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Recent growth of chinese railway network
Rozwdj chinskiej sieci kolejowej na przetomie XX i XXI wieku

SERGEY TARKHOV
©1.11.2009
Institute of Geography, Russian Academy of Sciences,
29 Staromonetny per.29, Moscow, Russia
tram-tarkhov@mtu-net.ru

The railway network in China had unusual growth rates in 1990-ties and
the beginning of 2000-ties (see Tarkhov, 2003a, b), but it was behind the fast
growing economy of China and motorway network growth as well (see Table 1).

Table 1. The growth of railway and road networks, freight and passenger turnover of
automotive and railway transport of China in 1995-2007 (by the end of the year).

1995 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008

Length of railway
network, 000 km 59.7 68.7 70.1 719 73.0 74.4 75.4 771 78.0 79.1

Length of electri-

. 9703 | 14864 | 16877 | 17.409 | 18,060 | 18562 | 19408 | 23435 | 24047 | 26,000
fied railways, km

Length of double
tracks, km

16,909 21,408 22,640 23,058 23,702 23,841 24,497 25,244 25,794

Length of all

11570 | 14027 | 1698.0 | 17652 | 1809.8 | 1870.7 | 33452 | 3457.0 | 35837
roads, 000 km

Length of express
motorways, 2.1 16.3 19.4 25.1 297 343 41.0 453 539 603

000 km

Length of roads
of 1-4 classes,
including motor-
ways, 000 km

910.8 1216.0 1336.04| 1382.9 1438.7 1515.8 1591.8 2282.9 25354

The volume of
goods transported
by railways,
million tons

1658.6 1780.2 1925.8 2049.6 2211.8 2490.2 2693.0 2882.2 31424 3300

The volume of
goods transported
by roads, million
tons

9.404 10.388 10.560 11.163 11.600 12.450 13.418 14.663 16.394




8 Sergey Tarkhov

1995 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008

Number of pas-
sengers transport-
ed by railways,
million

1027,45( 1050,73| 1051,55| 1056,06| 9726,0 1117,64| 1155,83| 1256,6 1356,7 1460

Number of pas-
sengers transport-
ed by motor
transport, million

10.408 13.474 14.028 14.753 14.643 16.245 16.974 18.605 20.507

Railway goods
turnover, billion 1304,95| 1390,2 1457,5 1565,8 1724,7 1928,9 | 2072,6 | 21954 | 2379,7

tone-km

Motor transport
goods turnover, 4695 | 6129 | 6330 | 6782 | 7099 | 7841 | 8693 | 9754 | 11355

billion tone-km

Passenger turno-
ver by railways,
billion passenger-
km

3547 | 4533 476,7 496.9 4789 5712 606,2 662,2 7216

Passenger turno-
ver by motor
transport, billion
passenger-km

472,6 665,7 720,7 780,6 769,6 8748 929,2 1013,1 1150,6

Sources: http://www.stats.gov.cn/tjsj/ndsj/2008/indexeh.htm
http://www.stats.gov.cn/tjsj/ndsj/2005/indexeh.htm

However, Chinese economy needs more new railways, especially for
transportation of mass goods (like coal, oil, building materials, etc.). The global
financial crisis was one of the main reason to accelerate its growth. From anoth-
er side, large-scale railway construction becomes the important stimulus for
expansion of inner demand against the background the economic growth rate
fall, the reduction of export volumes, and rising unemployment. It needs the big
financial expenditures, the increase of the employees number, the development
the industrial branches producing the construction materials, rails, rolling stock,
railway equipment. Therefore, the mass railway construction leads to the GDP
increase, promotes the economical growth.

Chinese investment in railway construction made up 180 billion yuan in
2007 (RMB; 1 USD = 7,3872 RMB in November 2007) and 330 billion yuan in
2008 (1USD = 6,8527 RMB in December 2008). 600 billion yuan were provid-
ed for construction of 5,148 km of railway for 2009 (1 USD = 6,834 RMB in
September 2009). Such an enlargement of railway investment stimulated the
creation of 6 million jobs in 2009, demand of 20 million tones of steel and
120 million tones of cement, mass production of technical equipment for rail-
ways, new rolling stock and carrier, tractive substations, depots, repairing
works. For example, 60 billion yuan (8,8 billion USD) were allocated for the
construction of high-speed passenger railway Beijing — Shanghai in 2009, in-
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cluding 2 million tones of steel and 12 million of cement; 600,000 workers were

engaged in the building of the railway beds and tunnels in 2009.

The Chinese government decided in the fall of 2008 to accept the revised
medium-term and long-term plan of railway construction. If the old plan (adopt-
ed by State Council in 2004) proposed the network length to bring up 100,000
km by 2020, this limit was increased to 120,000 km by new revised plan. It
means the new 41,000 km will be built instead former 16,000 km. The construc-
tion of 10,000 km new rail lines (70 projects) was started in 2009, and more
10,000 km will be started in 2010. The length of Chinese railway network will
make up 86,000 km to the end of 2009, and it would be 110,000 km by 2012,
including 13,000 km with train velocity more than 200 km per hour. The rail-
way network will achieve to 120,000 km by 2020, including 18,000 km.

Extension and modernization of railway network in China follows three di-
rections:

1) renovation and technical improvement of old railway lines by means of its
electrification, doubling of tracks, technical renovation of rail nodes, signal-
ing system etc.;

2) construction of new railway lines;

3) construction of high-speed passenger railway lines.

New railways

The railway network of China has been extended from 51,700 km (1978)
to 77,100 km (2006). 63,400 km of it belong to the state, 8,500 km — to joint-
venture companies, and 4,800 km — to local authorities. 24,400 km are electri-
fied and 25,200 km have two tracks (39,8% of network). The standard gauge
1435 mm is dominating, but some local and industrial lines have the narrow
gauge.

The large-scale extension of network was carried out. For example, new
unique mountainous Qinghai-Tibet railway has been built in 2001-06. It has
1956 km (new built section Golmud — Lhasa 1142 km) and crosses the moun-
tains at the 4000 m above sea level (this section takes 960km) and the perma-
frost area (600 km). 2,8 million passengers were transported here in two first
years of its operation (1 July 2006 — 1 July 2008).

6,140 km of new lines were built in 2003-2007 that cost 522 billion yuan
(72,5 billion USD). Many new interprovincial railways were built and opened
since 2000 (see Table 2; the list of new lines built before see Tarkhov, 2003a,
and 2003b). Another 1719 km were laid in 2008.
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Table 2. New railways built in China in 2000-2009.
Presented by opening dates in chronological order (without high-speed passenger lines;

see tables 7 and 8).

Nagqu — Lhasa (Tibet)

Lanzhou — Lhasa (1956 km); investment
26.21 billion yuan (3.16 billion USD)

Railway lines Location, what places and provinces |Length,| Opening
(provinces) connects, its functions, notes km date
Chunwan — Luoding Guangdong, built by private company 62 2000
Shenmu — Yan’an North and center of Shaanxi 328 8.02.2002
Xinpu (Lianyungang) — 5122002
Haian — Changxing Connects the north of Jiangsu and the west o >
.. - . 571 completely
(Zhejiang, west of of Zhejiang, western bypass of Shanghai .
: in 2005
Shanghai)
Neijiang (Sichuan) — South-east of Sichuan, extreme west of
Yibin — Zhaotong — Guizhou, north-east of Yunnan; construc- 372 15.10.2003
Lupanshui (Guizhou) — tion finished on 19.09.2001, temporary o
Kunming (Yunnan) operation started since 2002
Zhanjang (Guangdong) — Freight railway ferry betwgen Ports of
Qiongzhou Straits — port | Ouangdong and island Hainan; passenger 345 7.01.2003
Nangang (Hainan) tralns.feny Haian — Haikou started opera-
tion since 5.12.2004
To the north-east of Chongqing; part of line
Dazhou — Wanzhou Wanzhou — Yichang which under construc- 157 2004
tion (see table 3)
To the east of Nanjing along the northern
Nanjing — Yangzhou — bank of Yangtze (Chang Jiang) river up to
Nantong — Qidong its mouth; for opening-up the coastal areas 357 2004-2006
(Jiangsu) of Jiangsu; the section Nanjing — Yangzhou
opened in 2004
Xinyi (Xin’an) — Linyi — Connects the north of Jiangsu and south-east
Jiaoxian (near Qingdao) of Shandong; shortening the way between 302 2004-2006
Shanghai and Shandong
Suining (Sichuan) — . . .
Chongiing ~ Huaihua S‘Chui‘in . IChong.qmg N west of Hu“a“.’h 625 | End of 2005
(Hunan) opened only section Chonggqing — Huaihua
Ganzhou (south of Jiang- | Between provinces Jiangxi and Fuijan; 277
xi) — Longyan (south- construction started on 8.12.2001; invest- (280) 2005
west of Fujian) ment 6.33 billion yuan
Xilinhot — Sanggin Dalai | Eastern part of Inner Mongolia; for carrying 152 20062
— Zhenglan Qi of coal to the big fuel-burning power plant ’
Extreme north-west of Gansu, branch from
Lyugou — Dunhuang the station Lanxin to the south 169 2.03.2006
Daliuta (district Shenmu, | From the border of Inner Mongolia on the
Shaanxi) — Shozhou north of Shaanxi to the west of Shanxi; 2™ 266 25.03.2006
(Shanxi) track; coal railway
Xi’an — Nanyang — Connects the squth of Sh%anxi, south of
Xinyang - Huangchuan — | Fenan to Anhui and Nanjing; load-off the =) =y 150 1 1¢ 04 5006
Hefei — Nanjing Longhal. Rall\yay, section Hefei — Nanjing
opened in April 2008
Golmud (Qinghai) — Q%ngha%—Tibet railwgy conngcte(.i the west of
Tanggula— Amdo — Qinghai and the capital of Tibet; part of line 1142 1.07.2006
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Railway lines Location, what places and provinces |Length,| Opening
(provinces) connects, its functions, notes km date
Lushunkou (Dalian; . S
Liaoning) — Yantai Fsat‘rlﬁ;y ferry through Bohai Haixia 160 5.11.2006
(Shandong)
Dongsheng — Wuhai South-west of Inner Mongolia 360 2007
Haikou (Xinhai) — Western section of circular line along the
Danzhou — Dongfang — west coast of island Hainan; renovated line, 364 18.04.2007
Sanya works started in October 2005
Tangshan — island Hebei; to new site of metallurgic works 70 06.2007
Caofeidian (Bo Hai Wan) | Shoudu, moved to this island from Beijing o
Ji’an — Jingganshan West of Jiangxi 81 28.06.2007
West of Zhejiang; built by Changshan joint-
Quzhou — Changshan venture company with contribution of 41 28.09.2007
private investment
South-east of Heilongjiang, the branch south
Weihe — Yabuli of line Harbin — Mudanjiang to serve the ski 24 6.12.2007
resort
H;fel (Anhui) — Nanjing Conr}ects the capitals of Anhui and Jiangsu 166 1042008
(Jiangsu) provinces
Along right bank of Yangtze River (Chang
Tongling (south of An- ila..gg) in the s10111(th (l))f Anhui I3rov1glcse, lzwt}?
hui) — Jivjiang (north of | Cndge over lake Poyang Hu (5,5 km): | 55y | 75008
Jiangxi) p'r0V1des the access  to the mountains
Jiuhuashan; construction started in May
2005
In south-east of Jilin province, near the
border with North Korea, in Changbaishan
. mountains; connects the deadened railway
Baihe — Helong stations in through trunk line along Chinese 14 20.12.2008
— Korean border from Tonghua via Tumen
to Mudanjiang (Heilongjiang)
South of Zhejiang — north of Fujian; open-
Wenzhou — Fuzhou ing-up of coastal areas; construction started 298 30.06.2009
. (28.09.2009)
in August 2005
Fuzhou — Putian — Quan- | Along the coast in Fujian province; con-
zhou — Jinjiang — Xiamen | struction started in October 2005 275 20.07.2009
Dali — Lijiang north of Yunnan 165 28.09.2009

Sources: http://english.peopledaily.com.cn/ and http://russian.people.com.cn/ for 2001-2009

Existing railway magistrals do not cope with rapidly growing freight flows.
The trunk railways (Beijing — Guangzhou, Beijing — Shanghai, Beijing — Har-
bin, Lianyungang — Lanzhou) are overloaded (the freight volumes of main rail-
way lines are indicated in Table 4, passengers ones — in Table 6).
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Fig. 1. Railways of China in 2007.
e LR R b 2R s P

Source: www.flickr.com/photos/raenoll/1084950205/

Existing important coal railways cope hardly with rapidly growing vol-
umes of coal: Datong — Qinhuangdao (790,000 tones of coal were transported
here everyday in 2006 and more than 1 million tones per day in the beginning of
2009; train sets consisted of 208 rail cars operated here since March 2006, mov-
ing each one 20,000 tones of coal); Taiuyan — Datong; Houma — Yueshan. The
demand of coal in fuel scarce areas increases very fast, this is why the construc-
tion of new railways to new coal fields started in Shanxi, Shaanxi, Inner Mon-
golia, Henan provinces. Capacity of latitudinal coal magistrals from Shaanxi
and Shanxi to seaports, from Xinjiang and west parts of Inner Mongolia to the
Central China must be increased after its completion. They could let pass up to
2.5 billion tones of coal every year by 2020 after technical renovation of old
coal railways and construction new ones.

Mass construction of many interprovincial lines started in 2003-2009. They
must connect neighbour provinces, and some border provinces to adjacent coun-
tries also. The list of lines under construction is presented in Table 3 (the infor-
mation in Chinese sources is not always complete, this is why in some table
cells are not complete).
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Fig. 2. Railways of China in 2008.

Lines in operation (grey), under construction (red; high-speed thick red), under draft

(red dashed lines).

a3

Table 3. Railways of China under construction.

PRA%BALY A (2008438 8)

The lines are ordered geographically: northeast, center, east, south, north-west.

