obserwowany w Polsce dynamiczny wzrost liczby obstugiwanych pasa-
zeréw powinien prowadzi¢ takze do dalszej rozbudowy tych istniejacych por-
tow.
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PIOTR TRZEPACZ

DIRECTIONS AND CONDITIONS OF AIRPORT NETWORK
DEVELOPMENT IN POLAND

Polish airports show nowadays a dynamic development phase. The passenger
traffic in them has grown considerably during last years. This general development is
accompanied by the system transformation of the air transport. One of the most visible
aspect of this transformation is the fall of the central airport role in comparison to re-
gional ones: mostly due to liberalization and deregulation of the air transport. Poland,
a member of the “open sky” agreement, has accepted the functioning of low cost carri-
ers in the national air transport market, which mainly use the regional airport, because
of the economic reasons.

11 Polish airports (that of Szczytno does not function actually) cannot satisfy air
transport needs. The greatest deficit of this kind of air transport infrastructure is ob-
served in Eastern Poland. But in Poland there are some 60 airfields, which form a po-
tential for the further development of the airports network. But the costs of their mod-
ernization will mater considerably. According to prognoses, the further dynamic growth
of the air transport is hoped. For the proper functioning of the existing airports, the
creation of the new ones is necessary.
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Znaczenie transportu kolejowego w przewozie débr
skonteneryzowanych pomi¢dzy portami Unii Europejskiej
a ich zapleczem. Inicjatywy wspdlnotowe wplywajace
na wykorzystanie transportu kolejowego w przewozach
kontenerowych

The importance of the rail transport in the carriage of containerized goods
between EU ports and their hinterland. Community initiatives influencing
the usage of rail transport in containers’ carriages

TOMASZ TOMASIK
Instytut Geografii i Przestrzennego Zagospodarowania PAN
Warszawa

Udziat europejskich kolei w przewozie konteneréw morskich z portoéw na
ich zaplecze wynosi obecnie kilkanascie procent. Sposrdd najwigkszych trzech
europejskich portow kontenerowych jedynie port w Hamburgu moze si¢ po-
chwali¢ udziatem kolei w przewozach konteneréw na poziomie ponad 20%.
Wskazniki dla Rotterdamu i Antwerpii wynosza okoto 10%. Tak nikte wyko-
rzystanie kolei wynika zardwno z przyczyn organizacyjno-instytucjonalnych,
z niedostosowania infrastruktury kolejowej do potrzeb przewozéw kontenero-
wych, czy w reszcie z nierzadko gigboko zakorzenionej niechgci zatadowcow
do korzystania z ustug kolei. Tym niemniej powstata w ostatnich latach sytuacja
rynkowa wraz z uruchamianymi przez Uni¢ Europejska kolejnymi programami
aktywizujacymi migdzy innymi transport kolejowy wymuszaja niejako zwrdce-
nie sie zatadowcdw w strong kolei.

Celem niniejszego artykutu jest przedstawienie szans, jakie rysuja si¢ przed
koleja w zwiazku z coraz wigkszym wolumenem przewozow konteneréw mor-
skich na zapleczu europejskich portow, przy jednoczesnym zasygnalizowaniu
inicjatyw podejmowanych przez Wspdlnoty Europejskie/Unie Europejska
w zakresie ksztaltowania zréwnowazonej struktury gateziowej przewozow.

W pierwszej czesci autor przedstawia przestanki, jakie sprawily, ze
Wspélnoty Europejskie podjety dziatania zmierzajace do zréwnowazenia
struktury galeziowej przewozoéw. Kolejna czg$¢ zawiera krotki opis giownych
programow Wspoélnot w tym zakresie. W czgsci trzeciej autor prezentuje specy-
fike kolejowych przewozow dobr skonteneryzowanych na terenie Europy, na-
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tomiast w czwartej czesci ukazane zostaty szanse, jakie stoja przed koleja
w zwiazku ze zwigkszajacym si¢ wolumenem dobr skonteneryzowanych i ro-
sngca kongestig zarébwno na drogach jak i w portach morskich.

1. Przeslanki utworzenia aktywnej i kompleksowej polityki wspodlnotowej
w zakresie transportu

Zanim problematyka transportu zaczgta by¢ traktowana kompleksowo na-
stapit znaczny wzrost znaczenia towarowych przewozow drogowych kosztem
innych gatezi transportu. Wzrost wykorzystania transportu drogowego w prze-
wozach tadunkéw, w tym fadunkéw skonteneryzowanych byt wynikiem aktyw-
nego zabiegania o tadunki przez przewoznikow drogowych, bedacych podmio-
tami prywatnymi dzialajacymi w warunkach wolnej konkurencji oraz wynikiem
wigkszej elastycznosci transportu drogowego oraz jego wigkszej rzetelnosci
(w zakresie dotrzymywania czasu dostawy) w porownaniu do innych gatezi
transportu.

Skutkiem ciagtego wzrostu przewozow drogowych, zaréwno pasazerskich
jak i towarowych, bylto nasilajace si¢ od poczatku lat 1990. zjawisko kongestii
na europejskich drogach. Dotyczyta ona w najwigkszym stopniu regionow
o duzej gestosci zaludnienia, centrow przemystowych i szlakow taczacych porty
morskie z ich zapleczem. Rezultatem nasilajacej si¢ kongestii byla (czesciowa)
utrata przez przewoznikow drogowych przewagi w zakresie czasu i terminowo-
$ci dostaw wobec innych gatezi transportu. Generalne zmniejszenie jakosci
ustug przewoznikéw drogowych nie spowodowato jednak samo w sobie prze-
niesienia znacznej ilosci tadunkow z drég na tory i drogi $rodladowe. Nie do-
szto wigc do cholby czgsciowego wyrownania wykorzystania infrastruktury
drogowej, kolejowej i srodladowe;.

Narastajacy problem zbytniej eksploatacji sieci drogowej wraz z niskim
wykorzystaniem infrastruktury kolejowej i srodladowej legly u podstaw unij-
nych inicjatyw majacych na celu zréwnowazenie struktury galeziowej trans-
portu towarowego.

Generalnie polityka Unii koncentrowata sie na zniwelowaniu przewagi
konkurencyjnej transportu drogowego wobec pozostatych gatezi. O konkuren-
cyjnosci okreslonej galezi transportu dla wiascicieli tadunku decyduja trzy
gtéwne czynniki:

— czas przewozu,
— koszt przewozu, oraz
— terminowos¢ przewozu.

Narastajaca kongestia nie tyle obnizyta konkurencyjnos¢ przewozéw dro-
gowych poprzez wydtuzenie czasu dostawy, co poprzez ograniczenie termino-
wosci dostawy. Jest to aspekt szczegolnie istotny dla odbiorcéw fadunkéw pra-
cujacych w systemie just-in-time i dla firm ograniczajacych powierzchni¢ ma-
gazynowa. Dodatkowo zwigkszona kongestia sprawita, ze wzrosto ryzyko
utraty fadunku w wyniku jego zniszczenia podczas wypadku, co wiaze sie ze
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znacznymi stratami zarowno dzialajacych w systemie just-in-time odbiorcow
fadunkdw, jak i innych stron zaangazowanych w przewoz.

Inicjatywy takie jak ograniczenie poruszania si¢ samochoddw cigzarowych
podczas $wiat i weekenddw oraz coraz wigksze ograniczenia dziennego i tygo-
dniowego czasu pracy kierowcow, obok wzrostu bezpieczenstwa na drogach
doprowadzity do wydtuzenia czasu przewozu tadunkdéw i zmniejszenia konku-
rencyjnosci transportu drogowego zarowno pod wzgledem czasowym jak i ce-
nowym — odpoczynek kierowcdw rowniez kosztuje.

2. Wspdlnotowe inicjatywy majace na celu osiggnigcie rownowagi galezio-
wej przewozow towarowych

Juz w traktatach zatozycielskich Europejskiej Wspolnoty Gospodarczej
transport uznany zostat za dziedzing gospodarki rowna co do istotnosci rolnic-
twu, czy handlowi. O ile jednak polityka w zakresie ostatnich dwoch dziedzin
zycia gospodarczego prowadzona byta od samego poczatku aktywnie i prze-
krojowo, o tyle mozna stwierdzi¢, ze w ciagu pierwszych czterdziestu lat istnie-
nia Wspélnot Europejskich' ich polityka transportowa byla raczej pasywna.
Jedna z przyczyn takiego stanu rzeczy bylo niewatpliwie rozpatrywanie kazde;j
z gatezi transportu z osobna. Dopiero szerokie, ponadgateziowe ujgcie proble-
mow polityki transportowej, jakie pojawito si¢ w pierwszej polowie lat dzie-
wieédziesiatych XX wieku zaowocowato przemianami w europejskim systemie
transportu.

Likwidacja dysproporcji pomigdzy wykorzystaniem i stopniem liberalizacji
transportu drogowego w porownaniu z innymi galeziami transportu stata sig
jednym z gtdwnych celéw wspdlnej polityki transportowej, jakie zostaly sfor-
mutowane w 1992 r. w Bialej Ksiedze. W dokumencie tym pojawia si¢ postulat
odejscia od prowadzenia osobnej polityki transportowej dla kazdej z gatezi
i zwrdcenia si¢ ku bardziej kompleksowemu spojrzeniu na kwesti¢ wspdlnego
rynku transportowego. Ponadto, dokument ten zaktadat likwidacj¢ dysproporcji
w pozycji poszczegélnych galezi transportu na rynku, czemu stuzy¢ mialy
dziatania majace na celu eliminacj¢ czynnikow zaburzajacych konkurencjg.

Dwa lata wezesniej podjeto pierwsza decyzje¢ o wydzieleniu transeuropej-
skiej sieci transportowej — Trans-European Transport Network (TEN-T). Cho-
dzito o wskazanie dla kazdej gafezi transportu najwazniejszych w wymiarze
catej wspolnoty elementdw infrastruktury, ktére powinny by¢ zmodernizowane
lub zbudowane, aby uczyni¢ europejski system transportowy spdjnym, a trans-
port 0sob i towaréw mozliwie nie zakiéconym i ptynnym. W latach 1990. i na
poczatku XXI w. stopien realizacji zamierzonych inwestycji byt na tyle nie-
wielki, ze w roku 2004 stworzono list¢ 30 najistotniejszych inwestycji (obej-

' Wspoélnoty Europejskie zostaty powotane na mocy traktatu paryskiego i traktatow
rzymskich, a naleza do nich: Europejska Wspélnota Gospodarcza, Europejska Wspdl-
nota Wegla i Stali oraz Europejska Wspdlnota Energii Atomowej. Od 1993 roku Unia
Europejska obejmuje trzy Wspdlnoty. (zob. Kienzler, 2003, s. 322,344).
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mowatla ona roéwniez 3 projekty juz ukonczone w chwili powstawania listy).
Zdaniem autora do najwazniejszych inwestycji z punktu widzenia kolejowych
przewozdw kontenerow morskich mozna wymieni¢:

Tunel Brenner taczacy Austri¢ z Wlochami (jako czgs$¢ linii z Berlina do
Palermo). Jego budowa pozwoli na przejecie przez kolej czgsci fadunkéw
przewozonych pomigdzy portami Morza Pétnocnego i Potwyspem Apenin-
skim. Ponadto tunel utatwi réwniez przewdz tadunkéw z portow wioskich na
ich potencjalne zaplecze w Austrii czy na Wegrzech.
Betuweroute, przeznaczona wylacznie dla przewozéw towarowych dwuto-
rowa linia kolejowa biegnaca od portu w Rotterdamie do granicy holender-
sko-niemieckiej (inwestycja jest oméwiona w czgsci 4).
Most Oresund pomiedzy Dania a Szwecja pozwalajacy na przewdz kontene-
row miedzy portami Morza Pdtnocnego do Skandynawii bez korzystania
z jednostek dowozowych oraz z proméw. Jest to szczegdlnie istotna inwe-
stycja dla poszerzenia zaplecza portu w Hamburgu.
Potaczenie lezacego na Gibraltarze portu w Algeciras z Madrytem i Paryzem
a przez to z europejska siecia kolejowa pozwoli na przeniesienie czgsci
przetadunkow dobr skonteneryzowanych z portow odcinka Le Havre—Ham-
burg do portu na Gibraltarze. Dzigki wykorzystaniu nowej linii czasy dosta-
wy kontenerdow z Azji do potudniowej czgsci Europy moga ulec skroceniu
o kilka dni.
Fehmarn Belt, pozwala na potaczenie niemieckiego i dunskiego systemu
kolejowego w taki sposob, aby skrdci¢ czas potrzebny na dotarcie z Ham-
burga do przeprawy Oresund. Realizacja tego projektu zaktada bowiem bu-
dowe tunelu lub przeprawy mostowej pomigdzy wybrzezem Niemiec a wy-
spami dunskimi.
Linia Gdansk—Warszawa—Brno/Bratystawa—Wieden sprawi, ze (nieznacznie)
wzrosnie pozycja konkurencyjna portéw Trojmiasta wzgledem portdw Mo-
rza Poinocnego w zakresie obstugi Stowacji, Czech i Austrii. Prawdopodob-
nie jednak w zakresie przewozu konteneréw najwigksze znaczenie linia be-
dzie miala dla sprawnej obstugi Polski potudniowej i potudniowo-
wschodnie;j.
Linia Lyon/Genua—Bazylea—Duisburg—Rotterdam—Antwerpia, linia o bardzo
duzym znaczeniu dla usprawnienia przewozow dobr skonteneryzowanych,
jej czescia jest wspomniana powyzej Betuweroute.

Nalezy zauwazy¢, ze jednoczesnie obok projektdow kolejowych za priory-

tetowe uznano rowniez inwestycje w infrastrukture drogowa, morska i $rodla-
dowa, co w pewnym stopniu ograniczyfo wptyw przedsiewzigtych inwestycji na
zmiang gateziowej struktury przewozu na rzecz kolei.

W roku 1997 zapoczatkowany zostal program PACT (Pilot Actions for

Combined Transport), ktérego gtownym celem bylo wsparcie rozwoju trans-
portu multimodalnego, a w szczego6lnosci wsparcie konkurencyjnosci transportu
kolejowego, zeglugi srodladowej i zeglugi przybrzeznej wzgledem transportu
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drogowego. Program realizowany byt w latach 1997 — 2001, a jego budzet wy-

nosit 35 milionéw €.

Dziatania realizowane w ramach PACT stuzy¢ miaty odciazeniu transportu
drogowego na najbardziej zattoczonych szlakach oraz wyzwoleniu impulséw do
dalszego rozwoju pozostatych gatezi transportu. W opracowaniach podsumo-
wujacych dziatania podjete w ramach PACT stwierdzono jednoznacznie, ze
niezwykle trudno jest uruchomié, a nastgpnie utrzymac potaczenia multimodal-
ne na rynku europejskim, co wynika po pierwsze z niskiego zaufania klientow
do jako$ci i terminowosci tego typu ustug, a takze z trudnosci zwigzanych
z osiagnigciem rentownosci tych ushug w kontekscie wykorzystania oferowanej
zdolnosci przewozowe;j.

W 2001 r. swiatlo dzienne ujrzata kolejna Biata Ksigga dotyczaca trans-
portu — European transport policy for 2010: time to decide, w ktorej nakreslono
program dziatan majacych na celu obnizenie wykorzystania transportu drogo-
wego w transporcie towarow na terenie Unii Europejskiej.

Rozwojowi wszystkich galezi transportu, poza transportem drogowym,
stuzy¢ miaty réowniez inicjatywy podejmowane w ramach przewidzianego na
lata 2003 — 2006 programu Marco Polo (budzet 115 min €), bedacego niejako
kontynuacjg PACT. O ile jednak PACT skupiat si¢ na dziataniach obejmuja-
cych jedynie 6wczesny obszar Unii Europejskiej, o tyle dla programu Marco
Polo, ktéry byt inaugurowany w przeddzien rozszerzenia Unii przewidziano
szerszy terytorialnie zakres dziatania. Program Marco Polo w wigkszym stopniu
niz PACT miat wspiera¢ uruchomienie potaczen multimodalnych. Pomoca ob-
jete byly rowniez inicjatywy skutkujgce przeniesieniem masy tadunkowej
z transportu drogowego do innych galezi transportu. Celem PACT i Marco Polo
bylo wspieranie okreslonych ustug transportowych oraz (w przypadku Marco
Polo) pomoc majgca na celu jak najszybsze osiggnigcie przez nie rentownosci.

Kontynuacja programu Marco Polo jest przewidziany na lata 2007 — 2013
program Marco Polo 1l o catkowitym budzecie 400 milionéw €. W ramach pro-
gramu wspierane majg by¢ inicjatywy majace na celu:

— zmiang struktury galeziowej przewozow w taki sposodb, aby zmalat udziat
transportu drogowego;

— przyspieszenie zmian w sposobie funkcjonowania transportu innych gatezi
niz przewozy drogowe, co ma stuzy¢ wzmocnieniu ich pozycji konkurencyj-
nej wzgledem transportu drogowego;

— promocje zeglugi przybrzezne;j;

— promowanie inicjatyw zmniejszajacych zapotrzebowanie na transport dro-
gowy;

— edukacj¢ w zakresie innowacji w sektorze transportowo-logistycznym.

Wszystkie wymienionymi powyzej programy odnosza si¢ jedynie posred-
nio do optymalizacji struktury gateziowej przewozow dobr skonteneryzowa-
nych. Tym niemniej z racji tego, ze inicjatywy unijne, bedac nierzadko spoz-
nione, sg zbiezne w czasie ze zmianami zachodzacymi na rynku przewozdéw
kontenerow morskich na zapleczu portéw europejskich, katalizujg one zacho-
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— zmniejszeniem si¢ ilosci portow, do ktorych zawijaja najwieksze jednostki
(ilo§¢ zawinie¢ do portow europejskich ograniczono z 4 do 3 dla najwiek-
szych statkow).

Powyzsze czynniki wraz z presja cenowa wywierana przez morskie termi-
nale kontenerowe w celu mozliwie jak najwigkszego skrocenia okresu sktado-
wania tadunkoéw w portach sprawiaja, Ze coraz istotniejsze staje si¢ przewiezie-
nie w mozliwie krotkim czasie duzej liczby konteneréw pomiedzy portem
a odbiorca/nadawca tadunku lub terminalem kontenerowym potozonym na za-
pleczu portu. Rozladunek jednego kontenerowca o pojemnosci 8 000 TEU
w jednym z gldwnych portow europejskich moze obejmowac okoto 2 000 TEU.
Na jedng naczepe mozna zatadowa¢ 2 TEU (jeden kontener 40-stopowy
lub dwa lekkie 20-stopowe), albo tylko 1 TEU, jesli przewozony jest kontener
20-stopowy z cigezkim tadunkiem, jak ziarno, czy szklo. Wobec tego do prze-
wozu kontenerow dostarczonych do portu przez jedynie jedna duza jednostke
konieczne jest zaangazowanie (w mozliwie jak najkrotszym czasie) od ponad
1 000 do niemal 2 000 samochoddw cigzarowych. Dla poréwnania jeden pociag
jest w stanie jednorazowo przewiez¢ do 100 TEU, a barka ponad 450 TEU.
Ewidentny jest wigc potencjat zarowno transportu kolejowego, jak i zeglugi
srodladowej dla zmniejszenia kongestii na drogach. Z wielu jednak powodéw
potencjat ten jest w obydwu przypadkach niewykorzystany.

Jesli chodzi o transport kolejowy, to przede wszystkim organizatorzy
transportu kontenerow napotykaja na dwie gldwne grupy przeszkod. Pierwsza
z nich (powoli zanikajaca) wynika z prawno-instytucjonalnych warunkow
dziatania transportu kolejowego w Europie. Sektor kolejowy przechodzi fazg
reorganizacji, a przy tym kwestie wlasnosci poszczegolnych czgsci infrastruktu-
ry kolejowej sg niejednokrotnie rozwigzane w sposéb daleki od przejrzystosci,
co wciaz powoduje ograniczenie dostepnosci infrastruktury, badz co najmniej
dalekie od nie dyskryminacyjnych regut dostepu. Ponadto tryb podejmowania
decyzji w przedsigbiorstwach kolejowych sprawia, iz sa one wyjatkowo mato
elastyczne. Uruchomienie nowego potaczenia kolejowego pomigdzy portem
a osrodkiem na jego zapleczu wymaga wigc czasochtonnych przygotowan oraz
diugotrwatych negocjacji z podmiotami zarzadzajacymi infrastruktura kolejo-
wa, ktore niejednokrotnie wymagaja planowania przewozéw w odleglej per-
spektywie czasowej. Dodatkowo, podmioty niezalezne wobec narodowych
przewoznikow kolejowych spotykaja si¢ wielokrotnie z utrudnianiem dziatalno-
$ci przez podmioty monopolistyczne. Sytuacja ulega jednak powolnym zmia-
nom.