(will transport 130 million tones of coal per year)

Investment Dates of start
Length volume, construction
Railway lines (provinces), notes &M pillion yuan works and its
km i
(billion expected
USD) completion
Qlanjm — Fuyuan (east of Heilongjiang, oppo- 169 2.2(0,323) 2008-10
site Habarovsk)
Harbin — Zhaodong — Anda — Daqing — Qiqihar
(west of Heilongjiang); passenger, 200 km per 300 2009-
hour
Suifenhe — Dongning (Heilongjiang) — Tumen —
0 L 12,7 (1,58)
Helong — Tonghua (Jilin) — Dandong (Liaoning)
L . 1389 + 2006-08/9
— Zhuanghe — Dalian; the length of new sections 1,88 (0,238)
410 km > B
Changchun — Changbai Shan (Jilin) 94 2007-
Changchun — Jilin (Jilin) 96 2007-11
Tonghua (Jilin) — Guanshui (Heilongjiang) 180 4,5 (0,662) 2009-11
Qianyang — Zhuanghe (Liaoning) 165 3,75 (0,551) 2009-11
Qian'an — Caofeidian (Hebei); coal railway to
load-off the old coal line Datong — Qinhuangdao | 213 4,8 (0,593) 2005-08?
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Investment Dates of start
Length volume, construction
Railway lines (provinces), notes ’| billion yuan works and its
km o
(billion expected
USD) completion
Ordos (Inner Mongolia) — Caofeidian (near
Tangshan, Hebei) for coal transportation 1000 2009-
Fuxin (north-west of Liaoning) — Xinqiu —
Bayan Ula (east of Inner Mongolia, Xilin Gol 488 5,86 (0,79) 2007-10
aymak)
Ji'ning (center of Inner Mongol) — Zhangjiakou .
(Hebei), electrified 177 Project
Linhe (Bayannur, west of Baotou, Inner Mon-
golia) — Qekou (cross point on Mongolia bor- 768
der, Ejin Qi hoshun, west of Inner Mongolia) (755) 4,2 (0,61) 2005-09 (07?7)
through deserts Ulan Buh Shamo and Badain
Jaran Shama
Wanshuiquian (Baotou; west of Inner Mongo-
lia) — Urad hoshun — Ganq Moa (border point
with Mongolia) — Tavan-Tolgoy (Mongolia); 354 4,7 (0,69) 2009-11
for export coal (60 million tones per year) and
copper from Mongolia to China
Baotou (Inner Mongolia) — Xi’an (Shaanxi) for
coal transportation, velocity of trains up to 801 16,73 (2,26) 2007-10
160 km per hour
Taiyuan (Shanxi) — Dingbian (2 tracks) —
Zhongwei (Ningxia) — Yinchuan (Ningxia; 944 30,32 (3,79) 2006-
1 track), velocity 160 km per hour
Binzhou — Dongying — Weifang — Yantai —
Weihai (Shandong) >88 2006-10
Luoyang (Henan) — Shiyan (Hubei) — Yichang?
(Hubei) — Changde (Hunan) — Yongzhou (Hu- 11807 2005-
nan) — Hezhou (Guangxi) — Wuzhou — Yulin ’
(Guangxi) — Zhangjiang (Guangdong)
Nanjing (Jiangsu) — Anqing (Anhui), passenger,
velocity 200-250 km per hour 258 25,7 (3,76) 2008-13
Hefei — Bengbu (Anhui) 131 10,2 (1,49) 2009-
Shanghai — Nantong (Jiangsu) 114 21,93 (3,09) 2009-
Nanchang — Jiujiang (Lushan; north of Jiangxi), 131
passenger, parallel to line Beijing — Kowloon 97 6(0,76) 2006-09
Hengyang (south-east of Hunan) — Chaling
(south-east of Hunan) — Jinggangshan (west of 211 2008-12
Jiangxi) — Ji’an (west of Jiangxi)
1\(?Venzhou (Zhej.iang) — Fuzhou (Fujian), 200 298 17.48 (2.,5) 2004-06.2009
'm per hour, with 53 tunnels
Longyan — Xiamen (Fujian) 171 6,48 (0,831) .12.2006-
Xiangtang (south of Nanchang, Jiangxi) —
Putian (south-east of Fujian) with branches to
Fuzhou (Fujian) u Yongtai (north of Putian, 604 >1.8(7.62) 2008-12
Fujian) — Putian (Fujian)
Xiamen (Fujian) — Shantou (Guangdong) — 502 417 (5.7) 2007-11

Shenzhen (Guangdong)
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Investment Dates of start
Length volume, construction
Railway lines (provinces), notes 8™ pillion yuan works and its
km i
(billion expected
USD) completion
Shaoguan (north of Guangdong) — Ganzhou 194 6,18 (0,90) 2009-12
(south of Jiangxi)
Airport Shenzhen — Airport Hong Kong 2009-11
Lines in the de}ta of River Zhujiang 400.3 37.65 18.12.2005-09
(Guangdong), i.e.
-Guangzhou — Shenzhen — Hong Kong, 18.12.2005-09
passenger
-Guangzhou — Zhuhai 18.12.2005-09
-Cenxi (south-east of Guangxi, near the border
of Guangdong) — Maoming (section of the line 18.12.2005-09
Luoyang — Zhanjiang)
Haikou — Qionghai — Wanning — Lingshui —
Sanya (eastern part of Hainan circular line), 308 19,2 (2,5) 2007-11
passenger, 200 km per hour
Guiyang (Guizhou) — Guilin (Guangxi) —
Hezhou (Guangxi) — Guangzhou (Guangdong), 857 85,8 (12,53) 2008-12
200 km per hour
Luoding (west of Guangdong) — Cenxi (south- :
east of Guangxi), building by private company 76 1.47(0,184) 2006-09
Yongzhou (south of Hunan) — Yudin (south-
east of Guangxi), section of trunk line Luoyang 180 10.2005-
— Zhanjiang
Dali — Baoshan (west of Yunnan) — Ruili (bor- 350
der point with Myanmar) (328) 14,7(1,90) 2007-10
Lijiang (north of Yunnan) — Shangri-La (north-
western point of Yunnan near the Tibet border) 139 9.2 2009-
Yuxi (south of Kunming, Yunnan) — Mengzi
(south of Yunnan) 142 2006-
Yuxi (Yunnan) — Mojiang — Simao — Mengla — .
Mohan (border of Laos) 399 Project (2006)
district Fuling (east of Chongqing) — Lichuan
(south-west of Hubei), 200 km per hour, section
of future high-speed railway Shanghai — Wuhan 264 27,07.3,98) 2008-13
— Chengdu
Yichang (west of Hubei) — Wanzhou (north-
east of Chongqing municipality), velocity 380 1.12.2003-2009
160 km per hour
Chengdu — Dujiangyan (center of Sichuan, west
of Chengdu), 200 km per hour 66 13,3 (1,95) 2008-10
}nglrlirzhou (Gansu) — Chongging, 160 km per 320 77,4 (11.3) 2008-14
Chengdu (Sichuan) — Jiuzhaigou (north of
Sichuan) — Min Shan mountains — Hezuo — 731 62 (9,1) 2009-14
Lanzhou (Gansu), including the section:
— Lanzhou (Gansu) — Hezuo (Gannan-Tibet
autonomous district of Gansu) 174 8,75 (1,3) 2009-
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Investment Dates of start
Length volume, construction
Railway lines (provinces), notes km ’| billion yuan works and its
(billion expected
USD) completion
Lanzhou (Gansu) — Urumgqi (Xinjiang), passen-
ger, parallel to line LanXin 1892 120(17,57) 2009-
Golmud (Qinghai) — Ruoqiang (Qarkilik) —
Korla (Xinj iaﬁg) e Under draft
Kuytun — Karamay — Beitun (Altay district, 2007-
north of Xinjiang)
Urumgqi — Junggar (north of Xinjiang), to coal 393 2007-
fields in east part of Junggar Pendi
Kashgar (Kashi) — Hotan (west — south-west of
Xinjiang) 487 4,64 (0,676) 2008-11
Jinghe (west of Xinjiang) — Yining (Gulja) — 286 22.11.2004-
Horgos (border of Kazakhstan), North-Xinjiang (296) 6,2 (0,747) 1'2 2'009
Railway )
Golmud (Qinghai) — Aksay — Dunhuang (Gansu)| 530 2010-
Lhasa — Xigaze (south of Tibet, west of Lhasa) 254 2010-
Lhasa — Nyingchi (south-east of Tibet, east 2010-
of Lhasa)

Sources: http://english.peopledaily.com.cn/ and http://russian.people.com.cn/ for 2001-2009

Lines under construction or under planning are divided by spatial and so-

cio-economic functions into the next types:

meridianal trunk lines: Lanzhou — Chongqing (through territory of prov-
inces Gansu, Shaanxi, Sichuan) and Lanzhou — Chengdu (via Gansu and Si-
chuan provinces), Luoyang — Zhanjiang (via Henan, Hubei, Hunan, Guang-
xi, Guangdong), Biejing — Hefei — Fuzhou;

latitudinal trunk lines: Nanjing — Anqing — Wuhan — Yichang — Wanzhou
— Chongqing (along Chang Jiang), Nanjing — Hefei — Xinyang — Xi’an
(completed), Shanghai — Wuhan — Lichuan — Chongqing — Chengdu (high-
speed one);

tangential lines along land borders and coastlines: Suifenhe — Dongning —
Hunchun — Tumen — Helong — Baihe — Tonghua (with a branch to Benxi) —
Dandong — Zhuanghe — Dalian in Manchuria along Russian and North Kore-
an borders; Wenzhou — Fuzhou for opening-up the East China Sea coast
(Zhejiang and Fujian provinces); Fuzhou — Xiamen and Xiamen — Shantou —
Shenzhen along maritime coast between Fujian and Guangdong provinces;
interprovincial lines: Tonghua — Guanshui (between Jilin and Heilongjiang
provinces), Taiyuan — Zhongwei — Yinchuan (Shanxi — Ningxia), Baotou —
Xi’an (Inner Mongolia — Shaanxi), Nanjing — Anqing (along Chang Jiang,
between Jiangsu and Anhui), Hangzhou — Huangshan (between Zhejiang and
Anhui), Henyang — Chaling — Ji’an (Hunan — Jiangxi), Xiangtang — Putian
(Jiangxi — Fujian), Guangzhou — Guiyang (Guangdong — Guizhou), Guang-
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zhou — Nanning (560 km, between Guangdong and Guangxi), Luoding —
Cenxi (Guangdong — Guangxi), Wanzhou — Yichang (Chongqing — Hubei),
Golmud — Chengdu (Qinghai — Sichuan), Zhonggar — Shuozhou (Inner
Mongolia — Shanxi), Linhe — Qekou (Inner Mongol) — Hami (Inner Mongo-
lia — Gansu — Xinjiang; 1390 km), Golmud — Korla (Qinghai — Xinjiang),
Xining — Zhangye (Qinghai — Gansu);

inner-provincial lines: in Heilongjiang (Qianjin — Fuyuan), Jilin (Jingyu —
Songjianghe in south, Helong — Nanping, Shijazhuang — Yangtungshan,
Changchun — Changbaishan, Changchun — Jilin), Liaoning (Qianyang —
Zhuanghe; 165 km), in Inner Mongolia (5,300 km under construction, in-
cluding Linhe — Qekou, Zhangjiakou — Jin’ing), Shanxi (Shijiazhuang — Tai-
yuan, Datong — Yuanping), in north and south of Shandong province
(Dongying — Weifang — Denzhou — Yantai — Weihai, 588 km; Longkou —
Yantai, Linqu — Yishui — Dalailong, Pingshang — Lanshan, Zaozhuang —
Linyi), in Anhui (Hefei — Bengbu; 131 km; a section of future high-speed
line Beijing — Fuzhou; Huangshan — Jinhua, 58 km), Jiangsu (5 lines with
length 1600 km, including Shanghai — Nantong), Zhejiang (Ningbo — Tai-
zhou — Wenzhou), Jiangxi (Nanchang — Jiujiang, 131 km; opened in 2009),
Fujian (Fuzhou — Xiamen, Longyan — Xiamen), Guangdong (Guangzhou —
Dongguan — Shenzhen, Guangzhou — Zhuhai, Guangzhou - Foshan,
Dongguan — Huizhou, Guangzhou — Huadu — Qingyuan (N of Guangzhou),
Zhongshan (S of Guangzhou in Zhujiang Delta) — Nansha — Humen with
a bridge over Zhujiang River at its mouth), Guangxi (Tiandong — Debao near
Vietnam border, 73 km), Hainan (Haikou — Qionghai — Sanya; eastern semi-
circle of island), Yunnan (Dali — Baoshan — Ruili, Dali — Lijang with future
extension to Shangri-La, Yuxi — Hekou, Yuxi — Mohan at Laos border), Si-
chuan (Chengdu — Dujiangyan, Mianyang — Chengdu — Leshan, Chengdu —
Suining — Daizhou, Suining — Chongqing), Xinjiang (Kashgar — Hotan, Kuy-
tun — Karamay — Beitun, Urumgqi — Junggar).

from inner areas to sea ports for export of raw materials: from central and
southern parts of Shanxi province to port Rizhao (1200km; coal export
through the areas of provinces Shanxi, Hebei, Henan, Shandong), from
Jiangxi province to the ports of Fuijan province (line Xiangtang near Nan-
chang to Putian and Fuzhou);

for opening-up the deposits of mineral resources: Urumgqi — Junggar (coal
deposits in the north of Xinjiang), Wanshuiquan (near Baotou) — Bayannur —
Ganq Moadao (coal and copper deposits in north-west of Inner Mongolia),
Kuytun — Karamay — Beitun (iron and copper ores, oil deposits in north of
Xinjiang);

coal corridors: Baotou — Xi’an, Taiyuan — Zhongwei, Zhungar (south of
Inner Mongolia) — Shuozhou (north of Shanxi), Ordos (south of Inner Mon-
golia) — Caofeidian (island in Bo Hai near Tangshan, Hebei; to move 200
million tones of coal every year).
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To open-up the remote areas and connection it to high developed are-
as: there are plans to build the lines in 2009-2015 from undeveloped areas to the
core areas between provinces Sichuan and Qinghai (Chengdu — Golmud), Si-
chuan and Tibet (Chengdu — Ya’an — Kanding — Litang — Bomi — Nyingchi —
Lhasa, 1629 km; construction of the first section from Chengdu started in Sep-
tember 2009), Xinjiang and Qinghai (Korla — Golmud), Gansu and Qinghai
(Golmud — Dunhuang; 530 km; Zhangye — Xining); inside Tibet Autonomous
Region (Lhasa — Xigaze, 254 km by 2010 with further extension to Yadong
near Sikkim border in India; Lhasa — Lhinjinze to south-east; Lhasa — Nyingchi
to the east).

To arrange constant land connection: there is a plan to build the bridge
over Straits Qiongzhou in 2012-2020 to connect mainland railway system with
railway network of island Hainan (south of China).

Transborder lines. Set of new lines under construction or under planning
will connect the Chinese border lands to adjacent countries: North-Xinjiang
railway (Jinghe — Yining — Horgos) will be extended through Saryozek to Al-
maty (Kazakhstan; construction of 293 km Kazakhstan section Zhetygen — Hor-
gos started in August 2009); line Fuxin (west of Liaoning) — Bayan Ula (Inner
Mongolia) first of all will be extended more 230 km to Zhuengadabugqi (border
point with Mongolia), and later — to Choybalsan (east of Mongolia) and Borzya
(south of Chita, Russia); line Wanshuiquan (near Baotou, Inner Mongolia) —
Bayannur — Ganq Moadao (Mongolia crossborder point) will be extended to
Mongolia to export from there the coal and copper ore to China.

There are plans to start the construction of new transborder lines to Myan-
mar and Bangladesh (line Dali — Ruili will be extended inside this country up to
sea port Chittagong in Bangladesh; part of future 3™ Eurasian railway magistral
which connects ports of Guangdong province with ports of Western Asia and
Eastern Europe), to Kyrgyzstan and Uzbekistan (Kashgar — Torugart (Kyrgyz-
stan border point) — Naryn — Andizhan), to Nepal (Xigatze — Hasha; 2013;
400 km), to Laos (Batdeng — Lokning, eastern section of future Trans-Asian
railway). The project to arrange the railway container ferry between China
(Shandong) and South Korea through Yellow Sea was proposed in 2006 with
the route Weihai — Pyongtaek.
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Fig. 3. New railways of China planned for construction in 2009-2020.
New high-speed lines are indicated in thick red; new usual railways — red line; under
draft — red dashed lines).
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Source: http://china.notspecial.org/blogimages/china_railwayfuturemap large.jpg

Renovation of overloaded railway trunk lines. Many overloaded trunk
railways (see Table 4) were electrified and its tracks were doubled in 1990-
2000-ties (details see Tarkhov, 2003a and 2003b). Nevertheless China has a lot
of single-track lines and non-electrified railways, including trunk ones. This is
why the electrification and doubling tracks are under way now in many areas of
the country.

Table 4. Main directions of freight flows by Chinese railways in 2002-2007 (000 tones
in both directions together).

Line 2002 2003 2004 2005 2006 2007
Datong — Taiyuan — 155.830 +
Fenglingdu (southern 111680 | 123890 | 142.890 | 164810 | 194250 | 250
branch)
Taiyuan — Jiaozuo — Liuzhou | 82.060 | 82.800 | 89.550 | 86370 | 94.690 | 5780+
40.000
Shanghai — Kunming 89.600

Lianyungang — Lanzhou
(Longhai Railway)

Beijing — Harbin 82.740 15.260
Beijing — Guangzhou 71.870 69.980 72.640 67.890 67.840 70.120
Baotou — Lanzhou 38.170 42.780 52.530 50.100 60.240 68.600

63.570 66.770 69.400 72.120 74.740 73.800
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Line 2002 2003 2004 2005 2006 2007
Tianjin ~ Shanghai 53.040 | 53960 | 54950 | 54050 | 55.040 | 57.000
(since 2007 from Beijing)
Harbin — Manzhouli 31.370 34.640 39.800 46.850 54.390 36.420
Shijiazhuang — Taiyuan 37.600 39.740 44.570 51.200 53.660 57.650
Lanzhou — Urumgqi 33.660 35.580 35.700 42310 46.960 27.150
Beijing — Kowloon 26.440 32.650 38.820 39.510 39.290 37.780
Harbin — Dalian 32.330 32.630 37.050 37.100 38.540
Bingjing — Baotou 58.810 58.590 48.650 31.190 37.150 45.140
Shijiazhuang — Xinjiang 37.600 36.970
Xinjiang — Rizhao 27.280 29.550 31.530 36.970 40.910
Hangzhou — Ganzhou 24.640 26.730 33.060 32.110 35.550
Chengdu — Kunming 19.030 19.810 22.590 23.690 25.890 28.000
Zhuzhou — Guiyang 19.930 21.670 22.600 22.940 25.510
Guiyang — Kunming 17.770 20.720 22.080 21.690 24.590
Harbin — Suifenhe 11.780 12.450 13.640 16.460 16.850 9.630
Beijing — Shenyang 34.380 31.810 18.870 17.280 16.610
Qingdao — Jinan 37.620 18.900 20.390 18.190 15.690 16.560
Baoji — Chengdu 9.880 12.540 13.580 12.240 11.820 10.050
Nanning — Kunming 15.730
Datong — Qinhuangdao 4.160 3.470 6.070 8.810 10.070 19.480
Qinghai — Tibet Railway 7.070 7.640 9.420 8.340 8.710 12.860
Shijiazhuang — Dezhou 3.790 3.730 4.080 6.020 6.680 5.520
Beijing — Qinhuangdao 4400 3520 5.840 4.160 4310
Shanghai — Hangzhou 2.020 2.090 2.550 2.170 1.800

Sources: http://www.stats.gov.cn/tjsj/ndsj/2008/indexeh.htm
http://www.stats.gov.cn/tjsj/ndsj/2005/indexeh.htm

Lines Xiangfan (north-west of Hubei) — Chongqing, Dazhou — Chengdu
(Sichuan), Guiyang (Guizhou) — Liuzhou (Guangxi; way was shortened from
608 km to 489 km) were modernized in 2005-2008. Line Qingdao — Zibo —
Jinan (360 km; Shandong) was completely renovated in 2008 and is using now
as passenger line, but freight trains go through new section laid in the northern
part of this province. Railway Baoji (west of Shaanxi) — Chengdu (capital of
Sichuan) crashed by strong earthquake in May 2008 have been restored and
renovated in 2009. Penetration line from Vietnam (Hanoi — Laokai — Hekou —
Kunming) will be renovated by 2015 (planned investment 12.8 billion yuan).

Construction of second tracks. 2808 km of new second tracks were laid
in 2003-2007, and 1935 km else in 2008. Second track was laid in the section
Zabaykal’sk (Russia, south of Chita) — Manzhouli (China) and inaugurated on
1 November 2007. Construction of second track at the section Urumgqi — Jinghe
(line Urumqi — Alashankou) and section Turpan — Korla (line Turpan — Kash-
gar) started in 2007 (both in Xinjiang).
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Construction of second track is under way on the eastern section of Qing-
hai — Tibet railway. Its first section (Lanzhou — Xining, 170 km; investment
390 million USD) was laid in 2005-2009 and inaugurated in April 2009. Next
section 290 km of line Xining — Golmud will be laid by 2012.

Laying of second tracks on line Xi’an — Hefei (957 km; investment
37.2 billion yuan) started in 2009 and would be finished by 2012.

Railway Guangzhou — Shenzhen has 3 tracks now (1st track has been laid
in 1911, 2nd one — in 1989, 3rd — in 1994). Construction of 4" track started in
2005 and is under way now.

Railway electrification. The length of electrified network was 23.435 km
at the end of 2006, 26.000 km (32,7% of all network) at the end of 2008, and
27.000 km in May 2009. 6529 km were electrified in 2003-2007, another 1955
km — in 2008. The list of sections under electrification is presented in Table 5.
50% of all goods and near 50% of all passengers were carried by electric trains
in China.

Table 5. Railway lines of China under electrification.
Ordered geographically: north-east, center, east, south, north-west.

. . . Length, Dates of start (completion)

Railway lines (provinces) km of electrification works
Datong (Shanxi) — Hulu (Ulan Qab) —
Guchengwan (Baotou; Inner Mongolia) 452 September 2007 (May 2009)
Beijing — Xiangtang (south of Nanchang; 1480 2008-
Jiangxi) of line Beijing — Kowloon
Tianjin — Bazhou 75 2008-
Taiyuan (Shanxi) — Shaanxi — Zhongwei —
Yinchuan (Ningxia) 944 2006-
Macheng — Wuhan (Hubei) 81 2008-
Hengfeng (east of Jiangxi) — Nanping 299 November 2008 (2009)
(Fujian)
Wenzhou (Zhejiang) — Fuzhou (Fujian) 298 December 2004 (July 2009)
Guiyang (Guizhou) — Guilin (Guangxi) —
Guangzhou (Guangdong) 857 October 2008 (2012)
Chengdu — Dujiangyan (Suchuan) 66 November 2008 (2010)
Lanzhou (Gansu) — Chongqing 820 2008-14
Lanzhou (Gansu) — Xining (Qinghai) 170 2006 (April 2009)
Jiayuguan (Gansu) — Alashankou 2008
(Xinjiang)
Jinghe — Yining — Horgos (Kazakhstan 236 November 2004 (2009)
border)

Sources: http://english.peopledaily.com.cn/ and http://russian.people.com.cn/ for 2001-2009

Plan of railway network extension published in November 2008 assumes
the electrified network must be reach 60% of all national railway network by
2020.
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High-speed passenger railways. The Chinese government started the con-
struction of network of high-speed passenger railways between large centers of
opened-up areas of the country due to the existing old railways do not cope with
rapidly growing passenger traffic and terribly overloaded by freight trains. The
list of these lines is given in Tables 7 and 8. These new lines must relieve the
main lines traditionally overloaded by passengers (see the list the most over-
loaded passenger lines in Table 6). The main target of these high-speed railways
is the drastic reduction of journey time between main cities of the country.

Table 6. Main directions of passenger traffic in Chinese railways in 2004-2007
(000 passengers in both directions together).

Line 2002 | 2003 | 2004 | 2005 | 2006 | 2007
Beijing — Guangzhou 108.690 | 115.100 | 128.140 | 126340 | 131.230 | 132.740
Beijing — Shanghai 92.600 | 89.460 | 105.620 | 108.920 | 127.860 | 131.100
Beijing-Harbin 85.140 | 75.610 84.650 | 78.300 | 56.270
Lianyungang —Lanzhou (Longhai | ;500 | 45070 | 53650 | 61220 | 67950 | 72.010
Railway)
Shanghai - Hangzhou, Hangzhou
— Ganzhou — (Kunming; since 54.960 52220 | 60.710 | 61.180 | 60.430 | 76.480
2007)
Beijing — Kowloon 37.850 | 37.170 | 43.800 | 46.610 | 52.860 | 60.030
Baoji — Chengdu, Chengdu - 20740 | 20370 | 23.610 | 24.490 | 27.840 | 24.760
Chonggqing
Xiangfan — Chongqing 15.860 15.830 18.170 | 18.710 | 19.500 | 19.070
Bingjing — Baotou 15750 | 14.040 | 16.040 | 16350 | 18.740 | 18.540
Zhuzhou — Guiyang 14690 | 13.170 | 14.800 | 15790 | 16.790 | ...
Chengdu — Kunming 12.030 | 11590 | 13.940 | 14460 | 15550 | 15.860
Jiaozuo — Liuzhou 18.000 | 16.010 | 17.410 | 14920 | 14280 | 14.390
Lanzhou — Urumqi 10550 | 9.580 | 11.050 | 11.850 | 13.220 | 14.660
Beijing — Qinhuangdao 7500 | 6610 | 11200 | 11.760 | 12.820
Guiyang — Kunming 9770 | 9.780 | 10.780 | 11.150 | 11.990

Datong — Fenglingdu

12.640 11.970
(Beijing; southern branch)

Yingtan — Xiamen 6.540 6.440 7.140 6.960 7.580 8.090
Baotou — Lanzhou 6.550 6.140 5.460 5.590 6.520 7.320
Datong — Fenglingdu

(Beijir%g; nortlglemgbranch) 3630 6510
Shijiazhuang — Dezhou 4.910 4.530 5.560 5.710 6.220 6.290
Shijiazhuang — Taiyuan 8.140 6.980 8.750 5.770 5.940 6.470
Xinjiang (Shijiazhuang) — Rizhao 2.880 2.840 3.950 4.530 5.380 5.340
Fenglingdu — Taiyuan 12.450 11.660 14.070 12.640 11.970 | 13.900
Taiyuan — Datong 5.410 4.890 5.330 5.630 6.510 7.850
Nanning — Kunming 3.870 4.080 4.760 3.010 2.860 4.630
If?;;hou - Qinghai, Qinghai - 4130 | 3930 | 3750 | 3550 | 3.830 | 5.520

Sources: http://www.stats.gov.cn/tjsj/ndsj/2008/indexeh.htm
http://www.stats.gov.cn/tjsj/ndsj/2005/indexeh.htm
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First project of high-speed railway network for China was proposed in the
middle of 1990-ties. It has supposed the construction of three meridianal (Bei-
jing — Shenyang — Harbin, Beijing — Shanghai, Beijing — Zhengzhou — Wuhan —
Changsha — Guangzhou) and one latitudinal (Haizhou — Zhengzhou — Xi’an —
Lanzhou) lines.

New plan of prior high-speed railways with common length 3,000 km have
been adopted in January 2004, including lines Beijing — Tianjin, Wuhan —
Guangzhou, Zhengzhou — Xi’an, Hefei — Nanjing. Later they decided (besides
this plan) to connect all cities with population more than 500,000 inhabitants by
high-speed passenger railways. Such a network would be served 90% of all
nation population. First of all these railways must connect the largest nodes of
Northern, Central and Eastern China.

The construction of high-speed railways started from the first one in north-
east. This first line Qinhuangdao — Shenyang (405 km; velocity of passenger
trains 200-250 km per hour) was built in 1999-2002 and opened to traffic on
12 October 2003. It goes parallel to main trunk line overloaded by freight trains.

Second such railway Beijing — Tianjin (113 km) was built in 2005-2007 for
service of the guests of Beijing Olympics-2008. The trains started its operation
on 1 August 2008. The journey time there takes 30 minutes. These high-speed
trains make 60 trips per day (with maximum speed up to 350 km per hour),
transporting 51,000 passenger per day (they carried 1,831,000 passengers dur-
ing the August 2008).

Two more high-speed passenger railways were put in operation on 1 April
2009: Wuhan — Hefei (250 km per hour; journey time 1 hour 50 minutes instead
7.5 hours before) and Taiyuan — Shijiazhuang (250 km per hour; the journey
time reduced from former 5 hours to 1 hour).

200 high-speed trains (CRH) were in operation in May 2009. The first de-
livery of 60 sets (each set consists of 8 cars) was produced in Germany by Sie-
mens license in 2005-2008 and assembled on the locomotive works in Tangshan
(Hebei). This plant started the production of new remodeled trains.