Do 1993 r. jedynym podmiotem organizujacym w skali Europejskiej tran-
snarodowe kolejowe przewozy kontenerowe byla zalezna od 24 narodowych
przedsigbiorstw kolejowych spotka Intercontainer (od 1993 r. Intercontainer-
Interfrigo). Jednakze ze wzgledu na swa monopolistyczng pozycj¢ nie przyczy-
niala si¢ ona do upowszechnienia tego typu przewozdéw, o czym $wiadczyé
moze ich wzrost z 1,2 do 1,35 miliona TEU w latach 1992-1996, a wigc juz po
zakonczeniu (przynajmniej oficjalnym) okresu wylacznosci. Dopiero czesciowa
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liberalizacja narodowych rynkow kolejowych umozliwita pojawienie si¢ innych
podmiotow na rynku miedzynarodowych kolejowych przewozéw kontenero-
wych. Dziataja na nim obecnie zarowno podmioty zalezne od przedsigbiorstw
narodowych, jak Polzug (nalezacy m.in. do PKP i Deutsche Bahn), oraz CNC
(zalezny od SNCF), jak i podmioty utworzone w wyniku wspotpracy pomiedzy
armatorami oraz narodowymi przedsigbiorstwami kolejowymi. Trzecia grupe
stanowia podmioty w pelni niezalezne. Pomimo tego sytuacja w zakresie orga-
nizacji przewozdéw kolejowych jest nadal daleka od stanu pozadanego przez
armatorow i zatadowcow, wilasnie ze wzgledu na trudna wspdlprace z podmio-
tami majacymi wciaz monopolistyczng pozycje. W chwili obecnej ilos¢ pod-
miotow na rynku stopniowo wzrasta. W samej Wielkiej Brytanii, gdzie udziat
kolei w przewozach kontenerowych wynosi okoto 20% dzialaja obecnie trzej
operatorzy prowadzacy kolejowe przewozy konteneréw, a do wejscia na rynek
prowadzenia terminali kolejowych szykuje si¢ jeden ze znaczacych przewozni-
kow drogowych w tym kraju. Istniejace przedsigbiorstwa kolejowe uczestnicza
we wspolnych przedsigwzigciach majacych na celu pozyskanie mozliwie jak
najwigkszej liczby klientow.

Wynika to migdzy innymi z faktu, ze z punktu widzenia przewoznika ko-
lejowego problemem zwiazanym z organizacje przewozow tadunkéw skontene-
ryzowanych jest niestabilnos¢ strumieni tych tadunkéw na poszczegdlnych kie-
runkach, co nie gwarantuje odpowiedniego wykorzystania mozliwosci przewo-
zowych pociagéw kursujacych wahadlowo pomigdzy portem a okreslonymi
osrodkami na jego zapleczu. W zwiazku z ta niestabilnoscia strumieni kontene-
row niemozliwe jest oferowanie w niektorych relacjach czgstych serwiséw (4—6
razy w tygodniu), co z kolei obniza ich atrakcyjnos¢ dla zatadowcéw. W efekcie
takiej zaleznosci okresowe zmniejszenie czestotliwosci kursowania skladow
w danej relacji moze prowadzi¢ do rezygnacji zatadowcow z korzystania
z transportu kolejowego na rzecz transportu drogowego lub (gdzie to mozliwe)
zeglugi srodladowej. Sytuacja taka wynika z niedostosowania infrastruktury
kolejowej do przewozéw tadunkéw skonteneryzowanych, ktére wymagaja ob-
stugi relacji wiele-do-wielu, a nie jak tadunki jednorodne, ktére zazwyczaj
przewozone s3 w relacji jeden-do-jednego. Wobec potrzeb przewozu dobr
skonteneryzowanych koleja konieczne jest stworzenie systemu potozonych
w glebi zaplecza portdéw morskich stosunkowo niewielu terminali gtéwnych
— hubdéw (pozwalajacych w miarg mozliwosci na przetadunki pomiedzy koleja,
transportem drogowym i $rédladowym). Terminale te umozliwiatyby odpra-
wianie regularnych pociagéw na odcinku port-terminal oraz terminal-wybrane
centra na zapleczu. Byloby to mozliwe dzieki potaczeniu terminali z kilkoma
portami oraz kilkoma centrami jednoczesnie, co umozliwiatoby skompletowa-
nie tadunkéw dla sktadéw kursujacych wahadtowo pomiedzy wszystkimi ele-
mentami systemu porty—terminale—centra na zapleczu.

Obecnie, przewdz konteneréw pomigdzy portami a ich zapleczem odbywa
si¢ gtéwnie w relacjach bezposrednich, niejednokrotnie kosztem czestotliwosci
potaczen, co wptywa negatywnie na oceng oferty przewoznikéw kolejowych
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przez zatadowcéw (wilascicieli fadunkow, ich agentéw spedycyjnych i prze-
woznikow morskich).

Jak wspomniano, brak statych strumieni tadunkéw znaczaco obniza opta-
calnos$¢ oferowanych przewozow. Na taki stan rzeczy wplyw ma zaréwno sto-
sowane przez dysponentow tadunkow zglaszanie kontenerow do przewozu ,,na
ostatnia chwilg” jak i opdznienia w dostarczaniu zaawizowanych uprzednio
kontenerdw.

Pierwsza sytuacja nie pozwala na wlasciwe prowadzenie sprzedazy zdol-
nosci przewozowej sktadow i obniza elastycznos¢ przewoznikow kolejowych
w zaspokajaniu rzeczywiscie pilnych potrzeb przewozowych.

Z kolei opdznienia dostarczenia zaawizowanego kontenera wynikaja za-
rowno ze spowodowanych przez nadawcow opdznien w zatadunku konteneréw,
z kongestii zwiazanej z zatloczeniem drég na zapleczu portow, co powoduje
opoznienie dostarczenia kontenera od nadawcy tadunku do terminala na zaple-
czu, jak i z kongestii w terminalach morskich, gdzie opdznienie roztadunku
danej jednostki wraz z przeciagnigciem si¢ procedur administracyjnych, sani-
tarnych czy celnych moga doprowadzi¢ do sytuacji, w ktérej dany kontener, dla
ktoérego zarezerwowano miejsce na platformie kolejowej nie dotrze na bocznice
przez odjazdem pociagu.

Rozwigzaniem korzystnym dla operatoréw kolejowych bytoby niewatpli-
wie wprowadzenie systemu rezerwacji okreslonej puli miejsc kontenerowych na
poszczegolnych kierunkach przez zaladowcdw, ktoérzy placiliby réwniez
w przypadku, gdy nie udatoby im si¢ zapetni¢ wszystkich zarezerwowanych
miejsc. W tym wypadku kwestia utrzymania rentownosci polaczen zostataby
roztozona na wigksza ilos¢ podmiotow. Byloby to rozwiazanie podobne do
stosowanego przez przewoznikéw morskich, ktérzy w ramach umow slof sha-
ring i slot chartering wymieniaja si¢ lub czarteruja sobie okreslona pojemnos¢é
przewozowa na ustalonych statkach, co pozwala im wlasnie na roztozenie po-
migdzy siebie ryzyka zwiazanego z uzyskaniem zbyt malego wypelnienia jed-
nostek. Jednakze w chwili obecnej pozycja przewoznikéw kolejowych wydaje
si¢ zbyt staba, aby szeroko wprowadzi¢ tego typu rozwiazanie.

Szansg dla przewoznikdéw kolejowych na podniesienie ogolnej rentownosci
prowadzonej dziatalnosci i wsparcie ustug przeznaczonych dla wszystkich
klientow (ang. common user services) jest prowadzenie ustug dla duzych dys-
ponentéw fadunkéw, wysylajacych lub przyjmujacych na okreslonych relacjach
w miare stale dzienne lub tygodniowe wolumeny fadunkéw. Przykiadem tego
typu przedsiewzigé jest wspotpraca IKEI czy Volkswagena, ktére maja umowy
z przewoznikami kolejowymi (oraz $rédladowymi) na state przewozy pomigdzy
fabrykami a portami.

O duzej optacalnosci przedsigwzigé polegajacych na obstudze na okreslo-
nych relacjach statych strumieni débr generowanych przez poszczegdlne przed-
sigbiorstwa $wiadczy chocby powstanie w 2001 r. spotki Rail4Chem, ktéra
zostata zatozona przez niemieckie koncerny chemiczne BASF, VTG, Hoyer
i Bertschi (Beddow, 2006). Poczatkowo firma obstugiwata gtéwnie swych
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udzialowcédw zapewniajac im terminowe przewozy dedykowanymi pociagami.
W ten sposéb firmy-udziatlowcy mieli zapewniony dostep do ustug lepiej od-
powiadajacych ich potrzebom, a jednoczesnie Rail4Chem zdobyl podczas
$wiadczenia ustug dedykowanych doswiadczenie i srodki finansowe, ktére po-
zwolity firmie na zaoferowanie ustug szerszej grupie klientow. Obecnie Ra-
il4Chem obstuguje tygodniowo 320 pociagéw blokowych przewozacych fadun-
ki (nie tylko skonteneryzowane) na terenie catej Europy. Powotanie przewozni-
ka kolejowego zaleznego kapitatowo od dysponentéw tadunkéw wynikato za-
réwno z oplacalnosci przedsiewzigcia dla wszystkich stron jak i z niemoznosci
otrzymania zadanej jakosci ustug od istniejacych w owym czasie panstwowych
przewoznikéw kolejowych, badz przewoznikdéw od nich zaleznych. W takiej
sytuacji, na bazie $wiadczenia lukratywnych i stosunkowo prostych do obstugi
ustug powstat nowy, stosunkowo silny podmiot.

Obok znaczacych nadawcow/odbiorcéw tadunku, ktérych zapotrzebowanie
na przewoz dobr skonteneryzowanych jest wystarczajaco duze dla uruchomie-
nia dedykowanych pociagéw blokowych rowniez przewoznicy morscy dyspo-
nuja strumieniem fadunkéw skonteneryzowanych, ktéry uzasadniatby urucho-
mienie statych pofaczen obstugiwanych przez pociagi blokowe. Jednakze
w chwili obecnej przewoznicy morscy nie przejawiaja inicjatywy do urucho-
mienia tego typu przewozdow.

4. Wzrastajacy wolumen towaréow skonteneryzowanych szansg dla euro-
pejskiej kolei

Koncentracja wolumenu przetadunkéw w stosunkowo niewielkiej liczbie
portdw wraz ze wzrostem ogoélnego wolumenu przetadunkéw w Europie do-
prowadzita do sytuacji, w ktorej operatorzy morskich terminali kontenerowych
borykaja si¢ z coraz wigksza kongestia wywotana sktadowaniem konteneréw
z fadunkami na terenie ich terminali. Wobec tego wielu z operatorow terminali
w gltéwnych portach europejskich skrécito okres skfadowania konteneréw, za
ktory pobierane sa niskie opfaty, jednoczesnie zwigkszajac znaczaco opfaty za
kazdy dodatkowy dzien skfadowania tadunku na terenie zattoczonego terminala.

Z drugiej strony odbiorcy tadunkéw maja okreslong polityke logistyczno-
magazynowa, ktéra czgsto obejmuje uzywanie morskich terminali kontenero-
wych jako miejsc posredniego sktadowania tadunku. W obecnej sytuacji w Eu-
ropie kontynuowanie realizacji tego typu polityki staje si¢ nieoptacalne. Z dru-
giej jednak strony odbiorcy bardzo czesto nie dysponuja wiasng powierzchnia
magazynowg zdolng do przyjecia dodatkowych tadunkéw oczekujacych weze-
$niej w portach, a przynajmniej nie sq w stanie w krétkim czasie przygotowaé
wystarczajacej powierzchni dla skladowania zwigkszonej ilosci towaréw.
Ponadto nalezy pamigtaé, ze niejednokrotnie z powodu rozmaitych opdznien
po stronie odbiorcy fadunek przewozony w kontenerze nie moze by¢ przez
niego przyjety, gdyz nie jest on do tego przygotowany. Przyktadem takiej sytu-
acji jest import wyposazenia linii produkcyjnej, ktéra nie moze by¢ zamonto-
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wana w obiekcie odbiorcy np. ze wzgledu na opdznienie prac budowlano-
montazowych. W takim przypadku konieczne jest skladowanie tadunkow
skonteneryzowanych poza miejscem ostatecznego przeznaczenia. Jednoczesnie
wyladowywanie tadunku z kontenera w miejscu czasowego skladowania jest
czesto w takim wypadku nieoptacalne lub niepraktyczne z uwagi na koniecz-
nos¢ uzycia specjalistycznych urzadzen przetadunkowych.

Taka sytuacja stanowi szanse¢ dla rozwoju kolejowych przewozéw dobr
skonteneryzowanych. Szansa owa jest dwojaka. Po pierwsze szybkie przesunig-
cie duzego wolumenu dobr skonteneryzowanych jest wielokrotnie mniej praco-
chionne, a wiec i tansze w przypadku zastosowania transportu kolejowego niz
przy uzyciu pojazdow ciezarowych. To samo tyczy si¢ rowniez barek rzecz-
nych. W przypadku zeglugi srodladowej nalezy jednak uwzglednié jej zasigg
ograniczony siecig drog srddladowych i uzaleznienie od warunkéw atmosfe-
rycznych — zbyt wysokie lub zbyt niskie stany wod moga ograniczy¢ lub nawet
uniemozliwi¢ uzycie barek na okreslonych odcinkach. Ponadto dla prowadzenia
przez terminal/port morski obstugi zeglugi srddladowej konieczne jest wygo-
spodarowanie terenu na nabrzeze dla barek (wiele portow boryka si¢ z ograni-
czeniem mozliwosci ekspansji terytorialnej i rozbudowy nabrzeza) i przezna-
czenie posiadanych urzadzen przeladunkowych nabrzeze — statek do obstugi
barek wzglednie zakup nowych urzadzen tego typu. Oczywiscie rampa kolejo-
wa rowniez zajmuje czgs¢ cennej powierzchni terminalu kontenerowego i wy-
maga obstugi przez urzadzenia przetadunkowe. Nie jest to jednak obszar zloka-
lizowany bezposrednio przy nabrzezu a przetadunki kontenerow na wagony
kolejowe moga by¢ realizowane tanszym sprzgtem przetadunkowym niz prze-
fadunki nabrzeze — barka.

Po drugie, kolejowe terminale kontenerowe zlokalizowane w poblizu
gtownych centrow gospodarczych oraz w poblizu znaczacych zaktadow prze-
mystowych moga doskonale spetniaé role miejsc przejsciowego sktadowania
fadunkow skonteneryzowanych (i pustych konteneréw). Skfadowanie towardw
na terenie takich terminali jest tafnsze niz korzystanie z terminali w portach
morskich, nie wymaga budowania przez odbiorce dodatkowej wtasnej prze-
strzeni magazynowej, a jednoczesnie pozwala na skrdcenie czasu ostatecznej
dostawy tadunku do odbiorcy.

Przyktadem uruchomienia terminala kolejowego dla obstugi znaczacego
zaktadu jest prowadzony przez PKP Cargo terminal w Milawie, ktory obstuguje
rozbudowywana wciaz fabryke koreanskiego koncernu LG i lokalne zakfady
jego podwykonawcoéw. Na korzystna lokalizacje terminala wptywa rowniez fakt
jego bliskosci do magistrali kolejowej E-65 Gdansk—Warszawa—Zebrzydowice
oraz drogi krajowej nr 7 Gdansk—-Warszawa—Cieszyn. Z portu w Gdyni tadunki
skonteneryzowane sa przewozone koleja do terminala, skad nastgpnie w miarg
zglaszanego zapotrzebowania dostarczane sa na naczepach do odbiorcow.
W razie potrzeby czg¢s$¢ fadunkdw jest przewozona transportem drogowym bez-
posrednio z portdw Morza Pdtnocnego. Nalezy jednak pamigtal, ze wlasciwe
umiejscowienie terminala kontenerowego to nie wszystko. Niezwykle istotna
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dla podmiotéw korzystajacych z jego ustug jest sprawnos¢ obstugi, jaka zapew-
nia terminal i zakres czasowy dziatania terminalu (liczba godzin dziennie i licz-
ba dni w tygodniu). Nawet terminal wielkosci dzialajacego w Miawie powinien
dysponowaé¢ podstawowym wsparciem informatycznym choéby w zakresie
ewidencjonowania daty przyj¢cia/wydania kontenera, jego stanu i miejsca skta-
dowania na terminalu. Niedopuszczalna jest sytuacja, w ktorej kierowcy podej-
mujacy kontener z terminala sa zmuszeni do jego samodzielnego znalezienia na
terminalu i wskazania go operatorowi urzadzenia przetadunkowego.’ Tego typu
sytuacja wydtuza czas przebywania samochodow przewoznikéw drogowych na
terminalu, powigkszajac ich koszty, a jednoczesnie sprawia, Zze pomimo krot-
kiego dystansu, jaki dzieli terminal od jego znaczacego klienta (terminal jest
oddalony od fabryki LG o kilka kilometréw) nie mozna zagwarantowac termi-
nowej dostawy kontenera.

Z kolei przyktadem na nie korzystanie z ustug przewoznikéw kolejowych,
prawdopodobnie z braku odpowiedniej infrastruktury, jest organizacja trans-
portu konteneréw z fadunkami przeznaczonymi dla fabryki sprzgtu oswietle-
niowego Philips Lighting Poland w Pile. Kontenery dostarczane sa zazwyczaj
do Hamburga, skad przewozZone sa droga morska do portu w Szczecinie. Pomi-
mo znacznego wolumenu (prawdopodobnie poréwnywalnego z generowanym
przez LG w Mlawie), fabryka w Pile sprowadza kontenery ze Szczecina trans-
portem drogowym. Wynika to tego, ze w poblizu Pity nie ma terminala kolejo-
wego, zdolnego do obstugi tadunkéw skonteneryzowanych oraz z polozenia
Pily poza gléwnymi szlakami kolejowych przewozow kontenerowych. Tego
typu rozwiazanie jest mozliwe ze wzgledu na male znaczenie portu w Szczeci-
nie dla przewozéw kontenerowych i braku kongestii na terminalu kontenero-
wym.

Wydaje sig¢, ze stosunkowo najprostsza kwestia jest zapewnienie sieci od-
powiednio umiejscowionych terminali kontenerowych. Tego typu inwestycje
zamykaja si¢ zazwyczaj w kwocie okoto 20 — 30 min € dla przecigtnie wyposa-
zonego terminala. Duzo trudniejsze jest z pewnos$cia podjecie dzialan majacych
na celu likwidacj¢ waskich gardet istniejacych w systemie, w szczegdinosci jesli
chodzi o budowg nowych szlakéw kolejowych lub znaczna ich modernizacje.

Przykfadem tego typu inwestycji w infrastruktur¢ kolejowa w Europie jest
oficjalnie otwarta 16 czerwca 2007 r. linia Betuweroute. Jest to dwutorowa linia
kolejowa o dtugosci 160 km taczaca port w Rotterdamie z granica holendersko-
niemieckg w okolicach Zevenaar. Jej budowa pochlongta okoto 4,7 miliarda €,
z czego wkiad Unii Europejskiej wynidst 135 mln €. Co charakterystyczne, jest
to linia przeznaczona wylacznie dla prowadzenia przewozdéw towarowych, co
jest niezwykle istotne biorac pod uwagg fakt, ze na innych europejskich liniach
kolejowych funkcjonuje zasada pierwszenstwa przewozéw pasazerskich nad
towarowymi, co znacznie utrudnia dotrzymanie terminowosci przebiegéw po-
ciagow towarowych. Idea, jaka przyswiecata rzadowi holenderskiemu, gdy
w 1992 r. podejmowano decyzj¢ o budowie linii to stworzenie szybkiego (do-

3 Sytuacje tego typu autor obserwowat w potowie 2006 r.
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puszczalna predkos¢ do 120 km/h) i niezakldconego polaczenia kolejowego
portu w Rotterdamie z jego europejskim zapleczem. Obok budowy odcinka
holenderskiego usprawnienie polaczenia najwigkszego europejskiego portu
morskiego z zapleczem obejmuje rowniez modernizacj¢ niemieckiej linii kole-
jowej biegnacej od granicy z Holandig do okolic Duisburga. Linia ma odciazy¢
polaczenia drogowe Rotterdamu z zapleczem wyprowadzajac znaczny wolumen
fadunkdéw poza port i poza terytorium Holandii. Krytycy podejmowania tak
wielkiej inwestycji podnosza, ze stanowi ona jedynie przesunigcie problemu
dystrybucji dobr skonteneryzowanych z wybrzeza na granice holendersko-
niemiecka, gdyz tam potoki fadunkoéw zndéw zostang skierowane na tory, na
ktorych pierwszenstwo ma zagwarantowany transport pasazerski. Aby uspraw-
ni¢ pofaczenie Betuweroute z niemiecka siecia kolejowa projektowana jest bu-
dowa trzeciego toru na odcinku od granicy holendersko-niemieckiej do okolic
Duisburga, najwigkszego portu $rodladowego Europy i jednoczesnie znaczace-
go terminala przetadunkowego kontenerow.

Ponadto podnoszone sa argumenty, ze trwajaca kilkanascie lat budowa nie
zwroci sie w rozsadnym czasie, a nawet, Ze uzyskanie jej biezacej rentownosci
wcale nie jest przesadzone, co podwaza zasadnos¢ podejmowania podobnych
inicjatyw w przysztosci. Niewatpliwie rezultaty funkcjonowanie linii wptyna
znaczaco na podejmowanie kolejnych tego typu inicjatyw, cho¢ znamiennym
jest fakt, ze juz podczas trwania inwestycji wycofano si¢ z budowy potnocnego
odgatezienia linii.

W najblizszej przysztosci najwigksze mozliwosci przyciagnigcia tadunkow
skonteneryzowanych na tory rysuja si¢ wigc po stronie organizacyjno-
informacyjnej. Chodzi tu zardwno o taka organizacj¢ wykorzystania dostepnych
szlakow, aby mozliwie najefektywniej wykorzysta¢ je dla przewozdéw ddbr
skonteneryzowanych (zwigkszenie wolumenu przy jednoczesnym utrzymaniu
lub polepszeniu terminowosci dostaw) jak i o bardziej przyjazne podejscie do
klienta polegajace na uproszczeniu procedur poprzez stworzenie centrow obstu-
gi klienta typu one-stop-shop, gdzie mozliwe bedzie zaaranzowanie calej trasy
przewozu (najlepiej wraz z organizacjg odcinka drogowego) i umozliwienie
sledzenia okreslonych przesylfek, jak ma to obecnie miejsce w przypadku prze-
woznikow morskich. Szansa dla kolei europejskiej jest stworzenie spojnej sieci
terminali umieszczonych na zapleczach portow skad w krotkim czasie bedzie
mozna zaréwno dostarczy¢ tadunek do odbiorcy jak i, co istotnie dla armato-
row, spedytorow i dla obnizenia kosztow przewozdéw, podja¢ pusty kontener
przeznaczony pod zatadunek towaru. Tym niemniej wydaje si¢ wciaz, ze osia-
gniecie przez kolej sredniego udziatlu w przewozach konteneréw morskich na
poziomie 25% bedzie uwazane (niestety) za duzy sukces.
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TOMASZ TOMASIK

THE IMPORTANCE OF THE RAIL TRANSPORT IN THE CARRIAGE
OF CONTAINERIZED GOODS BETWEEN EU PORTS AND THEIR
HINTERLAND. COMMUNITY INITIATIVES INFLUENCING THE USAGE
OF RAIL TRANSPORT IN CONTAINERS’ CARRIAGES

As the volume of the containerized transport in Europe was rising significantly in
last two decades of twentieth century, only the road transport was able to keep the pace.
Both rail and inland waterway transport did not benefit from increasing demand on
containers transport. One of the results of such situation was the growing congestion on
European roads.

That raised the concern of European Communities what resulted in launching
of numerous programs and initiatives starting from 1992. These initiatives were focused
on decreasing the share of road transport in the overall European transport. This was to
be achieved by both, investment in rail and inland infrastructure as well as the support
of launching new rail and inland transport services and improving the existing ones.
However, the results achieved in the nineties were far from being satisfactory. In the
meantime, the volume of the containers was steadily rising causing not only already
mentioned road congestion but also the congestion in the sea ports. This lead to
the situation where not only EU officials but also parties involved in containers trans-
port, especially container terminals operators, undertook actions which favored rail and
inland waterway against road transport. However, shippers (forwarders, sea carriers and
cargo owners) are still facing major difficulties when cooperating with rail operators.
This is mainly related to the specificity of the way rail transport works in Europe on
the one hand and to the specificity of containerized goods transport on the other.

In order to be profitable rail carriers need to reach some average volume of con-
tainers carried with every train. However, shippers are very reluctantly switching from
road to rail and they generally prefer to see the service to be maintained with high fre-
quency for the relatively long time before they entrust their cargo to rail operators. As
running empty trains is not a profitable business it happens that rail carriers need to
reduce the frequency of their services as such bring losses. This results in the lower
competitiveness of rail against other modes of transport. The good solution for the rail
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carriers would be charging not only for actually carried containers but also for originally
booked and actually not used slots, however it seems, that the market position of rail
carriers is not strong enough to negotiate such cooperation conditions with other parties.

The solution for the European rail transport is to develop the system of main two-
or three-modal terminals at the ports” hinterland. Such terminals should be connected by
shuttle trains with the main ports and with smaller terminals located just next to
the main business centers. This will provide enough cargo volumes for launching fre-
quent train services and allow to maintain short delivery times in comparison with other
modes of transport. Moreover, rail operators may benefit from the congestion in the sea
ports by transferring containerized cargo to terminals situated close to places of cargo
destination/origin that will reduce cargo handling costs and in the same time allow to
shorten delivery times of loaded and empty boxes.
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Kilka uwag na temat linii pasazerskich w Polsce
w latach 1989-2006

Passenger railways in Poland (1989 — 2006) — some remarks

JUSTYNA BAGINSKA
Instytut Geografii i Rozwoju Regionalnego
Uniwersytet Wroctawski

Przyczyny zmian dlugosci linii pasazerskich:

Nasilenie procesow zawieszania linii i polaczen kolejowych nastapito po
1989 r., kiedy to rozpoczat si¢ w Polsce proces transformacji gospodarcze;.
Procesy zawieszania i likwidacji linii, zapoczatkowane po zakonczeniu Il Woj-
ny Swiatowej, trwaja nadal. (Koziarski 1995). W wyniki likwidacji linii, ich
dtugosé zmniejszyta si¢ niemal o 1/5, z 26 228 km w 1990 roku do 20 250
w 2004 roku. Jednoczesnie wplyngto to na gestosé linii, ktdra zmniejszyta si¢
z 84 m/km*w 1990 roku do 65 m/km? w 2004'. Przejicie na gospodarke rynko-
wa bylo pierwszym najwazniejszym czynnikiem wymuszajacym zmiany
w strukturze i funkcjonowaniu transportu. Kolejnym, nie mniej waznym, stato
sie przystapienie Polski do Unii Europejskiej w 2004 roku. Przyczyny spadku
przewozow pasazerskich byly natomiast nastgpujace (Koziarski 1995, 2005,
Lijewski, Sujko 2001):

— wzrost liczby samochoddw osobowych

— powstanie wielu prywatnych firm przewozowych, skutecznie konkuruja-
cych z koleja

— wzrost bezrobocia, szczegodlnie wsrod dojezdzajacych do pracy

— pauperyzacja spoteczenstwa, zmniejszenie przejazdow wypoczynkowych,
rodzinnych i okolicznosciowych

— zmiany taryfowe PKP

— poprawa zaopatrzenia

' Energy and transport in figures 2006. Part 3: Transport, European Commission Gen-
eral for Energy and Transport in cooperation with Eurostat.
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W okresie 1990-2005, przewozy pasazerskie zmalaty o niemal 65%, z 50,4
mln pkm w 1990 roku do 17,0 min pkm w 2005°.

Zastosowanie metod grafowych do diagnozy stanu sieci

Do badania przestrzennej struktury sieci transportowej mozna stosowac
metody grafowe, ktére wykorzystuja topologiczne wlasnosci graféw. Metody te
znane sg od lat 60-tych XX wieku, jednak nie stracity one swojej aktualnosci
i s nadal stosowane w geografii, zarbwno w Polsce, jak i na $wiecie (Ratajczak
1989, Palka i in. 2001, Rydzewski 2001, Rodriguez i in. 2006). Metody grafowe
stosowano w Polsce migdzy innymi do badania dostgpnosci topologicznej sieci
kolejowej wojewodztwa zachodniopomorskiego (Rydzewski 2001), bylego
wojewodztwa poznanskiego (Ratajczak 1980) czy tez obszaru Slaska (Slenczek
1982).

Celem niniejszego artykulu jest ukazanie zmian iloSciowych i jakoscio-
wych jakie nastapity w dlugosci i strukturze linii pasazerskich w okresie 1989-
2006. W tym celu sie¢ kolejowa Polski przedstawiono w postaci grafu geogra-
ficznego nieptaskiego nieskierowanego dla roku 1989 i 2006, majacego naste-
pujace wlasciwosci:

— jego wezly to wylacznie stacje pasazerskie lub pasazersko-towarowe, a jako
krawedzie wystgpuja wylacznie linie kolejowe. Graf ten rozpigto na mapie
Polski w skali 1: 1 000 000

— jego tuki lub krawedzie moga mie¢ punkty wspolne inne niz wierzchotki
i wezty (np. dwupoziomowe skrzyzowania kolejowe lub przecigcie linii
kolejowych na ktorym nie ma przystanku pasazerskiego

— jest to graf nieskierowany, czyli informacje dotyczace orientacji zostaly
zignorowane

— jako graf spojny ma kazde dwa wierzchotki potaczone tancuchem.

Graf dla roku 1989 i 2006 przedstawiono na rycinie 1.

2 [bidem
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Zrodlo: opracowanie wilasne na podstawie Railmap 2.2 (http://www.kolej.one.pl) oraz Sieciowe-
go rozkladu jazdy pociagdéw waznego od 11.12 2005- 09 12.2006 i mapy sieci kolejowej Polski
w skali 1:1370 000

Podstawowe informacje o grafie dla roku 1989 i 2006 przedstawiono w ta-
beli 1.

Tabela 1. Podstawowe informacje o grafie dla roku 1989 1 2006

1989 2006
Liczba wierzchotkow 354 195
w tym liczba wezléw 292 153
Liczba krawedzi 566 302

Zrodlo: jak w ryc. |

Zredukowawszy sie¢ pasazerskiego transportu kolejowego do postaci gra-
fu, mozemy zbadaé jej réznorodne cechy. W niniejszym opracowaniu zastoso-
wane nastgpujace wskazniki:

a) Stopien spojnosci sieci (Prihar 1956): jest to stosunek maksymalnie mozli-
wej liczby pofaczen (krawedzi) w sieci o v wierzchotkéw do obserwowanej
liczby krawedzi

Cst =v(v-1)/2e

Gdzie: Cst - stopien spdjnosci sieci; v - liczba wierzchotkow; e - liczba

krawedzi

Dla polskiej sieci kolejowej wartosci te ksztattowaly si¢ nastepujaco:
1989 roku Cst= 110,4;

w 2006 roku Cst= 62,5.
b) Wskaznik p Kansky’ego (1963), Jest to stosunek liczby krawedzi e do liczby
wierzchotkéw v w grafie: f= e/v. Dla roku 1989 £ wynosit 1,599 a dla roku
2006 g =1,548.


http://www.kolej.one.pl
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c¢) Liczba cyklomatyczna y. u = e-v+p (Kansky 1963)

Gdzie: u - liczba cyklomatyczna p - liczba izolowanych podgraféw. Dla

1989 roku wynosita ona 212, a dla 2006 roku juz tylko 107.
d) Stopien rozwinigcia grafu (Zagozdzon 1971) Podaje on liczbg krawedzi bra-
kujacych do grafu petnego przypadajacych na jeden wierzchotek. Informuje on
o rozmiarze pozadanych uzupehien w sieci. Dla 1989 roku Gp = 174,9; dla
2006 roku Gp = 95,45.

Wszystkie wskazniki policzono dla ze wzoréw dla graféw ptaskich, gdyz
liczba punktéw wspolnych krawedzi, nie bedacych wierzchotkami lub weztami
byla bardzo niewielka i mozna ja bylo zignorowacé.

Ze wszystkich obliczonych wskaznikéw, jak i wygladu samych grafow,
wynika wyraznie, iz maja one odmienna strukture. Zmienifa si¢ zaréwno liczna
wierzchotkow i wezldw, jak rowniez znacznie zmalata liczba krawedzi, skut-
kiem czego zmienila si¢ liczba obwodoéw zamknietych (cykli) z 212 na 107.
Struktura grafu z 2006 roku jest bardziej jednorodna i mniej ztozona: swiadczy
o tym nizsza wartos¢ wskaznika f oraz nizsza wartos¢ wskaznika rozwinigcia
grafu. Graf dla roku 2006 ma mniej spdjna sie¢ niz graf dla roku 1989, o czym
informuje nizszy stopien spdjnosci sieci.

Obliczenie innych uznanych i stosowanych wskaznikdéw (np. wskaznika
S-1 Orda) lub tez miar dostgpnosci weztow w sieci (Srednicy grafu, dostgpnosci
topologicznej lub dyspersji grafu), do ktdrych niezbgdne jest skonstruowanie
macierzy potaczen i oddalen, nastr¢gcza niestety pewnych trudnosci ze wzgledu
na duze rozmiary macierzy potrzebnych do obliczen (macierze o rozmiarach
195x195 oraz 354x354). Rozwiazaniem tego problemu moze by¢ zaprzegnigcie
do obliczen nie tylko algorytmow matematycznych, ale rowniez coraz bardziej
cenionych programéw GIS (Geographical Information Systems). Jednym z nich
moze by¢ program TNTlite (w ogdlnodostgpnej wersji darmowej) lub program
MapViewer wersja 7.0.

Obydwa programy posiadaja wiele funkcji mogacych stuzy¢ analizie sieci
transportowej, jak chocby obliczanie najkrotszej i najdluzszej drogi migdzy
dowolnymi punktami. Za ich pomoca mozna skroci¢ czas obliczen do kilku
sekund, a wyniki analiz sa widoczne natychmiast. Obecnie trwaja prace nad
przygotowaniem warstw podktadu i baz danych dla sieci kolejowej Polski
w roznych przekrojach czasowych.

Zmiany w okresie 1989-2006

Rycina 2 przedstawia bilans zmian w ilosci linii pasazerskich w Polsce
w okresie 1989-2006.
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Ryc. 2. Zlikwidowane linie pasazerskie i zmiany rangi stacji pasazerskich o okresie
1989-2006
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Zrédio: jak w ryc. 11 Z. Taylor (2007).

W okresie 1989-2006 zlikwidowano lub zamknigto 28 stacji weztowych.
Dla potrzeb niniejszego opracowania przyjeto definicje stacji weztowej, ktora
mowi, iz ,stacja we¢ztowa jest to stacja, na ktorej schodza sie dwie lub wiecej
linii kolejowych.” Pozbawiono rangi wezta 110 stacji, ktére obecnie sa stacja-
mi posrednimi, czyli potozonymi migdzy sasiednimi stacjami weztowymi lub
migdzy stacja krancowa z jednej a weztowa z drugiej strony®. Ponadto, 36 stacji
weztowych utracito jedno lub wigcej polaczen. Z wielu miejscowosci ktore
zupetnie stracily polaczenie kolejowe w okresie 1989-2006 mozna wymienic
takie miasta, jak: Lomza czy Belchatéw, miejscowosci turystyczne i uzdrowi-
skowe: Biatowieza, Swieradow Zdréj, Gotdap, Kartuzy, Wegorzewo, Mielno,
Trzebnica. Polaczenie kolejowe stracily takze miejscowosci przygraniczne:
Gtomno czy Gubin. Rycina 3 ukazuje zlikwidowane lub nieczynne stacje we-
ztowe:

’ Cywinski B., Encyklopedia kolejnictwa, Wydawnictwa Komunikacji i Lacznosci,
Warszawa 1964, s. 111
* Ibidem
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Ryc. 3. Zlikwidowane lub nieczynne stacje weztowe od roku 1989 do 2006
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1. Baborow; 2. Bartoszyce; 3. Damastawek; 4. Gigboka Slqska; 5. Janowiec Wielkopolski;
6. Jasieni; 7. Jastrzebie Zdroj; 8. Kcynia; 9. Kolsko; 10. Lidzbark Warminski; 11. Lipinka Glogo-
wska; 12. Migdzychéd; 13. Mikulowa; 14. Mysliborz; 15. Niegostawice; 16. Polczyn Zdréj;
17. Pruszcz-Bagienica; 18. Pyrzyce; 19. Rytwiany; 20. Szubin; 21. Sniadowo; 22. Watcz Radun;
23. Wielbark; 24. Wierzbno; 25. Wiecbork; 26. Ziotoryja; 27. Znin.

Zrodto: jak wryc 1 i Z. Taylor (2007)

T~

Z 27 miejscowosci weztowych, ktére utracity dostep do kolei, 15 byto mia-
stami lub czgsciami miast: najwigksze z nich to Jastrzgbie Zdroj (94 tys miesz-
kancoéw), Walcz (26 tys mieszkancéw) i Bartoszyce (24 tys mieszkancow).
Lacznie liczba ludnosci miejscowosci, w ktérych znajdowaty si¢ same tylko
stacje weztowe przekracza 200 tysigcy mieszkancow. Sposréod wymienionych
27 miejscowosci, dwie z nich miato funkcje turystyczna lub uzdrowiskowg
(Pofczyn-Zdrdj i Lidzbark Warminski). O powaznych spotecznych skutkach
zamykania linii, szczegblnie na terenach wiejskich, pisat Taylor (2007).
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Podsumowanie:

Sie¢ kolejowa Polski w okresie 1989-2006 ulegla powaznym zmianom:
zmniejszyla si¢ gestos¢ i dtugos¢ sieci, oraz jej struktura. Sie¢ ulegta wyrazne-
mu rozggszezeniu, szczegdlnie w jej czesci zachodniej i pdtnocno- oraz potu-
dniowo-zachodniej, gdzie znajdowatlo si¢ wigkszo$¢ zlikwidowanych linii (Ko-
ziarski 2005, Taylor 2007). Likwidacje linii na wspomnianym terenie wyrow-
naty istnigjace dotychczas dysproporcje w gestosci linii na terenie Polski.
W wyniku likwidacji linii pasazerskich, wiele stacji kolejowych stracito range
stacji weztowej i obecnie przebiega przez nie tylko jedna linia kolejowa;
36 stacji wezlowych utracito jedno lub wigcej pofaczen, a 28 stacji weztowych
zlikwidowano.
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JUSTYNA BAGINSKA

PASSENGER RAILWAYS IN POLAND (1989 — 2006) - SOME REMARKS

The closures of passenger lines in Poland have been intensifying since 1989, when
the transformation period began. The transition into capitalist economy was the first
major factor forcing the qualitative and quantitative changes of railways; the other
one was Poland’s accession into the European Union. The aim of this article is to show
the qualitative and quantitative changes of passenger railways between 1989 and 2006.
The length of lines, number of passenger-kilometers and line density were compared.
Moreover, Polish passenger railway lines were presented as a graph and some indices
were calculated. Finally, the changes to the number of railway nodes were presented.
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Rynek pasazerskich przewozéw kolejowych w Polsce

Rail passenger traffic market in Poland

ARIEL CIECHANSKI
Instytut Geografii i Przestrzennego Zagospodarowania PAN
Warszawa

Rynek przewozéw kolejowych w Polsce jest stosunkowo nowym zjawi-
skiem. W znacznym stopniu wynika ono z proceséw deregulacji w transporcie
kolejowym zapoczatkowanych w drugiej potowie lat 1990. Jednak podmioty
realizujace przewozy publiczne niezaleznie od PKP nie sg zjawiskiem catkowi-
cie nowym. Celem niniejszego artykutu jest przyblizenie przeobrazen dotycza-
cych pasazerskich przewozéw kolejowych w Polsce w okresie od 1918 r. do
chwili obecnej. W okresie migdzywojennym obecnosé podmiotéw niezaleznych
od PKP dotyczyta praktycznie wylacznie kolei o charakterze lokalnym dla kto-
rych zarzadca byl jednoczesnie przewoznikiem. Diametralnie odmienna sytu-
acja miata miejsce od 1945 r., kiedy to wszystkie linie kolejowe uzytku pu-
blicznego stopniowo zostaty przejete przez PKP. Poza zarzadem PKP znajdo-
waly si¢ jedynie koleje uzytku niepublicznego wykorzystywane gtéwnie do
przewozéw towarowych realizowanych wylacznie na potrzeby wlascicieli
(gtownie koleje lesne, cukrownicze, gornicze i piaskowe). Sytuacja ta nie ule-
gata wigkszym zmianom do poczatku lat 1990., kiedy to utworzono Lubuskg
Kolej Regionalng majacg stanowié¢ antidotum dla likwidowania lokalnych
przewozow pasazerskich w wojewddztwie zielonogdrskim. Nadziej¢ na powaz-
ne zmiany dawata Ustawa o transporcie kolejowym z 1997 r., ktéra wprowa-
dzita koncesje na zarzadzanie liniami kolejowymi oraz na przewozy pasazerskie
i towarowe. Wprowadzenie koncesjonowania miatlo w zamierzeniu ustawodaw-
cy daé szanse na urynkowienie transportu kolejowego w Polsce. Ogdlnokrajowe
koncesje w znacznej czesci pozostawaly jednak bezwartosciowymi dokumen-
tami. Tendencje ta poglebito wejscie Ustawy o restrukturyzacji, prywatyzacji
i komercjalizacji przedsigbiorstwa panstwowego Polskie Koleje Panstwowe,
ktére wymusito zmiany w Ustawie o transporcie kolejowym znacznie ograni-
czajace wazno$¢ koncesji przewozowych. Z drugiej jednak strony umozliwito
to uwolnienie spod monopolu PKP kolei waskotorowych. Wejscie Ustawy
o transporcie kolejowym z 2003 r. diametralnie zmienito sytuacje — dzigki temu
aktowi prawnemu udato si¢ w znacznym stopniu zderegulowaé rynek kolejo-
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wych przewozow towarowych. Stwarzajacy znacznie wigcej probleméw rynek
przewozéw pasazerskich pozostaje nadal praktycznie niezliberalizowany.