16 new high-speed passenger railways are under construction now (see Ta-
ble 7). High-speed line Beijing — Shanghai (Jinghu) is the prior project
(1318 km). It will follow parallel old line Beijing — Tianjin — Jinan — Xiuzhou —
Bengbu — Nanjing — Shanghai with some deviations. Its construction started in
April 2008. Its trains will have the velocity up to 350-380 km per hour (at first
phase — 300 km per hour). The journey time between both cities would be re-
duced from 12 hours to 5 hours.

21 stations, the bridges with total length 1059 km will be build here.
1203 km rails (91% of tracks) were laid by the end 2008; the bridges (especially
through Huaihe and Yangtze) were not built yet. The grounds along the route
were bought. 50 billion yuan for this construction were spent in 2008. 113,000
workers from 700 construction firms were engaged in this project in November
2008. They work on round the clock, and everyday spent 10,000 tones of steel,
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3,5 tones of cement, 110,000 tones of concrete. 600,000 workers were here in
the spring 2009. They hope to complete all tunnels of this railway by the end
2009.

The vast network of high-speed railways is foreseen to create by the pro-
gram of network extension by 2012. They are distinguished by velocity into two
types: 1) high-speed ones (operation of trains with velocity 250-350 km per
hours); 2) rapid ones (200-250 km per hours). This network will consists of
4 meridianal (Harbin — Shenyang — Dalian, Beijing — Wuhan — Guangzhou,
Beijing — Nanchang — Hongkong, Beijin — Tianjin — Nanjing — Shanghai) and
3 latitudinal trunk lines (Beijing — Tianjin — Qinhuangdao — Shenyang, parallel
to Longhai railway, along Yangtze River). Lines and branches between adjacent
big cities (see Table 7) will be built in addition. Final target of this program is
creation the integrated network of rapid passenger railways which must connect
all cities with a population more than 500,000 inhabitants (first of all Beijing
Shanghai, Guangzhou, Wuhan, Xi’an, Chengdu). This network must to cover
the areas where 90% of population of China lives. The journey time between the
largest cities will be reduced in 2 times.

Lines Beijing — Shijiazhuang (270 km), Shijiazhuang — Zhengzhou —
Wuchan (Wuhan; 841 km), Wuhan — Guangzhou (968 km), Zhengzhou — Xi’an
(485 km), Nanjing — Shanghai (300 km), Hefei — Nanjing (166 km), Nanning —
Guangzhou (560 km), Tianjin — Qinhuangdao (261 km), Harbin — Dalian
(904 km) are under construction now.

Project of high-speed line Shanghai — Hangzhou with Maglev technology
(operation of trains with magnetic levitation and velocity 450 km per hour;
length 175 km; investment 4.5 billion USD) planned before was rejected in the
beginning 2009. The construction of usual rapid railway started on this trace on
26 February 2009. The high-speed trains will cover the distance 160 km in
38 minutes instead 78 minutes as before and will depart each 3 hours. The Min-
istry of Chinese Railways, administrations of Shanghai municipality and
Zhejiang province, metallurgical works Baoshan are contributing the all con-
struction costs of this line.

Table 7. High-speed passenger railways of China in operation and under construction.
Ordered geographically: north-east, center, east, south, north-west.

Volume of Maximal Dates of
. . start and
. . Length,| investment, | velocity of .
Line (provinces) orrs . completion
km billion yuan | trains, km
(billion USD) | per hour | °F comstruc-
P tion works
Qinhuangdao (Hebei) — Shenyang 405 15,7(1,9) | 160/200-250 |  1999-2003
(Liaoning)
Beijing — Tianjin 115 12,34 (1,49) 300-350 2005-2008
Shljlazhuang (Hebei) — Taiyuan 190 12,64 (1.8) 250 2005-09
(Shanxi)
Hefei (Anhui) — Wuhan (Hubei) 351 16,8 (2,26) 250 2005-09
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Volume of Maximal Dates of
. . start and
Line (provinces) Length,| investment, velocity of completion
P km billion yuan | trains, km P
(billion USD) | per hour of construc-
tion works

Harbin (Heilongjiang) — Shenyang - 904 92,3 (12,3) 200-350 2007-13

Dalian (Liaoning) ’ ’

Beijing — Tangshan (Hebei) 350 2009-

Tianjin — Qinhuangdao (Hebei)

through Tangshan, Qian’an, Beidaihe 261 33,8 (4.97) 330 2008-

Tianjin — Tanggu (area Binhai in port

zone of Tianjin), extension of line 39 300-350 2009-

Beijing — Tianjin

Baoding (Hebei) — Tianjin 145 24 (3,52) 250 2009-

Beijing — Zhangjiakou (Hebei) 160 30 (4,39) 300 2009-

Beijing — Tianjin — Jinan - Nanjing = | 1315 | 2004 316) | 300-350 2008-12

Shanghai > ’

Beijing — Wuhan — Guangzhou — 2240 4.000 150 2009-12

Hongkong, including sections: )

~ Beijing — Shijiazhuang (Hebei) orny | 9876 | 300350 2008-

— Shijiazhuang (Hebei) — Zhengzhou

(Henan) — Wuchang (Wuhan; Hubei) %41

via Xingtai, Handan, Anyang, Hebi, (876) 116,76 (17,1) 350 2008-13

Xinxiang, Zhengzhou, Xuchang,

Luohe, Zhumadian, Xinyang

— Wuhan (Hubei) — Changsha (Hu-

nan) - Guangzhou (Guangdong) 968 116,6 (17) 200 2005-10

19,69 (39,5

— Guangzhou — Dongguan — airport billion

Shenzhen (Guangdong) 87 Hongkong 200 2008-11
dollars)

— Shenzhen (Guangdong) — Xiang- 2% 200 2010-14

gang (Hongkong)

Zhengzhou (Henan) — Xi"an 485 70,3 (10,3) 350 2005-09

(Shaanxi) ’ ’

Hefei (Anhui) — Nanjing (Jiangsu) s 200250 | 2005-10

Shanghai — Kunshan — Suzhou —

Wuxi — Changzhou — Danyang — 295 200-260 2008-11

Zhenjiang — Nanjing (Jiangsu)

Nanjing (Jiangsu) — Hangzhou 249 31,38 (4,59) 350 2008-11

(Zhejiang) > ’

Shanghai — Hangzhou (Zhejiang) 159 29,68 (4,37) 350 2009-11

Hangzhou — Ningbo (Zhejiang) 150 21,39 (3,13) 250 2008-12

Ningbo — Taizhou — Wenzhou 282 200-250 2005-09

(Zhejiang)

Fuzhou — Xiamen (Fujian) 275 2005-09

Nanning (Guangxi) — Guangzhou 577 41 (6,0) 200 2008-12

(Guangdong)

Sources: http://english.peopledaily.com.cn/ and http://russian.people.com.cn/ for 2001-2009
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The total length of all high-speed passenger railways in China (with train
velocity 200 km per hour and more) will make up 7,000 km by 2010,
13,000 km by 2012 (including 8,000 km with velocity 200-350 km per hour and
5,000 km with velocity 200-250 km per hour), and 18,000 km by 2020. New
high-speed railways (300 km per hour) Beijing — Harbin, Beijing — Fuzhou,
Shanghai — Nanjing — Hefei — Wuhan — Chongqing — Chengdu, Lanzhou — Xi’an
— Zhengzhou — Xuzhou (parallel to Longhai railway), Lanzhou — Urumgqi will be
built by 2020. This network would be extended up to 50,000 km at a later date.
It lets to accelerate passenger communication considerably and to reduce the
journey time (see Table 8), to increase the network capacity, to dissolve the prob-
lem of overloading of the main railway nodes of China in the seasons of mass
movements of people (Chinese Spring Festival, May 1 and October 1).

Table 8. Reduction of journey tome between largest cities of China after the building of
high-speed passenger railways and some traditional railways.

Ordered by dates of opening (indicated in bold characters) and then geographically
like in Table 7.
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Qinhuangdao (Hebei) - 404,64 08.1999 | 12.10.2003
Shenyang (Liaoning)
Beijing _ Tianjin 115 1.10 030 | 040 | 4.07.2005 | 1.08.2008
Shijiazhuang (Hebei) - 1892 | 5.00 1.00 | 4.00 | 12.06.2005 | 1.04.2009
Taiyuan (Shanxi)
Hefei (Anhui) — Wuhan 351 | 735 155 | 540 | 8112005 | 1.04.2009
(Hubei)

Shanghai — Wenzhou

(Zhejiang) — Fuzhou (Fujian) 14.25 5.00 9.25 12.2004 30.06.2009

Fuzhou — Xiamen (Fujian) 275 2005 20.07.2009
Zhengzhou (Henan) =XPan | yo5 | 600 | 200 | 4.00 | 25.09.2005 | 28.12.2009
(Shaanxi)

Ningbo — Taizhou — Wen-

zhou (Zhejiang) 282 2005 2009
Harbin (Heilongjiang) —

Shenyang — Dalian (Liaoning) 904 23.08.2007 | .02.2013
Beijing — Tangshan (Hebei) 0.30 1.10.2009

Tianjin — Qinhuangdao

(Hebei) 261 8.11.2008

Baoding (Hebei) — Tianjin 145 2009

Beijing - Zhangjiakou 160 | 300 | 100 | 200 | .08.2000

(Hebei)
Beijing — Tianjin — Jinan — 1318 12.00 5.00 7.00 | 18.04.2008 2012




Recent growth of chinese railway network 27
R = .
$Eg/ 825 | g g g
ESS| 222, 2. i =
g 22|l 23 =<~38 =8 = o
~ 2SS El 2555 &F & Eo
. . s g3 g2 8E FE 2 E E:
Railway (provinces) 5 E-E EE2E <& ] g
5 | zf: gifg 2zl =7 =
" | EE5 ERECl ET| sz E
E £ = 5 o = a a
Nanjing — Shanghai
Beijing — Wuhan — Guang-
zhou — Hongkong, including 2240 2005 2013
sections:
-Beijing — Shijiazhuang 270
(Hebei) 281) 1.00 .10.2008 2013
-Shijiazhuang (Hebei) — 341
Zhengzhou (Henan) — (876) 15.10.2008 2013
Wuchang (Wuhan; Hubei)
-Wuhan (Hubei) — Changsha 968
(Hunan) — Guangzhou (995?) 12.00 5.00 7.00 | 23.06.2005 2010
(Guangdong) )
-Guangzhou — Dongguan — End of
airport Shenzhen (Guang- 87 21.12.2008 2011
dong)
-Shenzhen (Guangdong) — 2%
Xianggang (Honkong)
Hefei (Anhui) - Nanjing 166 4.00 1.00 | 3.00 | 29.12.2004 2010
(Jiangsu)
Shanghai — Kunshan — Suzhou
— Wuxi — Changzhou — Dan- 295 110 2008 2011
yang — Zhenjiang — Nanjing ’
(Jiangsu)
Nanjing (Jiangsu) — Hang- 249 | 400 100 | 300 | 2008 2011
zhou (Zhejiang) ) ) )
Shanghai — Hangzhou End of
(Zhejiang) 159 1.18 038 | 0.40 | 26.02.2009 5011
Hangzhou — Ningbo 150 2008 2012
(Zhejiang)
Nanning (Guangxi) - Guang- | = 577 | ) 3 330 | 9.00 | 9.11.2008 2012
zhou (Guangdong)
Guiyang (Guizhou) — Guilin
(Guangxi) — Guangzhou 857 20.00 6.00 14.00 | 13.10.2008 2012
(Guangdong)
Lanzhou (Gansu) — Chongqing| 820 22.00 6.30 15.30 | 26.09.2008 2014
Nanjing (Jiangsu) —Anquing | 55¢ | 530 | 130 | 400 | 18.122008 | 2013
(Anhui)
Chengdu (Sichuan) — Lan- 731 17.00 4.00 | 13.00| 22.02.2009 | .12.2014

zhou (Gansu)

Sources: http://english.peopledaily.com.cn/ and http://russian.people.com.cn/ for 2001-2009

High-speed passenger railways will let to reduce the journey time for the
moving people considerably economizing its personal time. Therefore, these
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railways “shrink” the vast space of China, make its territorial structure more
reliable and accessible for everybody.

Conclusions. Railway network of China will achieve 120,000 km by 2020,
that is will increase in 1.5 times in comparison to 2008. If all mentioned pro-
jects will be realized, the country would have completely different network not
only by absolute size (length), but also the level of spatial complexity (circuits
number, number of topological tiers in circuital framework) and quality (net-
work of double-tracking electrified universal magistrals, network of usual sin-
gle-track lines, network of high-speed passenger railways).

Different trunk lines framework will appear. Spatial structure of network
will be sophisticated that improves its quality and increases its structural relia-
bility (in the cases of rail disasters and accidents; natural disasters; strategic
safety and topology), reduces the time of journey and delivery of goods. The
velocity of communications will increase, so the connections between the large
cities will be improved also. The most freight overloaded lines and sections will
be loaded-off. The main freight overdense links between the provinces and re-
gions will be shortened and bypass the most overloaded nodes. The unemploy-
ment problem will be dissolved partially.

The Chinese people are using the trains now more often than before the
start of global economic crisis. The thing is that the level of its spatial mobility
grew up due to the aggravation of this crisis. It has led to stagnation of growth
rate of freight transportation from another side. Chinese railways transported
3.3 billion tones of goods (increase rate 4.9% in comparison to 2007) and 1.46
billion passengers (increase rate 10.9% in comparison to 2007) in 2008. The
growth of transportation volumes takes place in peripheral areas (northeast,
north-west, south-west), but the fall of transportation volumes — in rapidly be-
fore developing southern and southeastern coastal areas. The number of trans-
ported passengers in 2009 will increase by 10% by estimation of Ministry of
Chinese Railways and achieve 1.61 billion. This estimation has been proved by
statistics of mass movements of Chinese people during the Spring Festival 2009
(Chungyun): the trains transported 192 million passengers in January — Febru-
ary 2009 that by 10.6% more than in the same period of 2008. The size of
freight traffic will not increase due to the recession of Chinese economy.