Czesc pierwsza artykulu prezentuje zarys jego tresci wraz z uktadem.
W czescei drugiej krotko scharakteryzowany jest ksztatt rynku pasazerskich
przewozéw kolejowych w okresie migdzywojennym. Czgs¢ trzecia dotyczy tej
problematyki w latach 1945-1997. W czesci czwartej omdwione sg procesy
deregulacji rynku transportu kolejowego w Polsce po 1997 r. Czes¢ piata ma
charakter podsumowujacy.

Rynek pasazerskich przewozéw kolejowych w IT RP

W okresie przed odzyskaniem niepodlegtosci najwigkszym inwestorem,
zwlaszcza w przypadku linii gléwnych byly wiladze rzadowe panstw zabor-
czych. Kapitat prywatny i samorzadowy bardziej skupiat si¢ na budowie linii
o charakterze lokalnym, w duzej mierze waskotorowych. Wedtug P. Miero-
stawskiego (1999) w niepodleglej Polsce w stosunku do linii gléwnych utrzy-
mano panstwowg strukture wlasnosciowa odziedziczong po zaborcach powotu-
jac Polskie Koleje Panstwowe — poczatkowo jako jednostke¢ administracji rza-
dowej, a od 1926 r. jako przedsigbiorstwo panstwowe oparte na wlasnym rozra-
chunku. Odstepstwem od tej reguty byto powotanie Francusko-Polskiego Towa-
rzystwa Kolejowego, ktéremu powierzono wykonczenie i eksploatacje linii
Slask — Porty (tzw. magistrali weglowej przez Zdunska Wole Karsznice).
W przypadku kolei lokalnych sytuacja wygladata odmiennie — przede wszyst-
kim dotyczylo ich zwykle specjalne, zazwyczaj znacznie uproszczone ustawo-
dawstwo, ktére sprzyjato budowie nowych linii. Na obszarze obecnej Polski
szczegoOlnie uwidocznito si¢ to na terenie zaboru pruskiego. Zabory rosyjski
i austriacki z przyczyn politycznych charakteryzowaly si¢ znacznie mniejsza
dynamika rozwoju kolei prywatnych. W zaborze rosyjskim powstato niecale
300 km prywatnych lokalnych linii kolejowych, praktycznie wytacznie w okoli-
cach Lodzi i Warszawy. Wyjatkiem byla linia Piotrkdw Tryb. — Sulejow.
Znacznie gorzej wygladala sytuacja w zaborze austriackim, gdzie w obecnych
granicach Polski zostaty wybudowane zaledwie dwie prywatne linie kolejowe —
Przeworsk — Dynéw i Lupkéw — Cisna. Stan prawny kolei z zaboru rosyjskiego,
za wyjatkiem czesci kolei cukrowniczych na Kujawach', nie zmienit sie.
W przypadku kolei zaboru austriackiego stopniowo upanstwawiano towarzy-
stwa akcyjne z udziatem Skarbu Panstwa. Na obszarze dawnego zaboru pru-
skiego prywatne linie kolejowe nalezace do ogdlnoniemieckich przedsigbiorstw
transportowych w zarzadzie panstwa przejety na wiasnosé lub pod przymusowy

! Stato si¢ to przyczyna konfliktu na miedzy panstwem polskim a zarzadami cukrowni.
Witadze panstwowe uznaly, ze linie kolei cukrownianych wybudowane przez cukrownie
potaczone przez okupantéw w jedng sie¢ stanowig mienie pozaborcze i jako takie
z urzedu nalezne sg Skarbowi Panstwa. Dopiero po dtugotrwatych negocjach w 1924 r.
zostaly uregulowane kwestie sporne poprzez wykup kwestionowanych odcinkéw na
rzecz PKP.
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zarzad panstwowy PKP. Przedsigbiorstwa o kapitale mieszanym nie zmienity
formy wiasnosci — jedynie w prawa rzadu pruskiego wszedt rzad polski. Przed-
sigbiorstwa prywatne uznane za polskie i samorzadowe pozostaly w niezmie-
nionej formie. W niepodlegtej Polsce pomimo stworzenia sprzyjajacych warun-
kow zasadniczo nie bylo zainteresowania budowa nowych prywatnych linii
kolejowych.

Tabela 1. Dtugo$¢ linii kolejowych w Polsce w latach 1928-1938

PKP
rok samorzadowe i prywatne
J‘ normalnotorowe waskotorowe
1 000 km
1928 17,2 2,3 1,13
1930 17,4 22 1,18
1935 17,9 2,2 1,39
1938 18,3 2,1 1,43

Opracowanie wiasne na podstawie Maly Rocznik Statystyczny (1933, 1937, 1939)

W okresie migdzywojennym dominujaca rol¢ jako zarzadey infrastruktury
kolejowej odgrywato przedsiebiorstwo PKP, ktore eksploatowato wiekszosé
linii normalnotorowych oraz waskotorowych (tab. 1). Koleje prywatne i samo-
rzadowe na tym tle stanowity znaczacg mniejszosc.

Szczegbtowe dane dotyczace wyltacznie samych waskotorowych kolei sa-
morzadowych (tab. 2) i prywatnych (tab. 3) sa niestety rozbiezne w stosunku do
wielko$ci sumarycznej zawartej w tabeli 1.

Tabela 2. Koleje waskotorowe uzytku publicznego znajdujace si¢ w eksploatacji wia-
snej samorzadow

rok diugosé [km|
a kolei wla$ciciel nadzoér ieci
namva kot (powiat) DOKP | otwarcia | "}BMECa | prpeg | p 01,
ruchu neesit IwS. | 1928
- (planowany)

fi{ﬁ:tg;fek - Kaliski i turecki | Warszawa | 1916 ] ] 774
gg:vl::g::siglej sochaczewski jw. 1922 - - 35,0
g&?z%ﬁkael ¢ Rolge pificzowski Radom 1924 - - 151,0
gom»f;ﬂ(: Kol smigielski Pozna 1900 1950 59,8 524
%Sifiilifw'i"'e’e Inifiski jw. 1894 1954 763 763
Krotosrym - Plesgew | otoszyrski jiw. 1900 1948 05| 443
S::f.zar:é?:kle Kolekt | gnieanieriki jw. 1896 1956 81,8 70,8
:ﬁ;gﬁ Kolaka | wrzesitski jw. 1898 1943 44,6 55,6
ﬁgev(vjizalifwimeje sredzki Jw. 1903 1960 110,6| 1156
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— - ! -— -
1‘ E rok 1 diugosé [kmj
nazwa Kolei wiasciciel | nadzér | Sniccia -
(powiat) “ DOKP otwarcia wi%a cnelsg'l przed 1.01.
ruchu neesyl 1wWS. | 1928
(planowany)
; :,3’0?‘”5'“‘ Kolejka jarocinski jw. 1902 1951 54,0 54,0
| Powiatowa
Eydg"s‘“e Koleje bydgoski Gdask 1895 1954 1090 1090
owiatowe ]
Wyrzyskie Koleje . .
Powiatowe wyrzyski Jw. 1894 1954 167,5 151,0
razem: 7471 992.6

Zrédto: Maty rocznik statystyczny 1938 1 1939 za E.Brzosko (1982)

Wiasnos$é samorzadowa, giownie wiadz powiatowych w 1928 r. stanowito
12 kolei o tacznej dtugosci blisko 993 km. Poza nielicznymi wyjatkami byly to
koleje waskotorowe, przede wszystkim na terenie Wielkopolski i Pomorza,
powstate jeszcze przed uzyskaniem niepodleglosci. Na terenie pozostatych za-
boréw samorzady zaangazowaly sie w budowe wiasnych kolei dopiero po 1918 r.
W momencie zakonczenia drugiej wojny $wiatowej wiele z kolei samorzado-
wych posiadalo wcigz wazne koncesje.

Procz kolei waskotorowych istnialy prywatne linie normalnotorowe po-
wstate z inicjatywy koncernu energetycznego "Sita i swiatlo". Byly to koleje
lokalne w okolicach Warszawy (Elektryczna Kolej Dojazdowa Warszawa —
Milanéwek / Grodzisk Mazowiecki oraz niezelektryfikowana linia Warszawa —
Lomianki) i w Zaglebiu Dabrowskim (Tramwaje Elektryczne w Zagtebiu Da-
browskim" S.A. obstugujace migdzymiastowe potaczenia Dabrowa — Sosno-
wiec — Katowice) (Mierostawski, 1999). W tab. 3 ujetych jest takze kilka przed-
sigbiorstw w obecnej nomenklaturze uznawanych za stricte tramwajowe. Wyni-
ka to z ustawodawstwa migdzywojennego, ktore zréwnywato koleje dojazdowe
oraz tramwaje podmiejskie. Przejawialo si¢ to rOwniez w nazewnictwie przed-
sigbiorstw eksploatujacych podmiejskie linie tramwajowe.

Tabela 3. Koleje prywatne uzytku publicznego w zarzadzie wlasciciel

. dlugos¢ (km}
nazwa Kolei wladciciel rok trakcja
(nazwa firmy) otwarcia przed 1.01
IW.S. | 1928
S Towarzystwo Akcyjne Budowy
K.OIFJ Dojazdowa MareckaA i Eksploatacji Drogi Zelaznej 1907 parowa 31,0 33,6
(linia Warszawa — Radzymin) . :
Dojazdowej ]
Piotrkéw — Sulejow Spotka Akcyjna Drogi Zelaznej | 1904 | parowa 195 195
Podjazdowej
Warszawskie Drogi Zelazne
Dojazdowe: Towarzystwo Akcyjne War-
- linia wilanowska szawskich Drog Zelaznych 1892 parowa 44.0 47,0
- linia grojecka Podjazdowych 1898 84,01 140,0
- linia jablonowska 1900 56,0 62,0
Przeworsk — Dynow Towarzystwo Akgyjne Kolei 1904 parowa 46,8 46,8
Przeworsk — Dynéw
Towarzystwo z ograniczong
Kolej Opalenicka odpowiedzialnoscig Kolei 1889 parowa 81,0 81,0
Opalenickiej |
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nazwa kolei wladciciel rok l trakcja T9g0§é ter!
(nazwa firmy) otwarcia < ';przeg 1.01
G I IWS. | 1928
K’ruszw1'ca - '.l'ezyce - Piotr- T’owar;?'fstwo Akcy%ne Cu- ’ 1919 parowa ) 26.0
kow Kujawski krowni "Kruszwica
Bielsko-Bialska Kolej Eiek- | Bielsko-Bialska Spotka Elek- 1895 elektrycz- 59 52
tryczna tryczna i Kolejowa na o
) Slasko-Dabrowskie Kolejowe lektrvez-
Slaska Migdzymiastowa Towarzystwo Eksploatacyjne 1902 cle n;ycz 67,1 67,1
e— S - .,Sp'_z Ql OL,”, _—_ —1 R S —
Tramwaje Dabrowskie Tramwaje Elektryczne S.A. 1928 elekrtlrz;ycz- - 18,0
Lodzkie Koleje Elektryczne | LOWATZYstwo Akeyjne Lodzkie | gy, elektrycz- oy 1 g0 ¢
Elektryczne Koleje Dojazdowe na
[Sov:([)?;amk'e Koleje Wasko- Towarzystwo Akcyjne 1893 parowa 145,0 2
mﬁso‘::;twa — Gniew - Wa- Towarzystwo Akcyjne 1893 parowa 17,9 :
- - razem) 6586 6288

Zrodlo: Dziennik Ustaw RP nr 22 poz. 201 oraz ,,Dziesigciolecie PKP 1918-1928" za E. Brzosko
(1982)

Tabela 4. Pasazerskie przewozy kolejowe w latach 1928-1938

.
PKP
rok - - T — samorzadowe i prywatne
normalnotorowe i waskotorowe
1 000 000 os6b o
1928 174 1,6 40,5
1930 153 0,9 59,9
1935 144 1,0 49,5
1938 226 1,6 58,9

Opracowanie wiasne na podstawie Maly Rocznik Statystyczny (1933, 1937, 1939)

W okresie migdzywojennym minimalne znaczenie w przewozach oséb
(tab. 4) miaty koleje waskotorowe nalezace do PKP, niemniej jednak przedsie-
biorstwo to bylo najwazniejszym przewoznikiem pasazerskim w Il RP. Zaska-
kujaco duzy udziat w rynku miaty koleje nalezace do samorzadow i podmiotow
prywatnych. Na ten wynik niewatpliwy wptyw miato zakwalifikowanie do tej
kategorii przewozow wykonywanych przez miedzymiastowa komunikacje
tramwajowa na Slasku i w Zaglebiu Dabrowskim oraz w aglomeracji todzkiej.

Rynek pasazerskiego transportu kolejowego w Polsce w latach 1945-1997

Sytuacja po 1945 roku ulegia diametralnej zmianie wynikajacej zardwno
z nowych granic panstwowych, jak rowniez sytuacji politycznej. Palaca potrze-
ba okazato si¢ uregulowanie sytuacji prywatnych i samorzadowych kolei znaj-
dujacych si¢ na terenie Ziem Odzyskanych. Wedtug P. Mierostawskiego (1999)

? przejeta przez Skarb Panstwa
nieczynna
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w 1945 r. przechodzity one pod przymusowy zarzad panstwowy. Ten okres
trwat do przetomu lat 1947 i 1948, kiedy to ,,orzeczeniami Ministra Komunika-
¢ji” linie te stopniowo przejmowano na wlasno$¢ Skarbu Panstwa. Jako jedno
z ostatnich przedsigbiorstw zostaty przejete decyzja z dnia 10.09.1948 r. ,,Po-
mmersche Landesbahnen AG”. W przypadku kolei zakwalifikowanych poézniej
jako przedsigbiorstwa tramwajowe proces ten trwatl nieco dluzej. Po uchyleniu
przymusowego zarzadu panstwowego przedsigbiorstwa przekazywano poszcze-
golnym miastom (przyktadowo 5.05.1949 | Hirschberger Tahlbahn” AG czyli
tramwaje jeleniogdrskie). Wedlug niemal identycznego schematu odbywata sie
nacjonalizacja polskich przedsigbiorstw kolejowych. Wraz z przemieszczeniem
si¢ frontu i zdawaniem kolei przez wladze wojskowe ustanawiany byty na pod-
stawie przedwojennej ustawy o komunikacjach w stuzbie obrony Panstwa
przymusowy zarzad panstwowy (m. in. koleje Przeworsk — Dynow rozporza-
dzeniem z 15.09.1944 r. oraz Towarzystwa Warszawskich Kolei Dojazdowych
S.A. rozporzadzeniem z 20.09.1944 r.). Po zakonczeniu dzialan wojennych
podstawa ta stracita uzasadnienie wigc od marca do lipca 1945 r. przymusowy
zarzad panstwowy opierano na przepisach dekretu z 16.12.1918 r., dotyczacego
przejmowania innych galezi gospodarki przez panstwo. Z tego dekretu korzy-
stano réwniez w dalszych decyzjach o przymusowym zarzadzie panstwowym,
wydawanych do lipca 1946 r. W latach 1947-49 na podstawie ,,orzeczen Mini-
stra Komunikacji o przejsciu na wlasnos¢ panstwa” praktycznie wszystkie ko-
leje samorzagdowe i prywatne zostaly upanstwowione, za$ zarzad nad nimi zo-
stal powierzony PKP. Niejako przy okazji podobnie potraktowano kilka odcin-
kow nalezacych do kolei przemystowych (gléwnie cukrownianych).

Od zakonczenia procesu nacjonalizacji PKP uzyskato praktyczny monopol
zardbwno w zarzadzaniu infrastruktura kolejowa, jak réwniez w publicznych
przewozach osob i fadunkéw. Co prawda istniaty koleje piaskowe, lesne i gor-
nicze — ale realizowaly one gldwnie przewozy towarowe niemal wylacznie na
rzecz macierzystych zaktadow.

Pierwszg proba przetamania monopolu PKP w przewozach pasazerskich
bylo utworzenie Lubuskiej Kolei Regionalnej (LKR) powolanej zarzadzeniem
Ministra Transportu i Gospodarki Morskiej z dnia 8.10.1992 r. Sama jednak
spotka zostala zarejestrowana juz 4.10.1991 r. Gltéwnym udziatlowcem (99%)
bylo éwczesne wojewddztwo zielonogorskie. 1% udzial mialy dunskie koleje
panstwowe DSB, ktore tez za symboliczng optata przekazaly spolce tabor.
Utworzenie LKR byto odpowiedzia na drastyczne ograniczenie oferty przewo-
zowej PKP zaréwno w ruchu pasazerskim jak i towarowym na obszarze dwcze-
snego wojewodztwa zielonogérskiego. Zrédlem dochodéw przedsigbiorstwa
mialy by¢ przychody ze sprzedazy biletow, dotacja do przewozdw pasazerskich,
a przede wszystkim oplaty za przewozy towarowe. W zamierzeniu tworcow
LKR miata takze przeja¢ linie, ktore obstugiwata. Ze wzgledéw formalnych
okazalo sig¢ to niemozliwe, gdyz wedtug wowczas obowiazujacego prawa samo-
rzady nie mogly przejmowaé linii kolejowych. Z tego wzgledu niemozliwym
si¢ stalo uruchomienie przewozéw towarowych. Pociagi LKR zostaty urucho-
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mione wraz z wejsciem nowego rozkladu jazdy 23.05.1993 r. i obstugiwaly
trasy Wolsztyn — Sulechdw, Wolsztyn — Czerwiensk, Zielona Gdra — Sieniawa,
Zbaszynek — Sieniawa, Nowa Sol — Stawa Slaska, Wolsztyn — Stawa Slaska,
Wolsztyn — Niegostawice, Nowa S4l — Zary teknica — Tuplice i Zagan — Lub-
sko. Byty to zazwyczaj odcinki o bardzo niskiej frekwencji, pomimo tego, ze
eksploatowane przez LKR spalinowe zespoly trakcyjne charakteryzowatly sie
niespotykanym jak na polskie warunki komfortem podrézowania. Wspomniany
juz brak podjecia przewozow towarowych oraz zdecydowane niedostosowanie
taboru do potokoéw podroznych zawazyt na powodzeniu catosci przedsiewzigcia —
narastajacy, pomimo nieodptatnego korzystania z infrastruktury PKP, deficyt spo-
wodowal, ze w 1994 r. wojewoda zielonogdrski podjat decyzje o likwidacji spotki
(http://katedr.republika.pl/lubuskie.htm,
http://pl.wikipedia/wiki/Lubuska_Kolej Regionalna).

Wspolczesne problemy deregulacji rynku transportowego w Polsce

Jedna z przestanek do liberalizacji rynku przewozéw kolejowych w Polsce
byfa unijna dyrektywa 91/440/EWG, ktora zalecala prowadzenie odrgbnej ra-
chunkowosci dia dziatainosci przewozowej i dla zarzadzania infrastrukturs.
W tym wiasnie kierunku szta Ustawa o transporcie kolejowym z 1997 r., ktdéra
wymagata, aby przewozy i zarzadzanie liniami kolejowymi realizowaty badz
odrebne podmioty, badz jednostki organizacyjne. Na obie te dziatalnosci wpro-
wadzono obowiazek koncesyjny. Wprowadzona w 2002 r. Ustawa o komercja-
lizacji, restrukturyzacji i prywatyzacji przedsigbiorstwa panstwowego PKP
znacznie utrudnita sytuacje podmiotow kolejowych spoza PKP. Wynikajaca
z niej nowelizacja Ustawy o transporcie kolejowym wprowadzita wymdg po-
siadania tytulu prawnego do zarzadzanych linii kolejowych (co doprowadzito
do korekty w wykazach udostgpnianych linii kolejowych) oraz wygasita do-
tychczas wydane koncesje przewozowe. Ustawa z 2003 r. dostosowywuje pol-
ski transport kolejowy systemu prawnego i wymogow technicznych panujacych
w UE. Ustawa ta zniosta koncesjonowanie w zakresie zarzadzania infrastruktura
kolejowg, natomiast koncesje przewozowe wygasty i przewoznicy musieli wy-
stapi¢ o wprowadzone nowa ustawa licencje. Licencjonowaniu podlegaé¢ row-
niez zaczg¢to udostgpnianie pojazdow trakcyjnych. Wejscie w zycie ustawy po-
zwolito na przyspieszenie tempa liberalizacji rynku przewozoéw kolejowych
w Polsce (Taylor, Ciechanski 2005).

Poniewaz koleje normalnotorowe i waskotorowe zostaly dotknigte przez
zupetnie inne procesy zostana one omowione niezaleznie od siebie. W przypad-
ku kolei normalnotorowych najsilniej zostat zderegulowany rynek przewozéw
towarowych.