Therefore, the global economic crisis has stimulated the intensive large-
scale railway construction in China, growth of passenger railway transportation
and stagnation of freight railway traffic.
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SERGEY TARKHOV

ROZWOJ CHINSKIEJ SIECI KOLEJOWE]
NA PRZELOMIE XX I XXI WIEKU

Sie¢ kolejowa w Chinach niezwykle si¢ rozwineta na przetomie XX i XXI wieku,
jednakze nie nadazala za szybko rozwijajaca si¢ gospodarkg Chin i rozwojem autostrad.
(p. tab. 1) . Gospodarka Chin potrzebuje wigcej nowych linii kolejowych, szczegdlnie
dla przewozu towaréw masowych (jak wegiel, ropa, materiaty budowlane, itp.) Swiato-
wy kryzys gospodarczy stal si¢ jedna z przyczyn przyspieszenia tego rozwoju.
Z jednej strony budowa kolei na wielka skale stanowi istotny bodziec dla wzrostu popy-
tu wewngtrznego, zwlaszcza na tle spadku tempa wzrostu gospodarczego, spadku wo-
lumenu eksportu i rosngcego bezrobocia. Potrzeba na to zwigkszonych naktadéw finan-
sowych, zatrudnienia dodatkowych pracownikéw, rozwoju galezi przemystu wytwarza-
jacych materialy budowlane, szyny, tabor i osprzet kolejowy. A zatem masowa budowa
kolei prowadzi do wzrostu PKB i sprzyja wzrostowi gospodarczemu.

Rzad chinski jesienig 2008 r. zrewidowat plany $rednio- i dtugoterminowe budowy
kolei i przewiduje budowe 120 tys. km linii kolejowych do 2020 r. Rozbudowa
i modernizacja sieci kolejowej w Chinach idzie w trzech kierunkach:

1) napraw i modernizacji technicznej starych linii kolejowych poprzez ich elektryfika-
cj¢, dodanie drugiego toru, modernizacj¢ techniczng we¢ztow kolejowych, systemow
sygnalizacyjnych, itp.;

2) budowy nowych linii kolejowych;

3) budowy szybkich pasazerskich linii kolejowych.

Istniejace magistrale kolejowe nie radza sobie z gwaltownie rosngcym przewozem
towarow. Trasy miedzymiastowe sa przeladowane (wolumeny towaréw na gtownych
liniach kolejowych przedstawia tab. 4, a pasazeréw — tab. 6) . Wazne linie weglowe
majg trudnosci z przewozem zwigkszonych ilosci wegla. Popyt na wegiel na terenach
ubogich w paliwa ro$nie bardzo szybko, dlatego rozpoczeto budowe nowych linii kole-
jowych do nowoodkrytych poktadow wegla.

Masowa budowa wielu linii taczacych poszczegodlne prowincje rozpoczgta sig
w latach 2003-2009. Maja polaczy¢ sasiadujace prowincje, jak réwniez prowincje gra-
niczne z przyleglymi krajami. Linie w budowie lub planowane mozna podzielic pod
wzgledem ich funkcji przestrzennych i spoteczno-gospodarczych na nastepujace rodzaje:
— linie migdzymiastowe potudnikowe;

— linie migdzymiastowe rownoleznikowe;
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— linie biegngce wzdhuz granic ladowych i wybrzezy;
— linie faczace prowincje;
— linie wewnatrz prowincji;
— linie taczace obszary wewnetrzne z portami morskimi;
— linie do transportu zasobow mineralnych;
— korytarze weglowe;
— linie faczace odlegte rejony z wysokorozwinigtymi;
— linie tworzace state polaczenia ladowe;
— linie transgraniczne.
Reasumujac, $wiatowy kryzys gospodarczy wywotat w Chinach intensywna bu-
dowe kolei na wielkg skalg, wzrost kolejowych przewozow pasazerskich i zastdj
w kolejowym ruchu towarowym.



PRACE KOMISJI GEOGRAFII KOMUNIKACII PTG
2009, t. XVI,s. 31-71

Rozbudowa sieci autostrad w krajach Europy Srodkowej

Development of motorway networks in countries
of central Europe

STANISEAW KOZIARSKI
Opole

Kraje postsocjalistyczne Europy Srodkowej maja dostatecznie rozwinieta
sie¢ drogowa. Najwigksze znaczenie zwlaszcza dla ruchu na duze odlegtosci,
w tym trangrasgranicznego ma jednakze budowa drog tranzytowych o parame-
trach autostrady. Pierwsze drogi o parametrach autostrady powstaly jeszcze
w latach 60. i 70. w Czechach i na Wegrzech, pdzniej w Stowacji, Polsce, Sto-
wenii, Chorwacji, Bulgarii i Rumunii.

Najwigksza liczbg zarejestrowanych samochodow osobowych posrod kra-
jow Europy Srodkowej posiadata w 2007 r.: Polska — 14,6 mln, Czechy —
4,2 mln, Rumunia — 3,5 mln, Wegry — 3,0 mln i Bulgaria — 2,0 mIn. Kraje te
charakteryzuja niekorzystne wskazniki liczby pojazdow i dlugosci autostrad
w przeliczeniu na jednostke powierzchni i1 liczb¢ mieszkancow. Rozbudowa
krajowych systemo6w autostrad i konieczno$¢ rozbudowy potaczen transportowch
z krajami UE spowodowaly rozbudowe polaczen transgranicznych. Sie¢ autostrad
krajow Europy Srodkowej nie tworzy spdjnego, ponadkrajowego uktadu pola-
czef. Dotychczasowe sieci drog tego typu w krajach Europy Srodkowej sa
w stadium tworzenia polaczen o zasi¢egu krajowym. Najbardziej zaawansowana
budowa krajowego systemu autostrad ma miejsce w Czechach, na Wegrzech,
w Slowenii i Chorwacji. Rozpad Czechostowacji oraz wojna i podziat Jugosta-
wii spowodowaty czgsciowa dezintegracje uktadéw autostrad w tych krajach.
Kraje takie jak Polska, Czechy, Stowacja, Wegry, Stowenia po integracji z Unig
Europejska postawity na modernizacj¢ infrastruktury transportowej, jako priory-
tet traktujac rozbudowe potaczen autostradowych z zachodnimi partnerami.

Najwyzsze wskazniki dtugosci autostrad na 1000 km? powierzchni kraju
wedtug danych za 2008 r. mialy w Europie Srodkowej: Stowenia — 27,1 km/
1000 km?, Chorwacja — 18,4 km, Wegry — 9,7 km, Czechy — 8,7 km, Stowacja —
7,4 km, Butgaria — 3,7 km, Polska — 2,8 km; najnizszy Rumunia — 1,2 km auto-
strad na 1000 km”. Podobny rozktad ma wskaznik liczby samochodéw na 1 km
autostrady: najkorzystniejszy Chorwacja — 14,2 tys. samochoddéw osobowych



32 Stanistaw Koziarski

na 1 km, Stowenia — 18,3 tys., Wegry — 33,0 tys., Stowacja — 39,2 km, Bulgaria
— 49,8 km, Czechy — 62,2 tys., Rumunia — 118,8 tys. km; najmniej korzystny
Polska — 175,5 tys. samochodow osobowych na 1 km autostrady.

W 2006 r. dlugos¢ sieci autostrad Unii Europejskiej wynosita 63 400 km,
z tego na kraje Europy Srodkowej (z Chorwacjg) przypadato zaledwie 5 106 km
(8%). W 2008 r. najdtuzsza sie¢ autostrad miata w Europie Srodkowej: Chor-
wacja — 1043 km; nastgpne w kolejnosci byly Wegry (2) — 911 km, Polska (3) —
846 km, Czechy (4) — 688 km (uzupehia je sie¢ dwujezdniowych drog ekspre-
sowych o dlugosci ok. 380 km), Stowenia (5) — 552 km, Bulgaria (6) — 418 km,
Stowacja (7) — 365 km i Rumunia (8) — 298 km.

Dhugos¢ krajowych sieci autostrad w krajach Europy Srodkowej nie jest na
og6l skorelowana z liczbg eksploatowanych pojazdow samochodowych.
W 2007 r. w Europie Srodkowej zarejestrowanych bylo tacznie 31 443 tys. sa-
mochodéw osobowych, co stanowito zaledwie 14% samochodéw osobowych
zarejestrowanych w 27 krajach UE (w 2007 1. byto tam 229 764 tys. samocho-
dow osobowych). W 2007 r. najwiecej zarejestrowanych samochodéw osobo-
wych bylo w Polsce (1) — 14,6 mln, Czechach (2) — 4,2 mIn, Rumunii (3) —
3,5 min, na Wegrzech (4) — 3,0 min i Bulgarii (5) — 2,0 mIn. Uwzgledniajac
liczb¢ samochodow osobowych na 1000 mieszkancow wskaznik motoryzacji
w analizowanych krajach przedstawial sie nastgpujgco: Stowenia — 501, Czechy
— 412, Polska — 383, Chorwacja — 336, Wegry — 300, Bulgaria — 272, Stowacja
— 265 i Rumunia —164. Do liczby pojazdéw samochodowych w Polsce zupetnie
nie przystaje dlugos¢ drog o wyzszym standardzie technicznym (tylko 846 km
autostrad w 2009 r.). Program budowy autostrad powinien wyprzedza¢ progno-
zy wzrostu liczby samochodow. Dzieje si¢ tak wylacznie w najbardziej rozwi-
nigtych krajach UE.

Najwigksza dynamike w rozbudowie sieci autostrad przejawiaja w ostat-
nich latach Chorwacja, Wegry i1 Stowenia, ktore przyjety i realizujg system au-
tostrad platnych. Eksploatacje drog ptatnych prowadzono w 6 z 8 omawianych
krajow Europy Srodkowej, pozbawione drog platnych sa Butgaria i Rumunia
(ptatne sg jedynie mosty na granicznym Dunaju). Platne autostrady w systemie
optat rogatkowych eksploatuje si¢ m.in.: w Polsce (3 koncesjonariuszy: Auto-
strada Matopolska na 65 km odcinku Krakéw — Katowice, Autostrada Wielko-
polska (od 2003 r.) na 150 km odcinku autostrady Konin — Wrze$nia — Poznan —
Nowy Tomysl oraz Autostrada Gdanska (od 2008 r.) na 90 km odcinku Gdansk
— Nowe Marzy). W 1995 r. oplaty za przejazd autostradami i dwujezdniowymi
drogami ekspresowymi w systemie winietowym (wykupywanych nalepek)
wprowadzity Czechy i Stowacja, p6zniej po czasowym eksperymencie z rogat-
kami Wegry, a od 2008 r. — Stowenia. System poboru optat na placach i rogat-
kach stosuje rowniez Chorwacja. Polska swoj program budowy autostrad czg-
sciowo opiera na koncepcji koncesjonowania budowy i eksploatacji, co wigze
si¢ optacaniem przejazdu w wysokos$ci np. na Autostradzie Matopolskiej 13 zt
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za 65 km dla samochodow osobowych (tj. 20 groszy za 1 km) i 26 zt dla samo-
chodow cigzarowych (tj. 40 groszy za 1 km).

Sie¢ autostrad krajow Europy Srodkowej nie tworzy spojnego uktadu pota-
czen. Pozbawione transgranicznych powigzan autostradowych — ze wzgledu na
peryferyjne polozenie geograficzne — sg kraje batkanskie Rumunia i Butgaria.
Najwiecej trangranicznych powigzan autostradowych, gtéwnie z racji central-
nego potozenia w Europie Srodkowej i dobrze rozbudowanej sieci autostrad,
majg: Stowenia — 6 (po dwa do Austrii, Wloch i po jednym na Wegry i do
Chorwacji), Wegry — 5 (po jednym potaczeniu autostradowym w kierunku Au-
strii, Chorwacji Serbii, Stowacji i Stowenii), Czechy — 3 (2 z Niemcami i 1 ze
Stowacja), Polska (3 z Niemcami) i Stowacja — 3 (do Austrii, Czech i na Wegry).

Na przeszkodzie w utworzeniu jednolitej sieci autostrad Europy Srodkowej
staje powolny postep w budowie autostrad w omawianych krajach. W tych kra-
jach mozemy mowi¢ jedynie o istnieniu cze$ciowo izolowanych od reszty Eu-
ropy odcinkow autostrad wybiegajacych ze stolic w kierunku najwazniejszych
osrodkow miejsko-przemystowych. Konsekwentnie, acz bardzo wolno, kraje
Europy Srodkowej, ktére z dniem 1 maja 2004 r. staly si¢ cztonkami Unii Euro-
pejskiej, w tym Polska, Wegry, Czechy, Stowacja i Stowenia opracowaty i rea-
lizuja program budowy krajowych systemow autostrad, ze szczegdlnym
uwzglednieniem powigzan tranzytowych. I tak Czechy buduja autostrady
w kierunku Niemiec (D-5 Praga - Pilzno — Norymberga, D-8 Praga — Chomutov
— Drezno) i Polski (D-11 Praga — Hradec Kralove — Lubawka — Wroctaw i D-1
Brno — Ostrawa — Gliwice). Polska kontynuuje realizacje programu budowy
autostrad w kierunku granicy z Niemcami (A-4 Zgorzelec — Wroctaw — Opole —
Katowice — Krakow — Tarndéw i A-2 Swiecko — Poznan — Konin — £.6dz — War-
szawa) 1 Czechami (A-1 Gdansk — Torun — L6dz — Gliwice — Ostrawa). Wegry
zakonczyly budowe¢ autostrad w kierunku Austrii (M-1 Budapeszt — Gyor —
Wieden), Stowacji (jeden pas ruchu na trasie M-15 Mosonmagyarovar — Braty-
stawa), Chorwacji (M-7 i budowana M-6), Stowenii (odgat¢zienie M-7) i Serbii
(M-5) i w szybkim tempie rozbudowuja autostrad¢ M-3 z Budapesztu w kierun-
ku wschodnim (Polgar, Miskolc, Debreczyn) i potudniowym (M-6)). Stowenia
modernizuje juz istniejgce trasy badz buduje nowe w kierunku Austrii (w rejo-
nie Mariboru i Villach), Wtoch (w rejonie Triestu i Udine), Chorwacji i Wegier.
Bulgaria natomiast od wielu lat, bardzo wolno prowadzi budowe tranzytowe;j
autostrady ,,Marica” w kierunku Turcji: czynny jest dopiero odcinek Sofia —
Plowdiw — Debar i Lubimec — Svilengrad. Wstrzymana, praktycznie od lat 80.
XX w. budowa autostrad w Rumunii po akcesji do UE nabrala tempa, przysta-
piono m.in. do budowy 400 km autostrady ,,Transylwania”. Zmodernizowano
istniejace odcinki wylotowe z Bukaresztu w kierunku Pitesti, Ploesti i Giurgiu
oraz wybudowano nowa autostrade A-2 Bukareszt — Cernavoda, ktorag zamierza
si¢ doprowadzi¢ do portu w Constanta.