Po wprowadzeniu koncesjonowania kolejowych przewozow pasazerskich,
procz PKP uzyskato koncesje wiele innych podmiotéw — niestety wigkszos¢
z nich operowata wytacznie na kolejach waskotorowych. Powazne zamiary co
do uruchomienia przewozéw na liniach normalnotorowych miaty PTKIGK
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Rybnik, Connex (obecnie Veolia) oraz Kopalnia Piasku Maczki Boér. Pierwszy
z podmiotéw nie uruchomit zadnego pociagu, drugi utracit licencj¢ pod naci-
skiem zwigzkéw zawodowych PKP a trzeci wykonywat jedynie przewozy
na kolei waskotorowej w Wojewddzkim Parku Kultury 1 Wypoczynku w Cho-
rzowie.

Sposrdd 83 podmiotow, ktorym zostaty wydane do 20.05.2007 r. licencje
Urzedu Transportu Kolejowego 61 uzyskato dokumenty zezwalajace na prowa-
dzenie przewozow towarowych. W procesie licencyjnym wywolanym wejsciem
w zycie Ustawy o transporcie kolejowym z 2003 r. przyznano ogétem 24 licen-
cje na realizacj¢ przewozoéw pasazerskich. 6 z nich dotyczy spoétek przewozo-
wych powiazanych z PKP. 11 przewoznikéw realizuje przewozy pasazerskie na
kolejach waskotorowych, gitéwnie w ruchu turystycznym. Pozostate podmioty
wykonuja jedynie przewozy o charakterze okazjonalnym — gtéwnie w celu za-
bezpieczenia si¢ przed wygasnigciem licencji.

Pomimo stwarzania za kazdym razem podstaw do funkcjonowania konku-
rencji rynek ten pozostaje do tej pory zmonopolizowany przez podmioty grupy
PKP (PKP PR, PKP IC, PKP WKD, PKP SKM w Trojmiescie). Ogolnie wigc
ten etap deregulacji rynku przewozow pasazerskich na kolei mozna de facto
uznaé za nieudany.

W chwili obecnej na torze o szerokosci 1435 mm przewozy realizuja dwa
podmioty, ktére nie powstaly w wyniku restrukturyzacji i komercjalizacji
przedsigbiorstwa PKP. Pierwszym z nich sg Koleje Mazowieckie (Taylor, Cie-
chanski 2005), ktére zostaty powotane w potowie 2004 r. jako spdtka samorza-
du wojewddztwa mazowieckiego (51% udziatow) oraz PKP PR (49% udzia-
tow)* i podjety dziatalnosé przewozowa na terenie wojewddztwa mazowieckie-
go zastepujac PKP PR. Nie jest to rozwiazanie korzystne — samorzad co prawda
zgodnie ze swoja argumentacja zyskat tu wigkszy wptyw na wydatkowane
przez siebie pieniadze, ale efektywnos¢ tego rozwiazania jest mocno dyskusyj-
na — jeden monopol zostal zastapiony drugim. Drugim podmiotem jest operuja-
ca na trasie Sulejowek Mitosna — Pruszkow Szybka Kolej Miejska, ktdrej wia-
scicielem jest miasto stoleczne Warszawa. Wedtug oficjalnej strony interneto-
wej przewoznika (www.skm.warszawa.pl) zostat on powotany w celu zorgani-
zowania, uruchomienia i zarzadzania systemem przewozow pasazerow w for-
mule park & ride w oparciu o istniejace w aglomeracji warszawskiej linie ko-
lejowe. W zalozeniach SKM ma umozliwi¢ mieszkancom podwarszawskich
miejscowosci dojazd za pomoca alternatywnego wobec samochodu srodka lo-
komocji zapewniajacego z jednej strony mozliwos¢ bezpiecznego parkowania
przy stacjach kolejowych, za$ z drugiej strony korzystanie na podstawie jedne-
go biletu bez dodatkowych kosztow z komunikacji miejskiej w Warszawie.
Powotana w 2004 r. spotka zainaugurowata swoja dziatalnos¢ 23.09.2005 r.
obstugujac trase Warszawa Falenica — Warszawa Zachodnia. Wyniki osiagane
na tej trasie byty niezadowalajace, wigc przy okazji remontu tunelu srednico-
wego pociagi tego przewoznika zaczety obstugiwac tras¢ Sulejowek Milosna —

* Obecnie odpowiednio 95% i 5%.
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Pruszkéw. Pomimo réwnoleglej obstugi trasy przez KM charakter ustug obu
tych dwdch przewoznikdéw po rozpoczgciu integracji biletowej KM i transportu
miejskiego w Warszawie ma charakter komplementarny.

Zgodnie z ustawg o komercjalizacji, restrukturyzacji i prywatyzacji przed-
sigbiorstwa panstwowego PKP w latach 2001-2003 finansowanie regionalnych
przewozow kolejowych bylo zadaniem powierzonym samorzadom wojewoddz-
kim, ktore otrzymywaly na nie $rodki z budzetu panstwa. Przeznaczone one
byly na dotacje do deficytowych przewozéw (90%) oraz obligatoryjny zakup
nowych pojazddéw szynowych (10%). Zgodnie z nowelizacja Ustawy o trans-
porcie kolejowym wynikajaca z wejscia w zycie Ustawy o dochodach jednostek
samorzadu organizowanie i dotowanie regionalnych kolejowych przewozéw
pasazerskich wykonywanych w ramach obowiazku stuzby publicznej oraz naby-
wanie kolejowych pojazdow szynowych stato sie z poczatkiem 2004 r. zadaniem
wilasnym samorzadow wojewodzkich (www.wrotamalopolski.pl).

Zakupy taboru scedowano na samorzady wojewodzkie, ze wzgledu na cia-
gte zadtuzenie PKP PR, ktore nie bytoby w stanie dokonywaé zakupdéw ze
$rodkdw wiasnych. Sytuacja ta jest o tyle korzystna, ze to samorzad pozostaje
wiadcicielem nowego taboru i jedynie udostgpnia go przewoznikom. Tak wy-
glada to teoretycznie — w praktyce natomiast jedynym uzytkownikiem samorza-
dowych lekkich spalinowych wagonéw motorowych zwanych szynobusami jest
PKP PR.

Dopiero w 2006 r. rozpoczgto organizowaé przetargi na Swiadczenie ustug
lokalnego transportu kolejowego umozliwiajace podjecie przewozow przez
podmioty niepowiazane z PKP. Prekursorem byto tu wojewodztwo $laskie,
ktore w ten sposob planowalo wybra¢ przewoznika dla reaktywowanego pota-
czenia Bytom — Gliwice. Dwukrotny przetarg nie przyniost jednak rozstrzy-
gnigcia i ,,z wolnej reki” wybrano PKP PR. Na nowatorskie posuniecie zdecy-
dowat si¢ samorzad wojewddztwa kujawsko-pomorskiego (Specyfikacja Istot-
nych...) rozpisujac przetarg na trzyletnia obstuge regionalnych pociagow pasa-
zerskich. Rynek zostat podzielony na trzy segmenty — przewozy aglomeracyjne
pomigdzy Bydgoszcza a Toruniem, obstuge linii zelektryfikowanych oraz nie-
zelektryfikowanych. Wobec nowatorskiego planu oddania zwycigezcy przetargu
w uzyczenie i dzierzawe autobuséw szynowych stanowiacych wtasnosé samo-
rzadu wojewddzkiego poraz pierwszy w historii Polski istnieje szansa wytonie-
nia przewoznika niezaleznego wykonujacego przewozy pasazerskie na zlecenie
samorzadu®. Niestety przedstawione oczekiwanej minimalnej ilosci par pocia-
gow sg czesto ponizej wartosci 6, ktdra uznawana jest za absolutne minimum.
Ponizej tej wartosci prowadzenie ruchu staje sie nieracjonalne.

Ogodlnie jednak do tej pory polski rynek regionalnych kolejowych przewo-
zéw pasazerskich nie byt atrakcyjny. Wedtug autora podstawowymi przyczy-
nami tego stanu sa:

1. brak jasno sprecyzowanej polityki samorzadéow wobec przewozéw kolejo-
wych;

3 Ten ostatni przetarg wygrato polsko-brytyjskie konsorcjum PCC-Arriva.
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2. unikanie samorzadéw odpowiedzialnosci za organizacj¢ przewozow i prze-

rzucanie jej na barki jednego przewoznika mogacego zaspokoi¢ potrzeby

transportowe na terenie catego wojewodztwa (PKP PR lub powotanie wia-

snej spotki przewozowej z udziatem PKP PR);

brak przekonania do przetargowego trybu wylaniania przewoznikow;

4. rozpisane przetargi zawieraja wymagania, ktére moga zosta¢ spetnione tylko
przez spotki PKP (przetargi na wszystkie linie w granicach wojewodztwa,
a nie na poszczegolne odcinki, koniecznos¢ posiadania wiasnego taboru;

S. niecheé samorzadéw do udostepniania wlasnego taboru przewoznikom in-
nym niz PKP;

6. umowy zawierane na zbyt krotki czas nie dajacy przewoznikom gwarancji
na zamortyzowanie si¢ taboru (1-3 lata zamiast 7-15);

7. zawieranie umdw w trakcie trwania rozkladu a nie na 6-12 miesiecy przed
wejsciem jego w zycie;

8. niewystarczajace w ocenie autora $rodki przeznaczane na dofinansowanie
przewozdw kolejowych;

9. brak koncepcji integracji z innymi przewoznikami kolejowymi jak rowniez
pozostatymi srodkami publicznego transportu zbiorowego.

Powyzsze utrudnienia sa bardzo niekorzystne, gdyz prowadza do malo-
efektywnego wykorzystania srodkéw przeznaczonych na dotacje. W praktyce
wybierane jest PKP PR, ktore pozbawione praktycznie jakiejkolwiek kontroli
robi z otrzymywanymi pienigdzmi de facto co chce — stad rozktady jazdy nie-
dopasowane do rzeczywistych potrzeb lokalnych spotecznosci czy tez uragajace
wszelkim zasadom ekonomii wykorzystanie samorzadowych autobusdw szy-
nowych. Model zlecania przewozow PKP PR sprawdza si¢ praktycznie tylko
w wojewddztwie zachodniopomorskim, ktorego samorzad jest doskonale przy-
gotowany do finansowania i organizacji przewozéw kolejowych, z drugiej zas
strony lokalne wiadze PKP PR charakteryzuja si¢ duza wolg wspotpracy. Skut-
kiem tego jest obserwowana od kilku lat poprawa oferty przewozowej oraz
coraz mniejsze rozbieznosci co do wielkosci dotacji. Szacuje sig, ze tegoroczna
dotacja powinna pokry¢ praktycznie caty deficyt przewozdw regionalnych
w wojewddztwie zachodniopomorskim. Na przeciwlegtym biegunie byto przy-
ktadowo wojewoddztwo podkarpackie, ktérego wiadze praktycznie doprowa-
dzity do zapasci lokalnego transportu kolejowego. Szczegélnie karygodnym
posunigciem byla rezygnacja z zakupu dalszych autobuséw szynowych jako
element reperkusji wobec PKP PR. W ten sposob wiadze wojewddztwa posta-
wity pod duzym znakiem zapytania perspektywy wejscia na ten teren innego
przewoznika niz PKP PR.

Odrebnego potraktowania wymagaja koleje waskotorowe. Deregulacja zo-
stata tutaj niejako wymuszona przez restrukturyzacj¢ PKP. W 2001 r. przedsig-
biorstwo to zaprzestalo eksploatacji swoich kolei waskotorowych. Ustawa
o komercjalizacji, restrukturyzacji i prywatyzacji przedsigbiorstwa panstwowe-
go PKP z 2000 r. zezwalata na nieodptatne przekazywanie Skarbowi Panstwa,
Jednostkom samorzadu terytorialnego oraz panstwowym jednostkom organiza-

(98]
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cyjnym mienia, ktérego utrzymywania nie uzasadniaja wzgledy ekonomiczne
(Taylor, Ciechanski 2005). Koleje waskotorowe w wyniku ogromnych wielolet-
nich zaniedban niewatpliwie warunek ten spehialy. Przejecie kolei waskotoro-
wych przez samorzady wiazato si¢ w wigkszosci przypadkéw ze zmiang cha-
rakteru przewozow na turystyczne. Lokalny ruch pasazerski zostal utrzymany
na kolejach Krosniewickiej, Pleszewskiej i Smigielskiej. W pierwotnej wersji
ustawy o transporcie kolejowym z 2003 r. podmioty prowadzace dziatalnosé
przewozowa na kolejach waskotorowych byt zobligowane do uzyskania odpo-
wiednich licencji. Zgodnie z nowelizacja Ustawy o transporcie kolejowym
uchwalong dnia 16 grudnia 2005 r. w stosunku do kolei waskotorowych prze-
stata si¢ odnosi¢ czes$¢ zapiséw tego aktu prawnego. Miedzy innymi zostata
uchylona konieczno$¢ posiadania licencji. Dziwnym jednak trafem doszio do
tego w momencie, kiedy prawie wszyscy operatorzy waskotorowi (w tym zaj-
mujacy si¢ np. tylko kolejami parkowymi) zdobyli wymagane prawem doku-
menty wraz z szeregiem niezwykle kosztownych swiadectw.

Podsumowanie

Okres migdzywojenny zdominowany zostat przez PKP, ktore w skali kraju
miato pozycje monopolistyczna. Inni przewoznicy (samorzadowi i prywatni)
funkcjonowali na lokalnych liniach, w duzej mierze waskotorowych. Wystepo-
walo $ciste powiazanie przewoznika z wykorzystywang infrastruktura. Wkrotce
po Il wojnie $wiatowej nastapito upanstwowienie wszystkich przedsigbiorstw
typowo kolejowych. Taki stan rzeczy utrzymat si¢ mniej wigcej do poczatku lat
1990, kiedy to na rynku transportu kolejowego pojawit si¢ kolejny gracz Lubu-
ska Kolej Regionalna, bedaca odpowiedzia wiadz wojewodztwa zielonogor-
skiego na rezygnacj¢ PKP z obstugi linii lokalnych zarbwno w ruchu pasazer-
skim jak i towarowym. Z perspektywy czasu wydaje si¢ jednak, ze powolanie
LKR nie bylo do konca przemyslane, wobec czego skonczylo si¢ fiaskiem.
Zblizajace si¢ wstapienie do UE sprawifo, ze konieczne stato si¢ dostosowanie
przepisow do zasad tam panujacych. Odpowiedzig na to byla Ustawa o trans-
porcie kolejowym z 1997 r., ktoéra dopuscita wprowadzenie konkurencji
w przewozach kolejowych. Niestety szybko si¢ okazalo, ze liberalizacja prak-
tycznie dotyczyla przewozoéw towarowych i infrastruktury kolei piaskowych,
natomiast dostep do infrastruktury PKP oraz przewozoéw pasazerskich pozostat
nadal mocno utrudniony. Ulegt on dalszemu pogorszeniu po wprowadzeniu
w 2002 r. ustawy dotyczacej restrukturyzacji PKP, kiedy to znacznie ograniczo-
no koncesje przewoznikéw niepowiazanych z PKP. Ta sama ustawa przekazy-
wala finansowanie regionalnych kolejowych przewozéw pasazerskich w rgce
samorzadéw — pierwotnie z wykorzystaniem Srodkéw przekazywanych z bu-
dzetu panstwa oraz doprowadzita do wylaczenia obecnie funkcjonujacych kolei
waskotorowych poza struktury PKP. Dopiero Ustawa o transporcie kolejowym
uchwalona w 2003 r. stworzyta podstawy do pelnej liberalizacji rynku trans-
portu kolejowego. Szczegdlnie duze tempo zostato tutaj osiagnigte na rynku
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przewozdw towarowych, gdzie niezalezni przewoznicy z roku na rok osiagaja
coraz wigkszy udzial. Niestety odmiennie sytuacja wyglada w przypadku prze-
wozow pasazerskich — zte przygotowanie reformy ich finansowania sprawilo, ze
praktycznie nadal utrzymuje si¢ monopolistyczna pozycja przewoznikow po-
wigzanych z PKP, a nieliczne podejmowane do tej pory préby zmiany tego
stanu rzeczy miaty charakter tworzenia podmiotow z mieszanym kapitatem PKP
i samorzadow, co nie jest rozwigzaniem najefektywniejszym z ekonomicznego
punktu widzenia. Dopiero w 2006 r. niektore samorzady podjely dzialania
w kierunku umozliwiajacym podejmowanie przewozow przez przewoznikow
niezaleznych. Szczegdlnym przypadkiem sa koleje waskotorowe niegdys$ zarza-
dzane przez PKP — wszystkie obecnie eksploatowane linie znalazly si¢ w rekach
podmiotoéw niepowiazanych z dotychczasowym monopolista. Skutkiem tego
procesu jest niemal catkowita zmiana charakteru tego typu kolei.
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RAIL PASSENGER TRAFFIC MARKET IN POLAND

This paper presents short history of changes in passenger rail market in Poland
from 1918 to current time. Between World War | and World War 1l this market was
dominated by state owned company Polish State Railways (Polskie Koleje Panistwowe —
PKP). Only small number of local lines and networks were running by private or self-
government companies. Most of them were narrow gauge lines. After World War 11 all


http://www.wiekpary.org.pl
http://www.kujawsko-pomorskie.pl
http://katedr.republika.pl/lubuskie.htm
http://pl.wikipedia/wiki/Lubuska_Ko!ej_Regionalna
http://www.skm.warszawa.pl

Rynek pasazerskich przewozow kolejowych w Polsce 177

this companies were taken by State Department of Treasury and transfered to PKP giv-
ing this company monopolistic position on the market. In 1991 the zielonogérskie
voivodship established Lubuska Regional Railway (Lubuska Kolej Regionalna — LKR).
In 1993 LKR took over local passenger services in whole zielonogdrskie voivodship. In
1994 the company was closed because of underinvestment. In 1997 was established new
Rail Transport Act. Under this act were introduced concessions for rail lines manage-
ment both freight and passenger rail traffic. This concession allowed to run independent
rail services. The act was unsuccessful. Only a few companies could run their services
and most of them on independent rail network in Silesia. The Restructuring, Commer-
cialization and Privatization of Polish State Railways Act (2000) changed Rail Trans-
port Act from 1997 and limited conditions of concessions. Independent carriers serviced
only passenger traffic only on narrow gauge lines. New Rail Transport Act introduced
in 2003 allowed giving licenses for freight and passenger traffic. To 2005 deregulation
of passenger traffic market was unsuccessful. In 2005 Fast City Railway (Szybka Kolej
Miejska - SKM) started to run services in Warsaw, this company only owner is Warsaw
self-government. In 2007 Polish and British consortium PCC Rail Szczakowa-Arriva
won a tender for servicing local not-electrified lines in kujawsko-pomorskie voivodship.
PCC consortium is going to be first in Poland independent carrier servicing local pas-
senger traffic on standard gauge lines. All working narrow gauge lines were transfered
to local self-governments which lease it for independent carriers.
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Wstep

Wstapienie Polski do UE umozliwito finansowanie projektow dotyczacych
miejskiego transportu szynowego z unijnych funduszy pomocowych. W roku
2006 zakonczyt si¢ okres budzetowy UE — czas zada¢ pytanie jak te mozliwosé
wykorzystano. Niniejszy artykut jest kontynuacja tematyki rozpoczgtej w po-
przednim tomie Komisji Geografii Komunikacji PTG (Koto$s 2007). Ze wzgle-
du na silng zaleznos$¢ czynnikow wplywajacych na transport publiczny od wiel-
kosci miasta (wielko$¢ potokdw przewozowych, wystepowanie kongestii itp.),
oraz przeznaczenie czesci funduszy tylko dla najwigkszych aglomeracji (Dzia-
tanie 1.6 Zintegrowanego Programu Operacyjnego Rozwoju Regionalnego)
autor postanowil podzieli¢ problematyke — poprzedni artykul koncentrowat sig¢
na osrodkach do 500 tys. mieszkancdw, obecny obejmuje miasta wiekszel.

Tematyka ta zajmowalo si¢ ostatnio kilku autoréw. Zasady i programy
wsparcia transportu publicznego z funduszy strukturalnych omoéwit T. Dyr
(2006). Analize efektywnosci wykorzystania $rodkdéw unijnych przedstawita
A. Skala-Pozniak (2007), jednak jej opracowanie dotyczy catego sektora trans-
portu. Z kolei A. Koto$ (2006) analizowatl mozliwos¢ wykorzystania srodkow
unijnych dla rozwoju systemdw komunikacji miejskiej w konteks$cie istnieja-
cych definicji Srodkéw miejskiego transportu szynowego. Oprocz tego pojawito
si¢ kilka opracowan dotyczacych wpltywu funduszy na systemy transportowe
konkretnych miast. W. Urbanowicz (2005) zajat si¢ problemem nie przyznania
warszawskiemu metru pienigdzy ze Zintegrowanego Programu Operacyjnego

! Zgodnie z tytutem artykutu, wszystkie rozwazania dotycza miast (aglomeracji) licza-
cych wigcej niz 500 tys. mieszkancow — tj. Warszawy. Lodzi, Krakowa, Wroclawia,
Poznania oraz aglomeracji gémoslaskiej i trojmiejskiej
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Rozwoju Regionalnego. Wymieni¢ takze nalezy artykut W. Stowika (2005)

dotyczacy rozwoju komunikacji publicznej w Warszawie oraz opracowanie B.

Mazura (2006) o komunikacji tramwajowej w GOP-ie. W tym miejscu nalezy

takze przywota¢ artykut L. Michalskiego (2006) dotyczacy zalecen UE odno-

$nie transportu zrownowazonego w miastach.

Celem artykutu jest rozwazenie pozytywnych i negatywnych skutkdéw sko-
rzystania z funduszy unijnych przez miejski transport szynowy. W szczego6lno-
$ci autor sprobowatl odpowiedziec¢ na szczegdtowe pytania:

— jakie rodzaje projektow zostaty dofinansowane?

— czy wsrdd miast* mozna zaobserwowaé réznice w podejsciu do wykorzy-
stania §rodkow unijnych?

— czy mozna wskazaé miasto — lidera zmian?

Przystepujac do badan przyjeto zalozenie, ze projekty zwiazane z miejskim
transportem szynowym mogly by¢ realizowane w ramach kilku programow
i dzialan. Aby zrealizowaé cele artykutu, najpierw przeanalizowano wszystkie
projekty transportowe w badanych miastach* i wybrano sposrod nich 21 maja-
cych, wg. autora, istotny wptyw na jako$¢ miejskiego transportu szynowego.
Kryterium wyboru byly zmiany w infrastrukturze. Odrzucono zatem projekty
posrednio wptywajace na jakos¢ transportu publicznego, jak np.: System Stero-
wania Ruchem. Projekty zestawiono w tabeli 1. W Tabeli tej, oprocz podsta-
wowych danych (nazwa, zakres, cel), zawarto catkowite wartosci projektow
oraz udzial dofinansowania unijnego. Informacje te pochodza ze stron interne-
towych Urzgdow Miejskich, Wojewddzkich oraz stron Ministerstwa Rozwoju
Regionalnego. Niestety wartosci pochodzace z poszczegolnych zrodet réznia sie
niekiedy miedzy soba. Moze to wynika¢ z kilku przyczyn:

— zmiennej wartosdci euro do ziotego, niestety, brak dat nie pozwala na przeli-
czenia;

— zmiennych zakresow prac wynikajacych z nieuwzgledniania/uwzgledniania
robdt nie podlegajacych dofinansowaniu (problem tzw. kosztow kwalifiko-
walnych);

— innych przyczyn.

Pamigtac takze nalezy, ze przekazanie dotacji nastgpuje po ostatecznym
zamknigciu i rozliczeniu inwestycji, co w przypadku pracochfonnych inwestycji
komunikacyjnych bedzie nastepowato az do 2008 roku. Reasumujac kwoty
zestawione w Tabeli 1 nalezy traktowaé szacunkowo.
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Tab. 1. Projekty unijne dotyczace komunikacji szynowej w badanych miastach*
. . Program - D2ial. | gtan realiza-
8 Beneficjent ) Przewidywane  (Warlos¢ projektu | ;
Ip 8 Nazwa prJojektu Elementy projektu rezultaty s e et | G Sgok;mec
doplaty unijnej -
- Modemizacja toro-
wisk tramwajowych
{ok. 9,95 km) wraz
zinfrastrukturg
towarzyszacs,
- Budowa nowej linii
tramwajowej (w al. Poprawa jakosci Proiekt
A K. do Cheimuy, do- | funkcjonowania ZPORR | w tr]a kcie
Gmina miejska Gdarsk konczenie inwestycji | komunikacji publicz- 16 realizaci
1 rozpoczetej w latach | nej, przede wszyst- ' Planowgi ﬁe
Gdanski Projekt Komu- 80-tych — m.in. wyko- | kim przez poprawe 196389.2 | zakonczenie:
I At . e , onczenie:
nikacji Miejskiej nane roboty ziemne), | dostepnosci Centrum 40.8% W L
i R ,8% grudzien
diugosci 2,9 km wraz | oraz skrocenie czasu 2007 1
zinfrastruktura towa- | podrozy. '
rzyszaca iweziem
tramw.-
autobusowym,
- — Zakup 3 szt. tram-
§ wajow oraz 28 auto-
L |3 busow.
- Przebudowa drogi Polepszente funkcjo- Y;’z:lrii;g;?
Gmina migjska Gdarisk wraz z infrastrukturg :g:i:li:aug;ig o SPO Trans- | (torowisko
Przebudowa ulicy towarzyszaca i $ciez- wtym m.n; ’ port 2.2 wykonane).
2 Marynarki Polskie] ka rowerowa, ~ poprawa przejezd- Planqwane_
: " | - Przebudowe torowi- - A 497885 | zakonczenie
odcinek Reja- X nosci przez miasto, i "
Wyzwolenia ska tramwajowego _ skrocenie czasu 65,9% catosc:
(at. 1,8 km). N grudzien
podrozy. 2007 .
, - , — Polepszenie ukladu
Gmina miejska Gdansk | _ Przebudowa ulic, komunikacyjnego, SPO W trakcie
Przebudowa ulic — Remont mostu ' — Poprawa stanu ) Transport realizacji.
Podwale Grodzkie - drogowo - tramwajo- zagospodarowania 22 Planqwang
3 Waly Jagiellonskie wego przez Kanat terenu celem zakonczenie
. : Raduni w ciagu ulic wkomponowania catosci:
w Gdansku, odcinek Ay . 32664,3 -
Waly Piastowskie - Wa#y Jagiellonskie - gow otaczajch 69.6%R grudzien
Hucisko Hucisko (0,2 km). zabudowe Srod- 2007
miescia.
- Modemizacja odcinka
sieci ramwajowejo | — Poprawa jakosci
diugosci ok. 3,0 km, funkcjonowania
. - . — Budowa wspélnego komunikacii pu-
Grmina mijska Krakow pasa tramwajoweogi blicznej, zwlaszcza ZPORR
z Przebudowa ciagu autobusowego w cia- w zakresie komu- 112 Projekt
4 % tramwajowo- al#auzl.zlv:vzn;g"?;ns]?lno, :J':?q' autobuso- zrealizowany
¥ | uomeemonow | pmmamitons |- Popoma oy | 250763 | 1"
Kapelanka-Brozka nikacji zbiorowej, nosci komunikacji 74,0% ¥
- Modemizacja 10 publicznej dla oséb
przystankéw tram- niepemnospraw-
wajowych w ciagu ul. nych.
Kapelanka — Brozka.
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2 Beneficjent Przewidywane \;Pvr:ggzrénp—m[l):‘ii Stan realiza-
2 en i P Gji na koniec
Ip g Nazwa projektu Elementy projektu rezultaty wiys. 2 Udzial Gji 2807 r
doptaty unijnej .
— Przedtuzenie linii
Krakowskiego Szyb-
kiego Tramwaju po-
przez rekonstrukcje _UL Lubicz
trasy tramwajowej R ékowické
o diugosci ok. 2,0 km oraz dworzed
{odcinek Dworzec — Poprawa jakosci aut -
Towarowy — Krowo- funkcjonowania wykonane
L . drza Gorka, komunikacji pu-
M{i{sk}f Przeis»eplor- — Budowa zintegrowa- blicznej, ZPORR _;’éggg; o
Stwo omunikacyjne nego dworca autobu- | — Integracja komuni- 16 Krowodrza ’
5 sowego w 0s. Krowo- kacji tramwajowej - G. - otwarta
. drza Gérka i autobusowej |
' ’ 1 I
Zlntggrowany transpor?‘ — Budowa pasa tram- | - Zastapienie 2‘? 3 3%’.,0 w VIl 2007,
publiczny w aglomeracji walowo- wyeksploatowa- 0.7% —Dostawa
krakowskiej - etap | autobusowego nych framwajow :?abrgwaj o
w ul.Lubicz wraz wysokopodtogo- wego:
z przebudowg wych. w trakcie
ul.Rakowickiej realizadji do
g:&;zg ij{;ﬂug >0 pot. 2008 r.
- Zakup 24 szt. fram-
wajow niskopodiogo-
wych.
- Modemizacauic |~ EoPwESIL ~UL Pomor-
wraz z torowiskiem ralneqo ska {od
(ok. 2,6 km) B zwiegsz'eme Kilifiskiego
- Odcinek 1i3-ulca |~ *¥° ppried do Steringa
Gmi ieiska L od2 Pomorska od Placu i bez iec;ehs{wa - zrealizo-
mina miejska odz Wolnosci do ulicy P ZPORR | wanyw
Modemizacja ukladu Steringa, - gszéjz dnos¢ 114 2005
6 } . | — Odcinek 2 - ulica dnose —Pozostale
grogowti(.- tors&reg: ulic Pomorska od Ronda ?i.asu pasazerow 40658,9 fragmenty
o o | Solidamosci do ulcy T 485%% | —w trakcie
Konstytucyjnej, atraicyjnoSci te] realizacji.
— Odcinek 4 - ulica czesci miasta iako Planpwy
Kilifiskiego od ulicy migsca o olu termin
Pomorskiej do ulicy dzi ajtalnosci g é za;gnczema:
: i oI X 2007
. g Narutowicza. spodarczej.
o — Poprawa funkcjo-
- anc]x:emu:qe ok. 1‘5 .| nowania komuni-
rasy ramwajowe] kacji tramwajowej,
wraz z modemizacjg w tym: skrocenie
s 31 przy_stanko\y' czasu przejazdu o
MPK Lédz tramwajowych i infra- ok. 40 proc i po- ZPORR W trakcie
odzki T  Reqi struktury towarzysza: prawa dostepnosci 16. realizacji.

7 Lodzki ramwaj Kegio- el . dla 0séb niepetno- Planowane
nalny Zgierz - £ 6dz - — Zakup 10 niskopod- : .
Pabianice Zadanie 1 ! h . spr., 2652719 | zakonczenie:

ablanice, agame ' ogowych tramwajow, | _ Wazrost liczby 41,0%% | IV 2008.
Blap - £6d2 ~ Budowe systemu pasazerow na tej
sterowania (z priory- linii 0 22 proc.,
tetem dla tramwaju) | _ Poprawa stanu
i nadzoru ruchu w $Srodowiska natu-
centrum todzi. al
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) . Program - Dzial.| gan regliza-

2 Beneficjent . Przewidywane  |Wartosé projektu | . :

Ip g Nazwa projektu Elementy projekiu rezultaty Wiys. zl:?uézi 5 | Cf ;gok;)mec
doplaty unijnej r
Gmina miejskatddz | — Budowa i przebudo-
wa drogi i wiaduktu,
Przebudowa ciggu wraz 2 torowiskiem SPO Trans- .
komunikacyjnego ulic tramwajowym E opraw: uktadu port2.2. PrOJgkt
8 Limanowskiego - (0k.300 m), omunikacyjnego zrealizowany
Aleksandrowskana | - Przebudowa torowi- wraz z likwidacig 29269 | latach 2004
. e ™ ) waskiego gardia. y - 2005.
odcinku od Al. Wioknia- ska i petli tramwajo- 75,0%R
rzy do ulicy Bielicowe; - wej przy pl. Dmow-
droga kr. Nr 72 skiego {0k.200 m).
- Wybudowanie trasy
tramwajowej (ok. 2
km) taczacej Stare
Miasto zNowym Mia- | Poprawa jakosci
Gmina miejska Poznan stem przez ul. Kor- funkcjonowania ZPORR
nicka, most $w. Ro- | komunikacji publicz- 16 Realizacje
9 Budowa trasy tramwa- cha, ul. Mostowa, nej, zwlaszcza e projektu
jowej od ul. Jana Pawta ul. Musnickiego wraz | poprzez skrocenie 553167 zakonczono
11 do ul. Podgomej z trakcjq elektryczng | czasu przejazdu na 50.0% w | wViil2007.
w Poznaniu i przystankami, trasie Nowe Miasto - o
— Budowa systemu Srodmiescie.
sterowania ruchem,
< — Modemizacja uktadu
| g drogowego.

& - Przebudowa obiek- Zakohczono
tow inzynierskich realizaci
znajdujacych sie mostu 1€
w ciggu miejskich Przemysta

Gmina miejska Poznan drég krajowych nr SPO Trans- | Wia duzt ’
5111w Poznaniu, Poprawa bezpie- port 2.2 Dolna Wilda
10 Przebudowa obiektéw w tym: czenstwa i komfortu - w trakcie
inZynierskich w ciagu | — Mostu Przemysta | (w | jazdy w ciagu drog 106 085.0 | realizaci
drég krajowych nr 5§ 11 tymok.0,3 kmtrasy | nr5it1. 75 0"/‘3 Przewidj. a
w Poznaniu tramwajowe), = W
. ny termin
- Wiaduktu Dolna zakoficzenia:
i .03 - '
:anda {w tym ok 0 czerwiec
mAtrasy tramwajo- 2008 1.
wej).
Gmina miejska — Przebudowa
Sosnowiec ul.Pitsudskiego {na ZPORR
2 odcinku od 3 Maja do - .
1 z Dostepne Centrum - Sobieskiego), wraz Poprawa Jako?‘” . 111 Propkt

<] i ) ukfadu komunikacyj- zrealizowany

a modemizacja ukladu 2z remontem wiaduktu nego 89250 w 2006 roku

7z komunikacyjnego oraz przebudowa toru ' 75 0°/,W ’

ul.Pitsudskiego tramwajowego (0,6 e
w Sosnowcu - |1l etap km).
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. ) Program - Dziak | gta regliza-
£ Beneficjent ) Przewidywane  |Wartosé projektu| - )

Ip % Nazwa p r(J) jektu Elementy projektu rezultaty wlys. zl:?Uézi | Ci ggol;omec

doptaty unijnej I.

— Modemizacje torowi- | — :;:g:g;%gﬁ
Tramwaje Warszawskie (5:83 t;fnr?v;larjggi?:- i wykorzystatr)l.ia W trakcie
$p-20.0. frastrukturg towarzy- ‘t;gzponu Zbioro- ZPORR realizacii.

12 Modemizacja trasy Ezacq, — Zachecenie miesz- 16 Przemqywa-
tramwajowej w Alejach | ~ lementy systemu kancow do korzy- ny termin .

Jerozolimskich na §_terowan1§ ruchgm stania z komunika- 237 6743 | zakonczenia:
: formacji pasazer- P : 41,0%% | IV kwartat
odcinku Petla Banacha 'L’? . cji zbiorowej 2007
- Petla Goctawek SKiel, " irezygnacji z z "
— Zakup 15 tramwajow .
) samochodow pry-
niskopodfogowych. watnych
W trakcie
— 4 stacje metra (Sto- realizacji.
© dowiec, Stare Biela- | _ o prawa jakosci Planowane
g ny, Wawrzyszew transportu publicz- terminy
2 Budowa | linii metra i Miociny) wraz z od- nego SPO otwarcia
g odcinek od szlaku B20 cinkami sztakowymi i _ Zmnié’szenie Transport | stacji:

13 do stacji A23 Miociny torami odstawczymi réinic]w rozwoil 11. Stodowiec -
wraz z torami odstaw- (3,9 km), i iakosci 2vGi ! poczatek
czymiiwezla komuni- | — Wezet komunikacyj- jakosat zylcxavr: 877.931,0 | 2008 r.

kacyjnego Miociny ny Miociny (petia ggsicf:g;’ ”YI% || 387% | ST Bietany,
tramwajowa i autobu- racsji arach agiome- Wawrzy-
sowa oraz parking ' SZew,
Park&Ride. Miociny -
| 2008 .
— Trasa tramwajowa Poprawa jakosci
Tramwaje Warszawskie (2,2 km), taczaca ist- | transportu publiczne- ZPORR
sp.zo.0. niejacq petle Nowe | go, w tym m.in.: 1.6 Trasa
14 Bemowo z ulicg Bro- | umoZiiwienie integra- zZrealizowana
Trasa tramwajowa niewskiego, wraz ¢j sieci tramwajowej 380000 {w2005r.
Bemowo — Miociny zinfrastruktura towa- | z | linia metra przy 40,2%Ww
1Zyszaca. stacji Miociny.
— Mosty Warszaw-
skie s czeScig
Gmina Wroclaw - Przebudowa‘mgst()w Srednicqwej .Linji ZPORR W t{akci}a
wraz z torowiskiem Tramwajowej Poi- realizacji.
tramwajowym {ok.700 |  noc-Poludnie, ktora 111, Przewidywa-
15 Przebudowa Mostow L ! : 3
Warszawskich we m), W tym wydziele- | siuzy poprawie 943984 |NYtermin
Wroclawiu nle.torow13ka tram- Jako§C| funkqpnoj 61.5% w | zakonczenia:
" 270
wajowego. wania komunikacji VI.2008 r.
2zbiorowej we Wro-
- clawiu.
= Polepszenie uktadu
g komunikacyjnego,
= poprawa stanu
Gmina Wroctaw Srodowiska i jakosci
i Zycia mieszkancow, ZPORR
Przebudowa ul. Sien- | Pmetbugowg rag- m.in. przez: 111, Projekt
16 kiewicza we Wroctawiu m;an u ‘rzgl w;az — Usprawnienia 2zrealizowany
(od ul. Sepa- Z lorowis |e:1 1rakm- funkcjonowania 237190 | w2006r.
Szarzyhskiego do wajowym (ok- Tkm). |\ ornikacji mie- | 55,0%
ul. Bujwida) skiej,
— przystosowanie dla
potrzeb 0sob nie-
petnosprawnych.
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. ‘ Program - Dzial.| gtan realiza-
2 Beneficient ) Przewidywane  Wartosc projektu | . :
Ip e Nazwe prg) ekt Elementy projektu rezulaty s zlfuézi 5| i ;gol;omec
doplaty unijnej I
) Polepszenie uktadu
Gmina Wroclaw — Przebudowa frag- komunikacyjnego, Zf ?F;R Proiekt
17 Przebudowa odcinka mentu drogi wraz 2 m.In. przez. Zw"’? ke o zreé[izowany
ul. Wyszyriskieqo we torowiskiem tramwa- | szenie trwatosci, 224180 | w2006¢
’ )\;nga ?g jowym {ok. 500 m). niezawodnosci 57 79 W )
- wi i no$nosci torowiska. 7
) Poprawa ukfadu
— Przebudowa i moder- komunikacyjnego,
nizacja istniejacych W tym:
torow tramwajowych ' .
w obrebie pl. Po- - przystosowanie do
wstaricow Wikp. potrzeb os6b nie-
(ok. 1,9 km), pemosprawnych,
— Przebudowa infra- ~ Poprawa plynnosci
Gmina Wroclaw struktury drogowejw |  "uChu komunikacj
tym niezbednych zp;oro»tvej, szcze- ZPORR | Projekt
Przebudowa muttimo- fragmentow ulic gg nrf Zrivm:’;]or 16 w trakcie
18 dalnego wezla komuni- przylegtych do prze- giepz ?uchgoggl?- e realizacji:
kacyjnego - PI. Po- budowanego placu, AT planowane
wstancow Wielkopol- — Stworzenie pilotazo- ;Tgtg\:lllkw(;dasza i 1428 gy;] zakonczenie:
skich we Wroclawiu, wego systemu infor- kowan Eﬁ porzy e 31.12.2007 r.
etapy 1-2 macji pasazerskiej ks zta{yto»«;anie
obejmujacego pasa- Zintegrowanego
zeréw komunikacji wezla przesiadko-
miejskiej, kolejowej we o
i autobusowej, o,
— Zakup 9 szt nisko- | ;Ia;at?gzngcwhyxgs'
3‘;‘;&90“0’1’ tram- gonow wysoko-
| ) podtogowych.
— Przebudowa i moder-
nizacja istniejgcych
torow tramwajowych
w ciagu ulic Swidnic-
ka — P1. Teatralny -
Widok - Szewska - | Poprawa ukiadu
Grodzka o dt. ok. 2 komunikacyjnego,
km, wtym:
— Dobudowanie drugie- | — Przystosowanie do
Gmina Wroclaw go toru tramwajowe- potrzeb oso6b nie-
gow ul. Widok (df. petnosprawnych, ZPORR
180 m), oraz budowa | — zmniejszenia 16 Projekt
19 Przebudowa Srednico- dodatkowego foruna | uciaziiwosci wy- zrealizowany
wej Linii Tramwajowej pl Teatralnym., ~wohtaneJAhat~a sem 154 832,2 | w 2007 roku.
Panoc-Poludnie we - Przgk_sztalceme N lWlbfaCJamllspall- 37 4% w
W . czesci ul. Szewskiej nami, !
roctawiu o .
w ciag pieszo — — poprawa obstugi
tramwajowy (ok. 0,8 komunikacyjnej
km), i zwigkszenie
— Zakup 8 szt. nisko- komfortu podrézo-
podiogowych, tram- wania.
wajow,
— Przebudowa jezdni
i chodnikow oraz nie-
zbednej infrastruktury
towarzyszace;j.
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. . Program - D2idk. | gtan realiza-
£ Beneficjent ) Przewidywane  |Warosc projektu| ,
Ip 8 Nazws pri) ekt Elementy projektu rezulaty s e oat | G ggol;omec
doplaty unijnej .
Poprawa ukiadu
komunikacyjnego,
— Przebudowa mostu | w tym:
wraz z dojazdami, — uporzadkowanie
. w tym: torowiska i usprawnienie .
Gmina Wrodkaw tratzwwajowego komunikacji SPO I‘_’Zat]r;gz{?
Przebudowa mostu | jezdni, migjskiej, . Transport Przewidjy.wa-
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Zrodto: opracowanie wiasne na podst. danych Ministerstwa Rozwoju Regionalnego (R), Urzedow
Wojewddzkich (W), oraz Biuletynéw Informacji Publicznej analizowanych miast (M) — zebra-
nych ze stron internetowych

W tabeli 1 podano takze stan realizacji projektu, uaktualniony na dzien
1 wrzesnia 2007 roku.