Zty stan techniczny maja drogi w europejskich krajach powstalych w wy-
niku rozpadu ZSRR, takich jak: Biatorus, Ukraina, Motdowa, Litwa, Lotwa
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i Estonia. Po ZRRR odziedziczyly one sie¢ drog magistralnych zbudowanych,
badz zmodernizowanych w latach 60. 1 70. XX w. dla potrzeb strategiczno-
transportowych imperium sowieckiego, z charakterystycznym prostoliniowym
przebiegiem najczesciej jednojezdniowych magistral, izolowanych od otoczenia
pasem zadrzewien i stosunkowo licznymi obwodnicami miast. Ze wzgledu na
strategiczny charakter drég wiodacych z ZSRR do satelickich krajow Europy
Wschodniej wiele magistral, zwtaszcza o réwnoleznikowym przebiegu zostato
rozbudowanych do droég dwujezdniowych. Impulsem w podjeciu tych inwesty-
cji byta takze planowana na 1980 r. olimpiada w Moskwie. Owczesna republika
Biatoru$ otrzymata droge dwujezdniowa na trasie Brzes¢ — Minsk, Ukraina:
Réwne — Sarny — Kijow, a Litwa: Wilno — Ktajpeda. W momencie uzyskania
niepodlegltosci przez te wspomniane republiki stan techniczny tych drog byt
fatalny, zwtaszcza w zakresie nawierzchni, mostow i wiaduktow. Z powodu
trudnej sytuacji gospodarczej panstwa te dopiero po 2000 r. przystapity do mo-
dernizacji swoich tras tranzytowych i formutowania planéw ich dalszego roz-
woju. W 2007 r. Ukraina dysponowata siecia drog dwujezdniowych o dhugosci
ok. 1837 km, Biatoru$ — 475 km, a Litwa — 417 km. Rosja w tym czasie miata
ok. 600 km drog dwujezdniowych skupionych w zasadzie w rejonie Moskwy.
Tworzyly je m.in. obwodnica drogowa stolicy i drogi wylotowe z Moskwy
w kierunku St. Petersburga, Kurska, Archangielska i Wotokotamska. Aktualnie
kraje te przystgpujg do realizacji nowych projektow drogowych. Ukraina z po-
mocg kapitalu hiszpanskiego i wloskiego buduje autostrady: Kijow — Odessa
i Korczowa — Lwow. Biatoru$ kontynuuje modernizacj¢ trasy ekspresowej
Brzes¢ — Minsk — Orsza do parametrow autostrady platnej. Rosja rozbudowata
do szesciu paséw ruchu obwodnice drogowa Moskwy i wybudowata trasy:
St. Petersburg — Wyborg i Moskwa — Kaszira. Zainteresowanie budowa okala-
jacej wschodnie wybrzeza Baltyku autostrady ,,Via Baltica” przejawiajg stowa-
rzyszone z Unig Europejska Litwa, Lotwa i Estonia.

Polska pod koniec 2009 r. posiadata 846 km autostrad, a kolejne 335 km
bylo w budowie. Na krajowy uklad autostrad sktadaty sie trzy wzajemnie izo-
lowane i nietworzace spojnego systemu odcinki tras A-1 Gdansk — Nowe Ma-
rzy, A-2 Nowy Tomy$]l — Poznan — Konin — Koto — Strykow k. Lodzi i A-4
Zgorzelec — Krzyzowa — Legnica — Wroctaw — Opole — Gliwice — Katowice —
Krakow — Szarow. W latach 1990-1999 zbudowano w kraju zaledwie 81,5 km
autostrad. Zdecydowana poprawa we wznoszeniu nowych odcinkéw tych tras
nastgpita po 2000 r.; tacznie w latach 2000-2009 zbudowano 577 km autostrad.

W 1998 r. dokonczono m.in. budowe autostrady Krakéw — Katowice, a w
2003 r. ukonczono budowe odcinka Wroctaw — Opole — Nogawczyce (126 km);
co wydhluzylo sie¢ autostrad z 258 km w 1995 r. do 398 km w 2001 r. Rok 2003
przyniost otwarcie kolejnych 72 km autostrad, miato to miejsce na autostradzie
A-4: 17 km odcinek Nogawczyce — Kleszczow, a na autostradzie A-2: 50 km
odcinek Wrze$nia — Poznan Krzesiny — Poznan — Komorniki. W 2005 1. sie¢
autostrad w Polsce wydhuzyta si¢ do 560 km. Oddano do uzytku m.in. odcinki
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na A-4 Kleszczéw — Gliwice Sosnica — Chorzow Batory (35 km) oraz na A-2
odcinek Poznan Komorniki — Nowy Tomysl (51 km). W 2006 r. na autostradzie
A-2 uruchomiono dotychczas najdtuzszy w Polsce odcinek Konin — Koto —
Strykow dtugosci 103 km oraz druga (pdéinocng) jezdni¢ (72 km) na odcinku
Golnice — Olszyna autostrady A-18. Modernizacji, polaczonej z gruntowng
wymiang nawierzchni i przebudowa wiaduktow, byt poddawany réwniez odci-
nek starej autostrady A-4 Wroclaw — Legnica — Krzywa (92 km). Wzrastajaca
gwaltownie liczba zarejestrowanych pojazdéw samochodowych (14,5 min sa-
mochodéw osobowych w 2007 r.) wymusita opracowanie programu budowy
2000 km autostrad. Autostrady w Polsce sa budowane cze$ciowo z budzetu
panstwa (A-4), a czgsciowo w systemie koncesyjnym (A-1, A-2), a za ich prze-
jazd sg pobierane optaty. W 2009 r. oplaty pobierano za przejazd autostrada A-1
na odcinku Gdansk — Nowe Marzy, Autostrada Wielkopolska A-2 na trasie
Nowy Tomys$l — Poznan — Wrze$nia — Konin i Autostradg Malopolska A-4 na
odcinku Krakow — Katowice. Pobieranie optat jest planowane rowniez na
214 km odcinkach autostrady $laskiej A-4 Wroctaw — Kleszczow — Gliwice
Soénica 1 Zgorzelec — Krzyzowa. Najwazniejszymi dla krajowego i miedzyna-
rodowego systemu potaczen drogowych jest budowa dwoch autostrad réwno-
leznikowych: A-2 Swiecko — Poznan — £.odz — Warszawa — Terespol i A-4 Zgo-
rzelec — Legnica — Wroctaw — Opole — Katowice — Krakéw — Tarnow — Rze-
szo6w — Korczowa 1 jednej potudnikowej: A-1 Gdansk - Torun — 1.6dz - Katowi-
ce — Ostrawa. Zrezygnowano z budowy autostrad A-3 Szczecin — Gorzow
Wilkp. — Zielona Goéra — Legnica — Lubawka — Praga i A-8 Wroctaw — L6dz,
ktore planuje si¢ zastapi¢ dwujezdniowymi trasami ekspresowymi. W pierwszej
kolejnosci realizowana jest budowa autostrady A-4, A-2 i A-1 oraz brakujace
odcinki autostrad A-18 Krzywa — Olszyna i A-6 Szczecin — granica z Niemcami.
Wickszo$¢ autostrad w Europie Srodkowej koncentruje sic w rejonie
aglomeracji stolecznych Budapesztu, Pragi, Bratystawy, Ljubljany i Zagrzebia,
z wyjatkiem Warszawy, ktora nie posiada do tej pory Zadnej autostrady (w 2010 r.
rozpocznie si¢ dopiero budowe autostrady A-2 Poznan — Lodz — Warszawa).
Analizujac rozklad sieci autostrad mozna stwierdzi¢, ze ich znaczna koncentra-
cja jest bezposrednio skorelowana z gestoscia zaludnienia. Najwigksza liczba
pojazdéw samochodowych wystepuje na obszarze aglomeracji miejskich,
a analizujac struktur¢ ruchu pojazdéw na autostradach mozna zauwazy¢ domi-
nujacy udzial samochodow osobowych. Wymusza to m.in. wprowadzanie zaka-
zu ruchu pojazdow cig¢zarowych w dni wolne od pracy, kiedy to wyjazdom to-
warzyszy znaczna kongestia w ruchu. Uktad przestrzenny sieci autostrad jest
powiazany z wielkoscia i charakterem aglomeracji, w aglomeracjach monocen-
trycznych system autostrad przybiera ksztatt uktadu promienistego (por.: uktad
autostrad aglomeracji Budapesztu, Bratystawy, Pragi, Zagrzebia). W aglomera-
cjach policentrycznych system autostrad ma charakter uktadu rusztowego (kra-
towego), tzn. kilku rownolegle przebiegajacych tras zarowno w uktadzie rowno-
leznikowym jak i potudnikowym (np. przyszty uktad autostrad w rejonie konur-
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bacji gornos$laskiej). Uktad sieci autostrad jest czgsto zdeterminowany orografia
terenu, a zwlaszcza przebiegiem pasm gorskich (por.: wykorzystujace obnizenia
srodgorskie autostrady Chorwacji, Stowenii i Stowacji), wielkich rzek (auto-
strada w dolinie Wagu na Stowacji, czy w dolinie Dunaju na Wegrzech) 1 wy-
brzezy morskich (Chorwacja). Ze wzgledu zrdéznicowana orografi¢ obszaru
rosna koszty i wydtuza si¢ czas budowy obiektow inzynierskich takich jak tune-
le, estakady i mosty, do ich wznoszenia sg zmuszone takie kraje jak Chorwacja,
Stowenia i Stowacja.

Czechy

W koncu lat 50. XX w. poczgta narasta¢ potrzeba rozbudowy i zwickszania
przepustowosci sieci drogowej Czechostowacji. Impulsem rozbudowy byt roz-
wo0j motoryzacji indywidualnej. W 1963 r. opracowano pierwszy plan moderni-
zacji sieci drogowej kraju, ktory przewidywat takze lokalizacje najwazniejszych
tras magistralnych o parametrach autostrad. W koncu 1967 r. podjeto w rejonie
Pragi budowe pierwszej autostrady D-1 na trasie Praga — Brno — Bratystawa.
Pierwszy 21 km odcinek autostrady D-1 na trasie Praga — MiroSovice otwarto
dla ruchu w 1971 r. W 1969 r. rozpoczeto prace na odcinku autostrady D-1
Brno — Kyvalka na Morawach, a jej pierwszy odcinek o dlugosci 8 km przeka-
zano do eksploatacji w 1972 r. W latach nastgpnych oddawano do ruchu kolejne

Bites (1975), dzicki czemu autostradA D-1 wydluzyta si¢ do dtugosci 65 km.
W 1974 1. rozpoczgto budowe obecnej autostrady D-2 Brmo — Bratyslawa,
w 1976 r. autostrady D-5 Praga — Pilzno (estakada w Beroung), a w 1978 r.
autostrady D-11 Praga — Hradec Hralove. Priorytetowg inwestycja byla konty-
nuacja budowy autostrady D-1 na trasie Praga — Brno — Bratystawa. Trasg ta
przebiegaja miedzynarodowe szlaki drogowe E-50 i E-65. Obecnie w granicach
Czech pozostal odcinek autostrady D-1 Praga — Brno. Odcinek w strong granicy
ze Stowacjg Brno — Kuty o dlugosci 70 km przemianowano na autostradg D-2.

W dekadzie lat 80. XX w. rozpocze¢to budowe nowych autostrad m.in. D-8
Praga — Usti nad £aba(1984 ) wraz z drogg szybkiego ruchu R-8 Praga — Roz-
toky (1990) oraz autostrady D-47 z Brna w kierunku Ostrawy. W 1992 r.
w Czechach przed powstaniem Stowacji (1 stycznia 1993 r.) eksploatowano
366 km autostrad, a kolejne 46 km znajdowato si¢ w budowie. W 1999 r. dtu-
go$¢ sieci autostrad Czech wzrosta do 498 km.
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Ryc. 1.

Autostrady (D) i drogi szybkiego ruchu (R)
w Czechach (2009)
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W koncu lat 90. XX w. w zwigzku z powstaniem Stowacji i po odstapieniu
przez Polske od budowy autostrady A-3 Szczecin — Zielona Goéra — Legnica —
Lubawka Czechy zmienily projekty rozbudowy wtasnej sieci autostrad. Posta-
nowiono m.in., ze autostrada D-1 zamiast przekracza¢ granic¢ ze Slowacja za-
konczy swdj bieg w rejonie miasta Krométiz na Morawach, a dalej zmieni kie-
runek na pétnocny i przez Prerov dojdzie do miejscowosci Hranice, gdzie pota-
czy si¢ z autostradg D-47. Natomiast autostrada D-11 zamiast zmierza¢ w kie-
runku granicy z Polska w Lubawce skonczy swoj bieg w rejonie miasta Jaromer
w dolinie Laby. Zrezygnowano réwniez z budowy autostrady D-35 Hradec
Kralove — Otomuniec, ktdra zastapiono drogg szybkiego ruchu R-35.

Czechom po rozpadzie Czechostowacji przypadito 389 km autostrad i 291 km
drog ekspresowych, jednakze jako$¢ tych drog pozostawiata bardzo wiele do
zyczenia. Rzad czeski przeprowadzil gruntowna analize planéw finansowania
i potrzeb rozwoju sieci autostrad. W 1996 r. zaciagnigto gwarantowany przez
panstwo kredyt w wysokosci 439 min $ USA, ktory byl w czeéci przeznaczony
na budowe autostrady Praga — Pilzno — Rozvadov. Srodki byly przeznaczone
dla czeskich firm, ktore wykorzystywaty je na budowe kolejnych odcinkow tej
trasy. Jednak zmiany wymagal réwniez sposob finansowania budowy drog
przez panstwo. Juz w 1997 r. wprowadzono oplaty winietowe dla wszystkich
uzytkownikow wielopasmowych drog ekspresowych, pieniagdze pochodzily
réowniez z podatkow drogowych i cze$ci podatkow ukrytych w cenie paliwa.
W 2000 r. w eksploatacji znajdowato si¢ 500 km autostrad oraz 304 km dwu-
jezdniowych drog szybkiego ruchu.
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Z poczatkiem lat 90. XX w., po upadku systemu komunistycznego w Cze-
chostowacji, przystapiono do rozbudowy autostrad wiodacych w kierunku gra-
nicy niemieckiej: D-5 Praga — Pilzno i D-8 Praga — Usti nad Laba. W 1997 r.
oddano do uzytku odcinek Pilzno — przejscie graniczne z RFN Rozvadov /
Waldhaus o dtugosci 180 km. Odcinek ten zostat w cato$ci wyposazony w na-
wierzchnie betonowa. Autostradge D-5 wybudowano ze $srodkow budzetowych
przy kredytowym wsparciu Europejskiego Banku Inwestycyjnego. Byta to takze
pierwsza z czeskich autostrad budowana cze$ciowo dzigki zagranicznemu kre-
dytowi. Na wskutek protestow ekologéw jednakze nie zbudowano obejs$cia
autostradowego miasta Pilzno. Budowe¢ skutecznie zablokowaly kierowane
przez stowarzyszenia ekologiczne pozwy sadowe. Protesty ekologow spowo-
dowaty réwniez konieczno$é zmiany lokalizacji autostrady D-8 na Ceské
Stiedohofi (znajdujacy si¢ w budowie odcinek Usti nad Laba — granica z Niem-
cami w rejonie Drezna).

Obecnie priorytetowa inwestycja na sieci autostrad Czech - obok kontynu-
acji autostrady D-1 — jest budowa drugiego potaczenia autostradowego w kie-
runku Niemiec, poprzez autostrade D-8 Praga — Usti nad Labg — Drezno. Braku-
jacy 16 km odcinek Lovosice — Rehlovice, przebiegajacy przez park krajobra-
zowy CHKO Ceské Sttedohofi, ma zosta¢ przekazany do eksploatacji w 2010 .
Srodki na budowe autostrady D-8 pozyczyt Europejski Bank Inwestycyjny
(EBI).

Z powodu wyczerpanych zdolnosci przewozowych i nat¢zenia ruchu prze-
kraczajacego 70 tys. pojazdéw na dobg, w 1999 r. przekazano po rozbudowie
do 2 x 3 pas6w ruchu, zmodernizowany 21 km odcinek Praga — MiroSovice na
autostradzie D-1. Po 2008 r. — ze wzgledu na duze nat¢zenie ruchu na obwodni-
cy autostradowej Brna — planuje si¢ jej rozbudowe o kolejne pasy ruchu.

Rozbudowa autostrad w kierunku Polski byta planowana w Czechach do-
piero w drugiej kolejnosci. Jako pierwszy do ruchu bedzie oddany odcinek au-
tostrady D-1 (dawniej D-47) z rejonu Ostrawy w kierunku Rybnika, ktory prze-
tnie granice z Polska w rejonie Bohumin — Gorzyczki. Autostrada D-1 potaczy
uprzemystowione okolice Katowic i Rybnika po polskiej stronie z rejonem
Ostrawy po stronie czeskiej. Autostrada ta stanie si¢ waznym elementem szlaku
transportowego wiodacego na potudnie Europy w kierunku Austrii i Wtoch. Na
szczeblu migdzypanstwowym zapadly juz decyzje m.in., co do lokalizacji prze;j-
$cia granicznego pomig¢dzy Czechami i Polskg w miejscowosci Gorzyczki. Jed-
nakze, aby zrealizowac to potgczenie w pierwszej kolejnosci musi zosta¢ ukon-
czona budowa autostrady D-1 Brno — Krométiz — Prerov — Ostrawa, a po pol-
skiej stronie odcinka autostrady A-1 Czestochowa — Pyrzowice — Piekary SI. —
Zabrze Maciejéow — Gliwice Sosnica — Swierklany — Betk — Gorzyczki.

Do 1999 r. w Czechach zaktadano powstanie takze polgczenia autostrado-
wego stolicy Czech — Pragi z Austrig. Miata to by¢ autostrada D-3 Praga — Linz.
W 1997 r. podjeto decyzje, iz autostrada D-3 zostanie zastgpiona drogg szyb-
kiego ruchu. Jej fragment zbudowano na trasie Praga — Pribram. Po 2005 r.
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powtdrnie powrdocono do koncepceji budowy autostrady D-3. Na nowej trasie
sukcesywnie oddawane jest do uzytku kolejne fragmenty obej$cia autostrado-
wego miasta Tabor.

Gtownym zrédlem finansowania budowy drog i autostrad w Czechach sa
srodki pochodzace z Panstwowego Funduszu Infrastruktury Drogowej. Fundusz
dysponuje pieniedzmi z kilku zrédel. Lacznie w 2002 r. byta to suma 45 mld
czeskich koron (Czk). Z tego na drogi (zwykle i autostrady) przeznaczono okoto
10,5 mld koron rocznie, 1,5 mld koron pochtongly naprawy i utrzymanie, 8,9 mld
koron wydatkowano na inwestycje. Struktura wptywow Panstwowego Fundu-
szu Infrastruktury Drogowej jest nastepujaca: z podatkow — 5,8 mld, z akcyzy
na paliwa — 10,7 mld, z winiet 1,7 mld, z FNM (Fundusz Majatku Narodowe-
g0), czyli wplywow z prywatyzacji — 2,7 mld czeskich koron. Nowoscig miato
by¢ finansowanie autostrady D-47 (obecnie D-1) w rejonie Ostrawy — poza
dotacjami z Funduszu Infrastruktury (1 mld rocznie) — ze srodkéw prywatnej
firmy Housing Construction. Z realizacji wspomnianego projektu z udzialem
inwestora izraelskiego ostatecznie si¢ wycofano.

Na koniec 2008 r. w Czechach eksploatowano sie¢ autostrad (D-dalnica)
o dlugosci 688 km, uzupetnia jg sie¢ dwujezdniowych drég szybkiego ruchu
(R — rychlostne silnice) o dlugosci 372 km oraz sie¢ drog o znaczeniu mi¢dzy-
narodowym o dlugosci 2644 km; sie¢ pozostatych dréog gtownych pierwszo-
rzednych wynosi 5841 km, drugorzgdnych — 14 592 km i trzeciorzednych
34 161 km; taczna dtugosc sieci drog krajowych Czech wynosi 55 654 km. Ge-
stos¢ sieci autostrad w Czechach wynosi 0,7 km na 1 km? (tj. 7,1 km na 1000 km?).
W latach 1990-2009 w Czechach oddano do ruchu 353 km autostrad i 163 km
dwujezdniowych drég szybkiego ruchu. Na koniec 2008 r. faczna dtugos¢ auto-
strad 1 dwujezdniowych drog szybkiego ruchu wynosita 1060 km. Obecnie
w eksploatacji znajduje si¢ prawie 50% z planowanej na ok. 1300 km sieci au-
tostrad Czech. Po przystgpieniu Czech do Unii Europejskiej ruch tranzytowy
pojazdow samochodowych na autostradach ulegl znacznemu zwigkszeniu.
W 2005 r. najbardziej obcigzong autostrada w Czechach byt odcinek autostrady
D-1 Praga — MiroSovice, ktorym przejezdzalo w ciggu doby 44-72 tys. pojaz-
dow oraz pozostate fragmenty trasy D-1 Praga — Brno (22-38 tys. pojazdow).
Natezenie ruchu na pozostalych autostradach wynosito: D-1 Brno — Vyskov
(34-22 tys. pojazdow), D-2 Brno — Breclav — kierunek Bratystawa (22-38 tys.),
D-5 Praga — Pilzno (34-45 tys.) — Rozvadov (15-22 tys.), D-8 Praga — Lovosice
(18-32 tys.), D-11 Praga — Podebrady (24-33 tys.). Oczywiscie nat¢zenie ruchu
pojazdow jest wigksze na odcinkach wylotowych z duzych aglomeracji, jak np.
Praga, Brno, Pilzno i Jihlava.

Sie¢ autostrad Czech uzupehiaja dwujezdniowe drogi szybkiego ruchu,
czgsto wyposazone w pasy awaryjne i bezkolizyjne skrzyzowania. Na drogach
tych oznaczonych litera R obowiazuje posiadanie winiet. Najwazniejsze trasy
szybkiego ruchu to m.in.: R-1 obwodnica Pragi (16 km z planowanych 81 km),
R-4 Praga — Dobfi§ — Pfibram (57 km), R-6 Praga — Unhost — Nové Straseci
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(19 km), R-7 Praga — Slany (17 km), R-10 Praga-Horni Pocernice — Mlada Bo-
leslav — Turnov (75 km), R-13 Karlove Vary — Ostrov (11 km) i Chomutov —
Most — Teplice — Usti nad Laba (50 km), R-35 Mohelnice — Otomuniec — Lip-
nik nad Be¢vou — Hranice (69 km) i Hodkovice nad Mohelkou — Turnov (8
km), R-46 Vyskov — Prostéjov — Otomuniec (42 km), R-46 Hranice — Novy
Ji¢in — P¥ibor — Frydek-Mistek — Cesky Té&sin (39 km), R-52 Brno — Modfice —
Rajhrad — Syrovice — Pohotelic (29 km) i R-56 Ostrava — Hrabova — Paskov —
Frydek-Mistek — Frydlant nad Ostrvici (63 km).

Autostrady w Czechach byly zaréwno w przesztosci jak i obecnie budowa-
ne przez panstwo ze srodkéw budzetowych. Eksperymentalnie przymierzano si¢
do budowy ze $rodkdéw prywatnych brakujacego odcinka autostrady z Pilzna
w kierunku granicy z Niemcami. Czechy okazaty si¢ krajem najbardziej prze-
widujacym, stwierdzajac, ze przy obecnym poziomie zycia, spoleczenstwo nie
zaakceptuje optat za korzystanie z autostrady na poziomie, ktéry by gwaranto-
wat optacalno$¢ koncesji. Rzad czeski podjat odwazna decyzje o anulowaniu
bardzo zaawansowanego przetargu na koncesj¢ na odcinku autostrady Pilzno —
granica czesko-niemiecka, motywujac decyzje mniejszym od spodziewanego
natezeniem ruchu. Po otwarciu autostrady natezenie ruchu wyniosto tam okoto
6 tys. pojazdow na dobg, zwrot nakladow w wymaganym terminie zapewnia
koncesjonariuszowi ruch 20-25 tys. pojazdow na dobe. Szybki wzrost ruchu na
autostradzie D-5 nalezalo uznaé za nierealny, zwlaszcza, ze po stronie niemiec-
kiej dtugo nie budowano autostrady od przejscia granicznego Waldhaus w kie-
runku Norymbergi. Model koncesyjny zastapiono finansowaniem tradycyjnym
oraz systemem winiet.

Poruszanie si¢ po autostradach i drogach szybkiego ruchu (z wyjatkiem
odcinkow w obrebie miast) Czech o tacznej dtugosci ok. 850 km jest od 1995 r.
platne. Ustawa o pobieraniu optat za korzystanie z autostrad i drog szybkiego
ruchu w Czechach uchwalit parlament czeski w maju 1994 r. Winiety (w jezyku
czeskim — poplatek) zaczety obowigzywac od dnia 1 stycznia 1995 r. Wzorem
Austrii przyjeto system winiet wykupywanych jednorazowo w ciagu roku ka-
lendarzowego. Optaty za ,,naklejki” nie byly jednak wysokie, a przez pierwsze
3 lata dla samochodu osobowego wynosita jedynie 400 koron. W 2009 r. tygo-
dniowa winieta uprawniajaca samochody osobowe o wadze do 3,5 tony do po-
ruszania si¢ po autostradach i drogach szybkiego ruchu Czech kosztowata
220 koron czeskich (ok. 7,33 €), miesigczna — 330 koron (ok. 11 €) i roczna —
1 000 koron (25,18 €); dla samochodow cigzarowych o wadze od 3,5 do 12 ton
odpowiednio tygodniowa — 750 koron, miesi¢czna — 2200 koron i roczna 8§ 000
koron; mandat za brak winiety wynosi do 5000 koron. Dochoéd ze sprzedazy
winiet nie rownowazy tez wydatkow poniesionych przez panstwo czeskie na
budowe sieci autostrad i drog szybkiego ruchu. Mimo to system optat w najbliz-
szych latach prawdopodobnie nie ulegnie zmianie.

Sie¢ autostrad Czech w 2009 r. stanowita czgsciowo jednolicie uksztatto-
wany w zachodniej czesci kraju system z promieniscie wybiegajacymi ze stoli-
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cy kraju drogami tego typu w kierunku wschodnim: D-1, w kierunku pétnocno-
wschodnim do granicy z Polskg D-11 oraz zachodnim z dwiema zmierzajacymi
w kierunku granic z Niemcami autostradami D-5 w kierunku poludniowo-
zachodnim na Norymberge (Bawaria) oraz D-8 w kierunku pdinocno-
zachodnim na Drezno (Saksonia). Najwazniejsza w uktadzie sieci drogowe;j
kraju, z najwigkszym obcigzeniu ruchem pojazdéw samochodowych, jest auto-
strada D-1 Praga — Brno — Ostrawa. Jej wczes$niej planowany w kierunku grani-
cy ze Slowacja przebieg zostal zmieniony na korzy$¢ polaczenia w kierunku
Polski do budowanej autostrady A-1 Gorzyczki — Swierklany — Betk — Gliwice
Sosénica. W tym celu wykorzystano sygnowang wczesniej jako D-47 tras¢ Belo-
tin — Ostrawa — Bohumin. Dzi¢ki temu autostrada D-1 obstugiwaé bedzie
wszystkie najwazniejsze miasta potmocno-wschodniej czeSci Czech: Brmno,
Kromeriz, Prerov, Zlin i Ostrawa. Krety przebieg autostrady D-1 na odcinku
Vyskov — Krométiz — Prerov — Lipnik nad Bec¢vou wynikat z checi obstugi jak
najwigkszej liczby osrodkow miejskich tej czesci kraju, maksymalnego zblize-
nia jej przebiegu (zgodnie z wczesniejszymi planami) w kierunku granicy ze
Stowacja, a rownocze$nie nie dublowania juz istniejacego polaczenia za pomo-
ca dwujezdniowej drogi szybkiego ruchu na trasie Cesky Té&$in — Frydek-
Mistek — Hranice — Lipnik nad Be¢vou — Otomuniec — Vyskov. Kolejne lokali-
zacje autostrad, a zwlaszcza przebieg autostrady D-3 w kierunku granicy z Au-
strig ugruntowuja promienisty — wybiegajacy ze stolicy kraju — uktad sieci auto-
strad. Centralng pozycje Pragi w tym promienistym uktadzie sieci polgczen
drogowych potwierdzaja trasy dwujezdniowych drég szybkiego ruchu, ktore
swoj poczatek biorg rowniez w stolicy kraju.