Projekty realizowane w polskich miastach

W duzych miastach* dofinansowanie uzyskalo 21 projektow (Tab. 1).
W miesiacu wrzesniu 2007 r. w 12 sposrdéd nich trwaly jeszcze prace budowla-
ne. W aglomeracjach mozna bylo skorzysta¢ przede wszystkim z ZPORR,
w ktérego ramach zrealizowano 14 projektéw (tab. 1), w tym 8 projektow
z dzialania 1.6 (,,Rozw¢j transportu publicznego w aglomeracjach™), 1 z dziata-
nia 1.1.2 (,,Infrastruktura transportu publicznego™) oraz 5 z dziatania 1.1.1 (,,In-
frastruktura drogowa”). W ramach dziatania 2.2. Sektorowego Programu Ope-
racyjnego Transport (,,Usprawnienie przejazdéow drogami krajowymi przez
miasta na prawach powiatu”) zrealizowano 6 projektéw w ramach ktorych do-
konano przebudowy drég krajowych, niejako ,,przy okazji” remontujac znajdu-
jace si¢ w pasie drogowym torowiska. Osobnym przypadkiem pozostaje metro
warszawskie, w celu realizacji ktérego rozszerzono [ priorytet SPO Transport.

Sumaryczna warto$¢ projektow wyniosta 2 740 mln. zt, a warto$¢ dofinan-
sowania UE 1207 min. zt (Tab. 2). Udziatl dotacji wynosit wigc 44%. W ra-
mach tzw. kosztow kwalifikowanych (obejmujacych istotne elementy projektu)
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mozna bylo uzyska¢ zwrot nawet do 75% wartosci projektu (w przypadku
dziatania 1.6 ZPORR-u - 50%). Wysokos¢ dotacji unijnej wynikala z realizacji
dodatkowych niekwalifikowalnych elementdw. Efektem podjetych dziatan bylto
powstanie 11 km nowych tras, zmodernizowanie 51 km tras oraz zakup 69 no-
wych, niskopodiogowych wagondéw (Tab. 2).

Rodzaje projektow

Wsrod 21 projektéw az 12 (57% — projekty nr 2, 3, 4, 6, 8, 10, 11, 15, 16,
17, 20, 21 w Tab.1) stanowily zadania o charakterze wylacznie modernizacyj-
nym. Kolejne 6 projektow (1, 5, 7, 12, 18, 19) zawieralo zarowno elementy
obejmujace modernizacj¢ infrastruktury jak i nowe inwestycje. Zaledwie
3 projekty (9, 13, 14) mozna uznaé za catkowicie nowe inwestycje. Wszystkie
projekty ,,modernizacyjne” i ,,inwestycyjno-modernizacyjne” obejmowaly mo-
dernizacje torowisk. Nowe tramwaje zakupiono w ramach 29% projektow,
a nowe tory zbudowano tylko w ramach 19% projektow. Podobnie niewielka
liczba projektow obejmowala systemy sterowania ruchem oraz zadania zwiaza-
ne z integracja komunikacji publicznej (pasy autobusowo-tramwajowe, dworce
integracyjne).

Przyjmujac zalozenie, ze prawidlowo eksploatowany tramwaj moze pra-
cowac okoto 30 Iat, to w ciagu okresu 2004-2006 powinno zosta¢ wymienione
10% taboru. Tymczasem w badanych miastach wskaznik ten wynidst 2% (od
0 do 6% — Tab. 2). Nawet uwzgledniajac zakupy dokonane bez pomocy unijnej
(np.: Warszawa), widzimy wyrazny niedorozwdj.

Nieco lepsza sytuacj¢ zaobserwowano w przypadku infrastruktury torowej.
Nawet przyjmujac podobny 30 letni okres eksploatacji, widzimy, ze w bada-
nych aglomeracjach wskaznik wymiany torowisk wynidst 6% (od 0% do 24% —
Tab. 2). Warto zauwazy¢, ze w dwoch przypadkach (L6dz i Gdansk) wskaznik
przekroczyt pozadane 10%.

Projekty w badanych miastach*

Analizujac szczegotowo Tabele 2, mozna zauwazy¢ rdznice pomigdzy wy-
korzystaniem srodkoéw w badanych miastach.

W wigkszosci miast zrealizowano 2-3 projektéw. Wyrdznit sie Wroctaw
(7), ktory rowniez (w przeliczeniu na mieszkanca) wydatl najwiecej srodkow na
projekty unijne i jednoczesnie wchionat najwigksza dotacje (Rys.1). Nieco tylko
nizsze wskazniki zanotowala Warszawa (bezwzglednie byly to wartosci naj-
wyzsze) oraz Gdansk. To ostatnie miasto uzyskalo rowniez najlepszy suma-
ryczny wskaznik odnowy infrastruktury (31%). Na Rys. | umieszczono dodat-
kowo wskazniki dla niewielkiego Elblaga (przypadek opisywany w poprzednim
artykule — Koto$ 2007). Zaréwno wskaznik wysokosci dotacji jak i wskaznik
odnowy infrastruktury sytuuje go tuz za zwycigzcami rankingu (odpowiednio

Wroctawiem i Gdanskiem).
\
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Tabela 2. Projekty unijne wedtug badanych miast*
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Niestety, w polskich miastach* realizowane sg przede wszystkim projekty
modernizacyjne. Szczegdlnie mato projektdéw (zaledwie 4) dotyczylo rozbudo-
wy tras. Jest to niepokojace, gdyz srodki unijne maja na celu przede wszystkim
rozwdj, a nie tylko podtrzymywanie istniejacego potencjatu. Nalezaloby zache-
ci¢ (wesprze¢) miasta w kreacji i realizacji projektéw inwestycyjnych, moga-
cych rzeczywiscie przeksztalci¢ strukture przestrzenna transportu miejskiego.

Mozna wyrézni¢ miasta* za:

— Sciagnigcie najwigkszych dotacji (warto$¢ bezwzgledna) i nastawienie na
rozwoj (Warszawa),

— najwyzszy poziom odnowy i rozbudowy infrastruktury (Gdansk),

— najwigksza liczbe projektow i najwyzsze wskazniki pozyskania dotacji
unijnych na mieszkanca (Wroctaw),

— najwyzszy poziom wymiany taboru (Krakdw).

Mimo pozytywnego wyrdznienia niektorych miast, nie mozna wskazaé
zdecydowanego lidera zmian. Brak wsparcia krajowego oraz brak przemysla-
nych, dtugofalowych programéw rozwoju transportu w miastach jest przyczyna
braku nowoczesnych, zmieniajacych rzeczywistos¢ projektdw. Brakuje w Pol-
sce miasta — promotora, ktérego przyktad mogtby stuzy¢ innym. Warto nato-
miast zauwazy¢, ze na tym tle bardzo pozytywnie wypada niewielki Elblag.

Mimo generalnie pozytywnego wplywu funduszy unijnych na miejski
transport szynowy w duzych miastach* w Polsce, nalezy zauwazy¢ pewne nie-
przygotowanie miast do absorpcji Srodkéw oraz niewielka liczbe projektow
realnie unowoczesniajacych systemy transportowe.
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INFLUENCE OF EU FUNDS ON DEVELOPMENT OF MUNICIPAL RAIL
TRANSPORT IN POLAND - IN AGGLOMERATION WITH POPULATION
OF ABOVE 500 THOUSAND PEOPLE

The author dealt with positive and negative effects of the EU funds use by
a municipal rail transport in Poland. Because of a strong dependence of factors shaping
this transport on the given city size, and an appointment of these funds to the greatest
urban agglomerations only, he considered the cities over 500.000 inhabitants number. In
Table 1 are presented 21 projects which influence of the municipal rail transport quality
was considerable.

The use of the EU funds caused a development and a modernization of the rail
transport in the greatest Polish cities. Also the public transport level and that of the
natural environment are hoped to be better. But the completed projects concern mostly
the modernization, rarely (in 4 cases) the transport network development, while the
discussed funds are devoted rather to the development, not a conservation of an existing
potential. Municipal authorities should be encouraged (and backed) in creation and
realization of those projects, which could really transform the urban transport spatial
structure.

In Table 3 are shown the projects prepared in particular cities. Most of them were
realized in Wroclaw, where their total value and the fund volume per capita were the
highest. In Gdansk the greatest indices concern the infrastructure modernization, in
Warsaw — those of investments, while in the GOP (Katowice) conurbation only one
small project was completed.

There is no real leader in those changes and the author cannot find the city being
a good example for the remaining ones.

The lack of national fund backing and that well-prepared long-distances programs
of the urban transport development caused a scarcity of the modern projects which
could change the present situation.
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1. Wstep

Prowadzac analiz¢ zmian przebiegu drog, a w szczegolnosci ggstosci sieci
drogowej, czgsto natrafia si¢ na niekompletnos¢ lub niezgodnos¢ informacji
w dostepnych dla badacza 7rodiach, gltdwnie statystycznych. Niedogodnosci te
sa tym wigksze, im dluzszy czas rozwoju sieci drogowej chce si¢ przeanalizo-
wac. Probg rozwigzania tego problemu zostata przedstawiana na przykladzie
szczegolowej analiza zmian zachodzacych w sieci drogowej Ziemi Chetmin-
skiej'. Jako zakres czasowy badan przyjeto XIX i XX wiek. W tak dtugim cza-
sie na badanym obszarze stosowano rozmaite formy przedstawiania danych
statystycznych dotyczacych sieci drogowej, jak rdwniez zmieniaty si¢ jednostki
przestrzenne (gminy), dla ktorych dane te byly publikowane. Ponadto w zato-
zonym okresie badan Ziemia Chetminska zmienila swoja przynaleznos¢ pan-
stwowa. W XIX i na poczatku XX wieku nalezala do zaboru pruskiego, nastgp-
nie znalazla si¢ na terenie panstwa polskiego. Z tych wzgledéw w celu pozy-
skanie informacji dotyczacych sieci drogowej, postanowiono uzyskaé je ze zro-
det kartograficznych, niezaleznych od zZrddet statystycznych.

Jednoczesnie dzialania te umozliwity oceng przydatnosci metod analizy
materiatu kartograficznego i technik komputerowych do wyjasnienia i weryfi-

' Ziemia Chetminska jest jednostka, ktéra w réznych ujeciach badawczych pod wzgle-
dem obszaru jest réznie delimitowana. Jej przestrzenne okreslenie utrudniaty przede
wszystkim uwarunkowania historyczno-polityczne i wielokrotne zmiany podziatu ad-
ministracyjnego. Ostatecznie jako obszar badan przyjeto 25 gmin i 9 miast wojewddz-
twa kujawsko—pomorskiego potozonych pomiedzy rzekami: Wista, Drwegcg i Osa. Te-
ren ten zostat celowo dobrany ze wzgledu-na przeszto$¢ oraz zwartos¢ kulturowa, po-
niewaz przeobrazenia gospodarcze i historyczne w podobnym czasie obejmowaty caty
jego obszar.
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kacji zmian sieci transportu drogowego, dajac rdwniez sposobnos¢ prezentacji
mozliwosci, jakie wniosty osiagnigcia techniczne informatyki, w postaci zesta-
wiania danych 1 ich wizualizacji.

Ryc. 1. Obszary miast i gmin przyjetych do analizy sieci drogowej Ziemi Chelminskiej

Az

Jiaor I
/’L~ 7
/ N
e g /V )“s!{jﬁ
,\/‘_Pv/Lr <;_7
/ N _Y\‘.\:iﬂqn : L /(f\
P Cremno o~
AT S e
-"'_)-]' e 'G) Phizr “{,f Kalgzal \f_\f\,\r\«\ o
g ¥ _‘/N/_H ~isewo (SJ \ L 3
Y ey \ somwomc
AT f’si'-pi\(y\. Q il \
rL,!u-‘—\ )\,\/ Wobr ze2nc ‘S Upygno SM}

«&%’?m? sia/ — /\\J\ 5!\ Chammzo ( —/L/\,’ _’_,_,Z J
2’; \LUb)nMc Gour Dab;y#«.(

i / el \/-j\':/\ ;.k,,gv-u

~C Zlui\ei wisiko L, Fr’ Cysomice // /_;(? ( 3‘( |

“ 4
Lubicz
\ f . Uh \) fﬁke h:cdn\;) ".
Y 1 1 [N
Zm ’\,3 ETadi o

Zrodto: Opracowanie whasne. Samodzielne duze litery oznaczaja obszary miast — nazwa, taka jak
gminy.

2. Materialy do badan

W badanym okresie (XIX i XX wiek) opublikowano szereg opracowan
kartograficznych obejmujacych rozpatrywany obszar, prezentowanych w réz-
nych skalach. Ostatecznie zdecydowano si¢ oprze¢ badania na mapach topogra-
ficznych w skali 1:100 000. Mapy takie uzyskano w kilku przedziatach czaso-
wych dla catego XX wieku. Poniewaz brak jest opracowan kartograficznych
w takiej samej skali dla wieku XIX, w przypadku dziewigtnastego stulecia zde-
cydowano si¢ na mapy w skalach zblizonych do wyjsciowej, to znaczy w skali
1:150 000 i 1:200 000. Przedziaty czasowe przyj¢te do badan w Scisty sposob
powiazane sa z okresami, kiedy ukazywaty si¢ te mapy, a takze z mozliwoscia
pozyskania materiatu kartograficznego w danym przedziale czasowym dla cale-
go obszaru badan.

Do opracowania stanu sieci drogowej na badanym obszarze Ziemi Chet-
minskiej na poczatku XIX w. wykorzystano mapy wykonane pod kierunkiem
F. L. Schrotter-a i F. B. Engelhardt-a na terenie I zaboru pruskiego i Prus Ksia-
zgcych. Cato$¢ tego wydawnictwa, do ktérego prace terenowe prowadzono
w latach 1796-1802, nosi tytut , Historisch — Geographischer Atlas des Preufe-
nlandes”. Mapy zostaty wydane w latach 1802-1812. Wykorzystane zostaty
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arkusze zmniejszone do skali 1:150 000 (pierwotnie w skali 1: 50 000). Analize
sieci drogowej z drugiej potowy XIX w. przeprowadzono na podstawie mapy
Reymann's-a w skali 1:200 000. Cate wydawnictwo powstawato w latach 1844-
1874 przy czym kartowanie ziem polskich wykonane zostalo w latach [844-
1860. Zardbwno mapy Schrétter-a, jak i Reymann's-a, sa topograficznymi zdje-
ciami terenu wydrukowane w kolorze czarno-biatym. Ze wzgledu na wiek
i metod¢ wykonania oraz zawarte na nich informacje w znaczny sposob nieko-
rzystnie odbiegaja swa doktadnoscia od map XX-wiecznych. Nalezy wyraznie
zaznaczyé, iz ich tresé jest réwniez znacznie ubozsza, na co wplyw maja takze
odmienne skale niz map z XX wieku, daja one jednak ciekawy materiat do po-
réwnan,

Do opracowania mapy sieci drogowej z lat trzydziestych XX w. uzyto map
wykonanych przez Wojskowy Instytut Geograficzny w skali 1:100 000, ktére
powstawaty i wznawiane byly od 1925 do 1938 roku. Jest to odwzorowanie
quasistereograficzne (wiernopowierzchniowe). W tym przypadku do badan
polegajacych na pomiarach kartograficznych, realizowanych przy pomocy tech-
nik komputerowych, znieksztatcenia wynikajace z elipsoidy odwzorowania sa
znikome. Do opracowania mapy sieci drogowej z lat pigédziesiatych XX w.
uzyto map sporzadzonych przez Sztab Generalny Wojska Polskiego w skali
1:100 000, natomiast wspdlczesnej mapy sieci drogowej uzyto Wojskowych
Map Topograficznych w skali 1:100 000 wydanych przez Zarzad Topograficz-
ny Sztabu Generalnego Wojska Polskiego. Jest to jednostrefowe odwzorowanie
quasistereograficzne obszaru Polski na podstawie ukfadu wspdtrzednych 1965,
gdzie dla wykorzystanych map zastosowano odwzorowanie GUGIK - 80. Mapy
te zachowujg minimalne znieksztafcenia przy wykorzystaniu ich do pomiaréw
kartograficznych z uzyciem technik komputerowych. Wydawane zostaly one
w ostatniej dekaazie XX wieku (ryc. 2.).

Jak wynika z zestawionego materiatu kartograficznego badania przepro-
wadzone zostaty w pieciu przedziatach czasowych, a mianowicie: 1 — poczatek
XIX wieku; 2 — potowa XIX wieku: 3 — lata trzydzieste XX wieku; 4 — lata
pigédziesigte XX wieku; 5 — czasy wspotczesne (mapy wydane w ostatnim
dziesiecioleciu XX wieku). Dla obecnego uktadu gmin zebrano dodatkowo
materialy statystyczne w celu pordéwnania ich z wynikami, jak i utworzenia
stanowiska porownawczego do danych z tego samego okresu, ale uzyskanych
z mapy. Analizujac zestawione wyniki badan nalezy mie¢ na uwadze, ze
wszystkie uzyskane w trakcie pracy dane sa pochodna pomiaréw na mapach,
dlatego uzyskane dane moga by¢ rozbiezne z rzeczywistym stanem sieci dro-
gowej w badanych okresach. Jednakze, jak juz wspomniano, niemozliwe byfo
pozyskanie wiarygodnych informacji w podstawowych obszarach badawczych
(gminach i miastach) dla catego okresu XIX i XX wieku z innych zrodet. Jed-
noczesnie analizie poddane zostaty okreslone okresy w Scisty sposob nawiazu-
jace do momentu powstania poszczegolnych opracowan kartograficznych. Nie
byt analizowany okres pomiedzy nimi.
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Ryc. 2. Potozenie w stosunku do obszaru Ziemi Chetminskiej wykorzystanych arkuszy
mapy podkladu: A - Schrietter-a. B — Reymann's-a, C - z lat trzydziestych XX wieku.
D - z lat pigé¢dziesigtych XX w. E — koniec XX wieku.
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Zrodlo: Opracowanic wlasnc.
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3. Metoda badan

Pomiary na mapach dla tak duzego obszaru badan i znacznej liczby anali-
zowanych elementoéw przeprowadzone tradycyjnymi, klasycznymi metodami
byloby niewykonalne. Dlatego tez zdecydowano si¢ na zastosowanie technik
komputerowych (numerycznych) na podstawie danych uzyskanych z skanowa-
nych map analogowych. Uzyskane dane zostaly zweryfikowane w trakcie badan
terenowych, ktore dotyczyly oceny terenowej sieci drogowej oraz zgodnosci
przedstawionych na mapie oznaczen ze stanem rzeczywistym.

Zebrany material kartograficzny zeskanowano w rozdzielczosci 300 dpi.
Otrzymano duza liczbe ,,skandw” odpowiadajaca liczbie arkuszy wykorzysta-
nych do pracy. Material podstawowy uzyskany w ten sposob ma doktadnosé
pomiaru na poziomie 0,0169 km, w rozumieniu najmniejszego punktu rastra
komputerowego. Oznacza to, ze wszystkie dalsze pomiary uzyskaty doktadnosé¢
na poziomie okoto 20 m w rzeczywistosci, czyli zblizonej do maksymalnej do-
ktadnosci materialu podstawowego — gtownie map w skali 1:100 000. Wytwo-
rzony cyfrowy, rastrowy obraz mapy poddano nastepnie procesowi kalibracji’.

W programie MicroStation’ stworzony zostat plik z siatka kwadratow
o boku 2x2 km odpowiadajacy takiej siatce na mapach. Prace rozpoczeto od
mapy wspotczesnej, ktorej to obraz rastrowy wpasowany zostal w stworzona
siatk¢ kwadratéw. Zadanie to wymagalo kilkukrotnego procesu kalibracji
w celu przeskalowania, obrocenia i odpowiedniego umiejscowienia pierwotne-
go obrazu. Po wykonaniu tych czynnosci uzyskano obraz rastrowy dopasowany
do rzeczywistych rozmiaréw z doktadnoscig mieszczaca si¢ w wielkosci piksela
rastrowego skanowanej mapy. Na tak otrzymanym materiale mozna przeprowa-
dza¢ pomiary ze wskazana wyzej doktadnoscia (0,0169 km). Kolejnym etapem

2 Proces kalibracji polega na wysoko zaawansowanym przetwarzaniu cyfrowym obrazu
rastrowego, czyli na: zmianie potozenia, kata i skali obrazu wyjsciowego, az do mo-
mentu wpasowania go w wymierny podklad (mapa obraz cyfrowy — mapa rastrowa
z mozliwoscig wykonywania pomiarow). Dlatego tez autor nie wnika w etap obliczen
komputerowych, skupiajac si¢ na stanie wejsciowym (mapa rastrowa) i uzyskanym
w procesie kalibracji efekcie.

3 Program komputerowy MicroStation oparty jest na systemie CAD. Zapewnia on wy-
soka dokiadnos¢ i wydajnosé prac, umozliwia szybkie i fatwe edytowanie wykonanej
dokumentacji, wykorzystania jej w réznych projektach, tatwos¢ przechowywania i prze-
sytania danych (J. Sobolewski 2000). Skoncentrowanie duzej ilosci potrzebnych i przy-
datnych projektantowi narzedzi, zdecydowanie wspomaga jego prace, zwalniajac od
czynnos$ci zmudnych, dekoncentrujacych lub prozaicznych. System CAD, w zaleznosci
od stopnia zaawansowania programowego, moze wykonywaé nawet bardzo skompli-
kowane operacje. Na rynku systeméw CAD istnieje wiele programow speiniajacych
szeroko rozumiany warunek komputerowego wspomagania projektowania. Jednak
niewiele z nich zapewnia wysoka wydajnos¢ i jakos¢ narzedzi, polaczong z szerokimi
mozliwo$ciami stosowania, niewygdrowanymi wymaganiami sprzetowymi oraz fatwo-
§cig obstugi. Jednym z nich jest MicroStation firmy Bentley. Jest to jeden z niewielu
programéw komputerowych, ktory posiada mozliwos¢ kalibracji mapy.
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pracy bylo wrysowanie interesujacych autora elementow, dzigki ktérym otrzy-
mano cyfrowa (wektorowa) mapg sieci drég. Dodatkowo na mapie wektorowej
umieszczono sie¢ kolei zelaznej oraz inne obiekty powiazane z siecig transpor-
towa takie jak: mosty, przepusty, stacje kolejowe. Na tym etapie pracy na mapg
dodatkowo wprowadzono elementy stanowigce podstawe pozniejszych pomia-
row, tzn. jednostki administracyjne (gminy) oraz orientacji w terenie (sie¢
rzeczna, nazwy miejscowosci).

Program MicroStation pozwala (miedzy innymi) wprowadza¢ dane na
63 warstwach z jednoczesnym uzyciem 254 koloréw. Dlatego tez kazdy rodzaj
elementow wprowadzony zostal na innej warstwie, co umozliwito jego pomiar
dla calego obszaru Ziemi Chetminskiej, a takze po rozbiciu na gminy pomiar
wybranych elementow w tych obszarach. Dodatkowo program MicroStation
umozliwia przetaczanie migdzy analizowanymi warstwami (np. wlaczenie inte-
resujacych dla pracujacego nad projektem warstw). Funkcja ta data mozliwosé¢
otrzymania obrazu do pordwnan np. jedynie drog, bedacych na mapach zakwa-
lifikowanych do pierwszej kategorii we wszystkich analizowanych okresach.
Stanowito to podstawowga opcje pracy przy porownywaniu przebiegu gtéwnych
drog.

MicroStation pozwala nie tylko na ich podiaczanie i1 odiaczanie, ale row-
noczesnie umozliwia pracg na pliku programu w formacie ,,*.dgn” bez koniecz-
nosci potaczenia tego pliku z podkiadem. Dlatego pliki rastrowe pierwotnie
zapisane w formacie ,,*.tiff”” po konwersji do programu MicroStation na format
,»*F.hmr” byly podtaczane do pliku zasadniczego ,,*.dgn” a nastgpnie otwierane
w nim, jako podkfad w zaleznosci od potrzeby pracy na danym pliku. Jednocze-
$nie bedace duzymi w sensie rozmiaru cyfrowego (megabajty), pliki podktadu
»+.tff” po transferze do formatu ,,*.hmr” zmniejszyly swdj rozmiar o potowe
(np.: cata mapa podkladowa wspolczesna w formacie ,,*.tiff” zajmowata 115
megabajtow na dysku). Zwigkszylo to mozliwosci obliczeniowe komputera
(w sensie szybkosci pracy). Zas potencjalnosé wiaczania tylko wybranych pod-
ktadow, badz praca bez ich udziatu, dodatkowo te aspekty poprawia, poniewaz
koncowy efekt pracy, ktorym byfa mapa cyfrowa dla wybranych zjawisk Ziemi
Chelminskiej, to plik o objgtosci rzedu 4 megabajtow — format ,,*.dgn”, podczas
gdy suma podktadéw w formacie ,,*.tiff” to 366 zas ,,*.hmr” to 221 megabajtow.

Nastepnie do utworzonego pliku podigczono obrazy rastrowe pozostatych
map. W zwiazku z niezgodnoscia w obrazie siatki kwadratow na mapach z lat
trzydziestych i pigédziesiatych XX w. oraz innymi skalami map z XIX w. praca
z kolejnymi mapami podktadowymi przeprowadzona zostala w odmienny spo-
sob. Ich kalibracje oparto na punktach wspdlnych, ktore nie budzity watpliwo-
$ci, ze istniata mozliwos¢ ich przesunigcia w obrazie mapy. Byly nimi np.:
glowne skrzyzowania drog, czy tez obiektéw typu koscioty, ktdrych lokalizacja
na danym obszarze jest niezmienna od kilkuset lat. Kalibracje pozostalych map
podktadu, podobnie jak w przypadku pierwszej mapy (z konca XX wieku),
powtarzano kilkukrotnie, czgsto opierajac si¢ o ponad sto punktow wspolnych
na analizowanym obszarze. Jako material, do ktorego przeprowadzano przetwa-
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rzanie, przyjeto otrzymana w pierwszym etapie pracy mapeg cyfrowa wspdtcze-
snej sieci drogowe;j.

Kolejnym etapem badan bylo wykonanie map cyfrowych dla pozostatych
przyjetych w pracy przedzialow czasowych. Podobnie, jak w przypadku mapy
z lat dziewigcdziesiatych XX w., elementy na kazdej kolejnej mapie rozwar-
stwiano, a liczba przyjmowanych pozioméw uzalezniona byta od prezentowanej
na niej tresci.

Ostatecznie otrzymany plik o wspomnianej wyzej objgtosci (4 megabajty)
zawieral okoto 27 tys. wprowadzonych elementéw. Nie jest to jednak liczba
odzwierciedlajaca rzeczywista liczbe odcinkéw drog, ktdérych jest znacznie
wiecej, a jedynie elementy w znaczeniu wprowadzonych wektoréw lub ciagdw
wektorow (linii i linii ztozonych np. tamanych), czy tez komdrek obrazowych
(ikon) przedstawiajacych np. mosty.

Dane uzyskane z analizy mapy pochodzacej z konca XX wieku zostaty do-
datkowo poddane pordwnaniu z informacjami statystycznymi zawartymi
w rocznikach statystycznych oraz otrzymanymi w jednostkach administracji
panstwowej. Mozliwe to bylo, gdyz przyjety jako podstawa do pomiaréw po-
dziat administracyjny na gminy i miasta (gminy miejskie) jest w nich aktualnie
uzywany.

Mimo znieksztalcen map papierowych ze wzglgdu na ich wiek i sposob
przechowywania oraz uszkodzenia mechaniczne, znieksztalcen powstatych
w procesach skanowania i kalibracji, oraz niedoktadnosci popetnionych przy
wykonywaniu mapy cyfrowej, powstate w ich wyniku niedoktadnosci, tylko
nieznacznie wypaczyty koncowe wyniki pomiardw. Zawieraja si¢ one w skali
okreslonej jako najmniejszy btad pomiarowy w uzyskanym materiale cyfrowym
(prezentacja graficzna posiada doktadnos¢ +/- 0,2-0,3 mm, W. Grygorenko
1970). Sprawdzony przez autora $redni blad powierzchni rzeczywistej i opartej
0 pomiary na mapach wyniost zaledwie 0,03%, a odchylenia niektorych gmin
pod wzgledem powierzchni zmierzonej na mapie w porownaniu do przedsta-
wianej w roczniku statystycznym w zadnym z przypadkow nie przekroczyly
1%.

4. Wyniki badan

Na podstawie uzyskanego materialu cyfrowego mozliwe bylo wykonanie
mapy sieci drogowej we wskazanych przedziatach czasowych w skali
1:100 000. Zachowana zostata, wigc skala podstawowa dla map XX — wiecz-
nych, a zmieniona do celéw poréwnania dla map XIX - wiecznych. Ponadto
mozliwe bylo wykonanie szereg map bedacych pochodna gtownego obrazu,
w skali umozliwiajacej ich fatwiejsza prezentacj¢ oraz przedstawienia wybra-
nych zagadnien - na podstawie przeprowadzonych pomiaréw wykonano tabele
prezentujace dane dotyczace diugosci i gestosci sieci transportu drogowego
w uktadzie gmin, ktdre postuzyly nastgpnie do prezentacji ich w postaci karto-
gramow.
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W wyniku przeprowadzonych prac mozliwe byly szczegétowe badania
dotyczace zmian w dtugosci oraz gestosci sieci transportu drogowego w ukta-
dzie gmin. Ponadto dtugos¢ tras zanalizowana zostata z podziatem na kategorie
szlakow w powiazaniu z prezentowanymi na poszczegolnych mapach. Analizg
t¢ przeprowadzono dla catego regionu oraz w podziale na gminy i miasta. Ba-
dania dokonane w tym ukladzie wnosza ze soba nowe, niezbadane dotad dla
Ziemi Chetminskiej tresci poznawcze.

Jak wynika z przeprowadzonych analiz, w poczatkach okresu badawczego
nastgpowat wzrost dtugosci drdg, a co za tym idzie i ich gestosci (tabela 1.).
Maksymalna ich wielko$¢ uzyskano na podstawie pomiaréw na mapach z lat
trzydziestych XX w. Nastepnie sumy dla tych pomiaréw zaczynaty si¢ obniza¢.
Nastepuje rownoczesnie zmiana relacji dlugosci t gestosci drog w aspekceie ich
standardu technicznego przez wzrost udziat drég twardych. Przedstawiony eta-
pami, spadek ogdlnej dtugosci drog, wskazuje na porzadkowanie sieci drogo-
wej. Tendencja ta jest tym wyrazniejsza, im w analizowanym obszarze wyzszy
jest udziat drog o nawierzchni twarde;j.

Tabela 1. Dlugosci drég uzyskane na podstawie analizowanych w pracy map i danych
statystycznych

Rodzaj materiatu podstawowego uzyte- | Suma dlugosci Suma dlugosci | Udzial procento-
go do uzyskania wartosci dlugosci drog drog ogdtem dr6g o na- wy drég o na-
(km)* wierzchni twardej | wierzchni twardej
(km)**

Mapy z lat 1796-1802 4722 825 17.5

Mapy z lat 1844-1860 3595 686 19,1

Mapy z lat 1926-1938 7303 1425 19,5

Mapy z [at 1949-1951 6989 1602 22,9

Mapy z lat 1979-1994 5490 2818 513

Dane statystyczne z 1996 r. 4956 2763 55,7

* Dane zaokrqglono do petnych kilometrow,

** W przypadku danych uzyskanych na podstawie map z XIX wieku suma ta dotyczy drog glow-
nych.

Zrédio: Opracowanie wiasne na podstawie pomiaréw na mapach: Schrétter-a, Reymann's-a, map
topograficznych z lat trzydziestych i pigédziesiatych XX w., mapy wspodtczesnej (ostatnia dekada
XX w.), oraz danych statystycznych z 1996 r.

Poréwnanie dtugosci drog uzyskanych z danych statystycznych w stosunku
do otrzymanych na podstawie pomiaréw na mapie z ostatniej dekady XX w.
wykazuje niewielkie roznice. Analizujac obszary gmin wiejskich Ziemi Chet-
minskiej stwierdzono 2257 km drog twardych. Dla porownania suma dtugosci
drog zakwalifikowanych jako drogi twarde, na tym samym obszarze na podsta-
wie pomiaréw na mapie, wynosi 2250 km. Swiadczy¢ to moze o minimalnym
— 0,03%, blgdzie pomiaréw dtugosci drog na mapie, najwazniejszych ich grup.
Drogi o nawierzchni gruntowej wykazywane przez dane statystyczne posiadaty
dtugos¢ 2022 km, podczas gdy z pomiardéw na mapie uzyskano 2572 km.
W tym przypadku dowodzi to istnienia znacznej dtugosci drog gruntowych,
ktore nie sa wykazywane w ewidencjach tychze obiektéw prezentowanych
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jednostek osadniczych. Pomimo to stwierdzi¢ nalezy. iz przesztos$¢ historyczna
poprzez system osadniczy uksztattowany duzo wczesniej, niz okres XIX i XX
wieku, nadal wptywa na ksztattowanie si¢ wspodiczesnej sieci komunikacyjnej
na obszarze Ziemi Chetminskiej.

Mozliwosci réznego rodzaju edytowania uzyskanych w trakcie pracy map
daty sposobnos¢ do porownania rozwoju sieci drogowej Ziemi Chetminskiej
i zmian w niej zachodzacych do wybranych modeli rozwoju systemu transpor-
towego. W aspekcie zasad kierujacych ksztattowaniem si¢ uktadu komunika-
cyjnego 1. Tarskiego (1968), w odniesieniu do zmian przebiegu drog Ziemi
Chetminskiej, mozna méwic o nastgpujacych cechach:

1. Przeprowadzone badania potwierdzity tendencje do tworzenia najkrot-
szych pofaczen (zasada brachidykcji), zblizonych do linii prostej. Modernizacja
drég przejawiata si¢ podwyzszaniem standardu przez niwelowanie w miarg
mozliwosci przeszkdd terenowych, omijanie miejscowosci poprzez wybudowa-
nie odcinkéw drog rownolegtych do pierwotnych oraz poprzez wybudowanie
znacznie odbiegajacych od wczesniejszego przebiegu obwodnic, zwlaszcza
wigkszych miast. Jednym z przejawdw zmian sieci drogowej bylo przenoszenie
gtownych szlakdw na inne, ktore skracaja pofaczenie pomigdzy wybranymi
miejscowosciami.

2. W rezultacie badan zaobserwowano tendencje do podziatu linii trans-
portowych na wazne i mniej wazne (gtowne, boczne i dojazdowe), przy czym
im wazniejsza linia, tym bardziej wyprostowany byt na ogot jej przebieg. Po-
nadto im wazniejsze osiedle taczy droga, tym wazniejsza jest jej ranga (zasada
hierarchizacji).

3. Zgodnie z zaproponowanymi przez . Tarskiego (1968) tendencjami,
nowe drogi powstawaty poczatkowo prostopadle do drog istniejacych, a kat
potaczenia nowych drog zmniejszat si¢ stopniowo do zera, czyli powstaja drogi
coraz bardziej zblizone do réwnoleglych (zasada paralelizacji). W poczatko-
wym okresie wykorzystywano do tego celu istniejace szlaki podrzedne, zmie-
niajac ich funkcje w uktfadzie sieci poprzez modernizacjg, a w perspektywie
dalszego jej rozwoju poprzez budowg zupetnie nowych drog. Powstajace pota-
czenia réwnolegte, z czasem przejmuja funkcje pierwotnego szlaku

Nalezy potwierdzi¢ réwniez uwarunkowania przedstawione przez R. Do-
manskiego (1963) mianowicie, iz: (1) transport jest zréznicowany pod wzgle-
dem techniczno-ekonomicznym, (2) przestrzen ekonomiczna jest zré6znicowana,
(3) a przede wszystkim, na co wskazuja daleko idace przemiany sieci drogowej
Ziemi Chetminskiej, ze uktad sieci narasta stopniowo, a tym samym jest ukta-
dem dynamiczny (ewolucyjnym).

Na przykfadzie analizy sieci drogowej Ziemi Chetminskiej mozna rozpa-
trzy¢ réwniez koncepcje sieci o minimalnej dtugosci wg. W. Bunge (1973). Na
obszarze Ziemi Chetminskiej w badanym okresie XIX i XX w. zachodzity pro-
cesy, ktorych uogolnienie zgodne jest z przejsciem od modelu sieci B i C tgcza-
cych miasta regionu do modelu E (ryc. 4.).
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Ryc. 4. Lokalizacja optymalnej sieci drég z uwzglednieniem roznych kryteriéw wyboru

Zrodio: P. Haggett. A.C. Cliff. A, Frey(1977).
Za: M. Potrykowski. 7. Taylor (1982)

Na poparcie takiego stwierdzenia przestawiono zmiany przebiegu drog fa-
czacych miasta Kowalewo Pomorskie, Wabrzezno i Chetmz¢ (ryc. 5), gdzie
uktad jest wrecz wzorcowy. Model E charakterystyczny jest dla obszarow pery-
feryjnych, odznaczajacych si¢ niskim stopniem rozwoju gospodarczego, rozpro-
szong siecig osadnicza i matymi przewozami wewnatrzregionalnymi. W tym
przypadku zasadniczym kryterium lokalizacyjnym bylo dazenie do zminimali-
zowania kosztéw budowy sieci. Cecha charakterystyczng takiego uktadu sieci
jest to, ze skrzyzowania drog nie przypadaja w poszczegdlnych punktach osad-
niczych. Na obszarze Ziemi Chetminskiej zaobserwowa¢ mozna istnieje jeszcze
kitka podobnych uktadéw.

Taki kierunek przeksztalcen s.eci drogowej Ziemi Chetminskiej nalezy
wigzaé z dazeniem do maksymalnej funkcjonalnosci oraz ekonomicznosci bu-
dowy i utrzymania systemu transportowego.

Prezentowana w pracy metoda komputerowego przetwarzania map wydaje
sig spetnia¢ postawione jej na wstepie zadania. Zaznaczy¢ nalezy, ze gdyby nie
wypracowany sposob postgpowania niemozliwe byloby zebranie znacznej cze-
sci informacji dotyczacych zmian sieci drogowej Ziemi Chetminskiej. Daje ona
jednoczesnie mozliwos¢ zastosowania jej na innych obszarach w przypadku
podobnych zagadnien, jak réwniez do analizy innych probleméw i to w roznej
skali przestrzennej. Za poprawnoscia wynikéw uzyskanych w postgpowaniu
badawczym przemawia pordéwnanie ich do aktualnych danych statystycznych,
gdzie ujawnione réznice przyjmuja minimalne wartosci.
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Ryc. 5. Gléwne drogi taczace miasta: Kowalewo Pomorskie, Wabrzezno i Chetmzg na
mapach: Schrotter-a — A, Reymann's-a — B, z lat trzydziestych XX w. — C, z lat pig¢-
dziesigtych XX w. -D, z lat dziewigédziesigtych XX w. — E

Zrodlo: Opracowanie wlasne na podstawic map topograficznych (kwadraty na mapie o boku 2
km)

Analizujac zachodzace w okresie badawczym zmiany i posiadajac infor-
macje na temat planowanych prac mozliwe staje si¢ przewidywanie skutkow
nowych inwestycji w infrastrukturze transportowej na badanym obszarze. Gdy-
by podda¢ je dalszej analizie mozliwe byloby wyznaczenia kierunkéw dotycza-
cych prawidlowego planowania sieci transportu. Nie bez znaczenia jest tu po-
step techniczny, ktory spowodowaé moze w przysztosci ogdlng zmiang w spo-
sobie transportu, a co za tym idzie nie tylko zmiany w ukfadzie istniejacej sieci,
ale réwniez czgsciowy, badz catkowity zanik niektorych sposobdéw przemiesz-
czania towarow i/lub oséb.
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HUBERT RABANT

METHOD OF DIGITAL PROCESSING OF PAPER MAP FOR ANALYSIS
OF CHANGE OF COURSE AND DENSITY OF TRANSPORT NETWORK

Aim of dissertation was analysis of changes in road network of Ziemia Chetmi-
niska taking into consideration factors determining these changes and estimation of use-
fulness of methods of cartographic analysis and computer techniques for explanation
of changes in roads network and attempt to compare road networks of researched are
with theoretical models.

Modern systems of transport networks emerge in historic process of development
influenced by many factors, which changed in space and time.

At the start of investigative period road network structure was conditioned by me-
dieval towns structure. Course of roads linking medieval towns has remained without
nearly any changes until today. This network was modernized to accommodate new
traffic conditions. In 19th century changes of secondary roads was also determined by
location of palaces and manors.

Development of industry has established position of cities as communication junc-
tions.

At the start of investigation period length of road network was increasing. In the
30's of 20th century road ad length reached its maximum.

Later this value start to decrease, but the length of roads wit hard surface was in-
creasing.

Carried researches proved that such principles as: 1. Division of roads on primary
ones and less important; 2. Forming shortest connection; 3. Establishing new roads,
parallel to old ones; on research are confirmed.

Method of computers processing of maps proved to by useful. Analysis of changes
in road network on researched area in historical context enable to estimate effects
of new road investments.