Wedlug danych agendy Eurostatu w 2007 r. Czechy, przy powierzchni kra-
ju 78 866 km?, liczyty 10 381 tys. mieszkancow. W 2007 r. taczna liczba samo-
chodoéw osobowych wynosita wowczas 4 280 tys., a wskaznik motoryzacji wy-
nosit 412 samochodéw osobowych na 1000 mieszkancow. Ogodlna dtugos¢ drog
w 2006 1. wyniosta 128 512 km, w tym drog krajowych byto 6 174 km, regio-
nalnych — 48 778 km i lokalnych 72 927 km; natomiast dtugo$¢ sieci autostrad
wyniosta 633 km, eksploatowano rowniez 372 km dwujezdniowych drég szyb-
kiego ruchu.

Slowacja

W 2007 r. Stowacja, przy powierzchni 49 012 km?, liczyta 5 401 tys. miesz-
kancéw. Laczna liczba samochodow osobowych wynosita wowczas 1 434 tys,
a wskaznik motoryzacji ksztattowal sie na poziomie 265 pojazdéow na 1000
mieszkancow. Ogolna dlugos¢ drog Stowacji w 2006 r. wynosita 43 770 km, z tego
na drogi gléwne krajowe przypadalo — 3 359 km, regionalne — 14 141 km
i pozostate — 25 942 km. Dlugos¢ sieci autostrad w tym czasie wyniosta 327 km.
Eksploatowano rowniez 52 km dwujezdniowych drog szybkiego ruchu. Sie¢
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drég migdzynarodowych oznaczonych litera ,,E” wynosita 1 538 km, z tego
298 km przebiegalo autostradami, a 1241 km pozostatymi drogami.
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Rozwdj sieci autostrad na Stowacji zostat zapoczatkowany w koncu lat 60.
XX w. w dobie istnienia federacyjnej Czechostowacji. Od uruchomienia pierw-
szej autostrady na Stowacji (odcinek Kuty — Bratystawa) w 1969 r. do powsta-
nia niepodlegtej Stowacji w 1993 r. zbudowano tacznie 198 km autostrad.
W latach 1969-1980 $rednioroczne tempo budowy autostrad na Stowacji wyno-
sito 11 km, a w latach 1981-1993 spadto do 6,5 km. W latach 1993-1995 budo-
wa nowych odcinkow autostrad rowniez stagnowala, w tym okresie przekazano
do eksploatacji zaledwie 17 km tego typu tras. Gléwnym powodem stabego
tempa rozbudowy bylto zbyt niskie naktady na inwestycje infrastrukturalne.
Okreslono takze miejsca priorytetowych inwestycji autostradowych, a zwlasz-
cza trasy D-1, ktéra potudnikowo zlokalizowano w dolinie rzeki Wag (odcinek
Bratystawa — Trenéin — Zilina), a réwnoleznikowo pomiedzy pasmami gorskim
Fatry i Tatr (odcinek Liptovsky Mikulas — Poprad).

Impulsem do rozbudowy sieci autostrad stat si¢ uchwalony w lutym 1996 r.
»Kompleksowy projekt budowy autostrad na Stowacji”. W marcu 1999 r. — po
okresowym wstrzymaniu niektorych inwestycji — wtadze okreslity precyzyjny
harmonogram budowy nowych odcinkow autostrad, ktérych docelowa sie¢ ma
osiggna¢ 820 km. Projekt rozbudowy sieci drog europejskich TINA — ustalony
w Helsinkach i na Krecie — zaktadat dla terytorium Stowacji lokalizacje¢ trzech
korytarzy transportowych: IV Berlin/Norymberga — Praga — Klity — Bratystawa
— Budapeszt — Istambul, Va (Triest) — Bratystawa — Zilina — Kogice — Uzgorod
— (Lwow) i VI Gdansk — Katowice — Skalité — Zilina. Uzupelniaja je dwa kory-
tarze o przebiegu potudnikowym: $rodkowy Martin — Turcianske Teplice —
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Zvolen — Sahy — Budapeszt oraz wschodni Rzeszow — Vy$ny Komarnik — Presov
— Kosice — Milhost' — Miszkolc. Trzeba w tym miejscu skonstatowac, ze euro-
pejska sie¢ transportowa pokrywa si¢ z przebiegiem najwazniejszej dla Stowacji
osi transportowej na trasie Bratystawa — Trnava — Trenéin — Zilina — Ruzombe-
rok — Poprad — Presov — Kosice — granica z Ukraing. Uzupekiono jedynie do-
tychczasowe projekty o prowadzace w kierunku potnocy ku granicy polskiej
i czeskiej odgatezienie Zilina — Cadca — Skalité / Svrcinovec. Omawiany pro-
gram zawieral rowniez plany rozbudowy sieci dwujezdniowych drog szybkiego
ruchu na Stowacji, ktorych przewiduje si¢ wybudowac ok. 874 km.

Tabela 1. Autostrady Stowacji
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D-1 |Bratystawa — Tren&in — Zilina — Poprad —
Kosice — Michalovce — gr.SK/UA 513 264 36 34 8
D-2 granica CR/SK - Kuty — Bratystawa — 80 80 0 0 0
granica SK/H
D-3 |Hricovské Podhradie — Kysucké Nové
Mesto — Cadca — granica SK/PL 59 0 3 7 15
D-4 |granica SK/A — Bratystawa (Jarovce) 3 3 0 0 0

Zrodto: www.dialnice.smz.sk

W Stowacji — wzorem Czech — finansowanie budowy autostrad odbywa si¢
systemem tradycyjnym, gléwnie ze $rodkéw publicznych (funduszu drogowe-
go). Jako forme¢ odptatnosci wprowadzono takze winiety, tansze od czeskich.
W 2009 r. tygodniowa winieta uprawniajaca samochody osobowe o wadze do
3,5 tony do poruszania si¢ po autostradach i drogach szybkiego ruchu Stowacji
kosztowata 4,90 €; miesigczna — 9,90 €, roczna — 36,50 €; autobusy i samocho-
dy cigzarowe o wadze w przedziale 3,5 — 12 ton za winiet¢ tygodniowg winny
uisci¢ 24 €, miesigczng — 55 €, a za roczng — 495 €; samochody ciczarowe
o wadze ponad 12 ton odpowiednio za tygodniowa — 40 €, miesigczng — 90 €
iroczng 810 €.

W 2009 r. dlugos¢ sieci autostrad na Stowacji wyniosta 380 km. Eksploat-
owano wowczas na trasie: D-1 Bratystawa — Trenéin — Zilina — Poprad — Kosice
— 300 km autostrad (36 km jako jednojezdniowe; w budowie byto 42 km), D-2
Kuty — Bratystawa — granica SK/H — 80 km, D-3 Hricovské Podhradie — Ky-
sucké Nové Mesto — Cadca — granica SK/PL — 5 km jednego pasa (22 km znaj-
dowaty si¢ w budowie) i D-4 granica SK/A — Bratystawa (Jarovce) — 3 km. Na
Stowacji obcigzenie autostrad ruchem samochodowym byto znaczne zwlaszcza
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na odcinkach wylotowych ze stolecznej aglomeracji Bratystawy. Sredniodobo-
we obcigzenie sieci autostrad w 2002 r. wynosito dla autostrady D-1 Bratystawa
— Trnava — Trenc¢in — Povazska Bystrica od 11 398 do 22 437 pojazdéw na do-
be, D-1 Liptovsky Mikula$§ — Vazec: 8 775-11 213 pojazdow, D-2 Kuty — Bra-
tystawa: 4 623—-10 810 pojazdow i na wszystkich trasach malato w miar¢ odda-
lania si¢ od Bratystawy.

Autostrady na Stowacji — jak juz wspomniano — rozpoczgto budowacé jesz-
cze w latach 1970-1980 w dobie istnienia federacyjnej Czechoslowacii.
W pierwszej kolejnosci uruchomiono odcinek autostrady D-2 Brno — Bratysta-
wa na trasie E-65, z ktorego w granicach wspodlczesnej Stowacji pozostal tylko
fragment od przejécia granicznego z Czechami Kuty / Breclav do Bratystawy
dhugosci 60 km. Pozniej zbudowano fragmenty roéwnoleznikowej magistrali D-1
Povazska Bistrica — Zilina — Martin — Ruzomberok — Liptovsky Mikula§ — Po-
prad — PreSov — Koszyce — Michalovce — Uzgorod (na granicy Stowacji z Ukra-
ing) na trasie E-50. Byl to odcinek w sasiedztwie Tatr: Liptovsky Michal — Lip-
tovsky Mikulas — Liptovsky Hradok o dlugosci 22,5 km i we wschodniej czesci
kraju odcinek PreSov — Koszyce o dlugosci 20 km. Po 1990 r. kontynuowano
rozbudowe autostrady D-1 w sgsiedztwie Tatr przekazujac do eksploatacji ko-
lejny odcinek Liptovsky Hradok — Vychodna dtugosci 12,5 km oraz jedng jezd-
ni¢ odcinka Vychodna — Vazec. W okresie p6zniejszym dobudowano drugg
jezdni¢ na wspomnianym odcinku Vychodna — Vazec o dtugosci ok. 10 km,
ktora do eksploatacji zostala przekazana przed 2005 r. Na trasie autostrady D-1
realizuje si¢ rowniez tunele autostradowe zlokalizowane w sasiedztwie gorskich
przeteczy. Na odcinku PreSov — Levoca w rejonie miejscowosci Siroke zbudo-
wano, wraz z dojazdowym fragmentem autostrady D-1, uruchomiony w 2003 r.
tunel Branisko (4,9 km) zlokalizowany na wysokos$ci 705 m n.p.m.. W 2008 r.
oddano w tym rejonie nastepny 12,2 km odcinek autostrady D-1 Vazec — Men-
gusovce. Kolejne cztery odcinki autostrady D-1 na wschod od Popradu znajduja
sie w budowie, s to uruchomiony juz we wrzes$niu 2009 r. — czasowo jako jed-
nojezdniowy — 25,8 km odcinek Mengusovce — Janovce. Trzy kolejne odcinki
przewidziane sg do uruchomienia w 2010 r.: Jablonov — Studenec (5,2 km),
Studenec — Beharovce (3,4 km) i Swinia — Presov (7 km).

Znaczne przyspieszenie realizacji programu budowy autostrad nastgpito po
rozpadzie Czechoslowacji i powstaniu niezaleznej Stowacji. W pierwszej kolej-
nosci przystapiono do rozbudowy przebiegajacej doling rzeki Wag autostrady
D-1 (dawnej D-61) na trasie Bratystawa — Trnava — Piestany — Trenéin — Zilina
pokrywajacej si¢ ze szlakiem drogi mig¢dzynarodowej E-75. Do zakonczenia
budowy autostrady D-1 na trasie Bratystawa — Zilina brakuje juz tylko obejscia
autostradowego miasta Povazska Bistrica. Obejscie to na trasie Sverepec —
Vrtizer (9,5 km) znajduje si¢ w budowie i planowane jest do uruchomienia w
2010 r. Odcinek autostrady D-1 Bratystawa — Trnava w 2009 r. byt rozbudowy
o dodatkowy trzeci pas ruchu. Dobudowanie trzeciego pasa odbywa sie kosztem
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pasa rozdziatu. Prowadzona rozbudowa odcinka D-1 Bratystawa — Trnava do
2 x 3 pas6éw ruchu ma by¢ zakonczona w 2010 r.

Rozbudowano réwniez polaczenia autostradowe w rejonie stolicy kraju —
Bratystawy. Najwazniejsza inwestycja byto potaczenie dwoch autostrad prze-
biegajacych przez miasto: D-2 na trasie Bratystawa — Kuty i D-1 Bratystawa —
Trnava — Tren¢in. W pierwszym etapie zbudowano 15 km wylot autostrady D-2
z Bratysltawy w kierunku przej$¢ granicznych z Wegrami (Cunovo — Rajka)
i Austrig (3 km odcinek Jarovce — Kittsee autostrady D-4). Nastepnie zmoderni-
zowano stary zbudowany jeszcze na przetomie lat 70. i 80. XX w. odcinek dwu-
jezdniowej drogi szybkiego ruchu Petrzalka — Ruzinow wraz z wezlem na
skrzyzowaniu autostrad D-1 i D-2 i mostem drogowym na Dunaju.

Dwujezdniowe drogi szybkiego ruchu zbudowano na Stowacji m.in. na tra-
sach: R-1 (E-571) Trnava — Sered — Nitra (46 km), E-77 Ziar nad Hronom —
Zvolen — Bansk4 Bystrica — Ulanka (51 km). Krétkie odcinki dwujezdniowe
uruchomiono réwniez na drogach wylotowych z Bratystawy, Koszyc, Ziliny
i Preszowa. Najwazniejsze znaczenie ma obecnie budowa brakujacych odcin-
kéw dwujezdniowych na trasie R-1 Trnava — Nitra — Zvolen — Banska Bystrica
— Ruzomberok skracajacej potaczenie pomigdzy Bratystawa a podtarzanskim
odcinkiem autostrady D-1. Kolejnym zadaniem jest rozbudowa tras ekspreso-
wych w sasiedztwie granicy z Polska.

Wazniejsze planowane drogi szybkiego ruchu na Stowacji to trasy: R-1
Trnava — Nitra — Zarnovica — Ziar nad Hronom — Zvolen — Banska Bystrlca
(o tacznej dhugosci 171 km), R-2 granica CZ/SK — Trenéin — Prievidza — Ziar
nad Hronom — Zvolen — Lu¢enec — Roznava — KoSice (372 km), R-3 granica
H/SK Sahy — Zvolen — Ziar nad Hronom — Martin — Kralovany — Dolni Kubin —
Trstend — granica SK/PL (258 km), R-4 granica H/SK — Milhosa — KoSice —
PreSov — Svidnik — VyS$ny Komaérnik — granica SK/PL (132 km), R-5 granica
CZ/SK — Svréinovec (3 km) i granica CZ/SK Lys pod Makytou — Pachov (23 km).

Sie¢ autostrad Stowacji w 2009 r. nie tworzyla spdjnego systemu. Jedynie
skrajnie potozona w potudniowo-zachodniej czesci kraju, stolica — Bratystawa
ma dobrze uksztattowang sie¢ autostrad wylotowych obstugujacych ruch tranzy-
towy, sa to autostrady D-1 Bratystawa — Trenéin — Zilina — Poprad — Kosice —
Michalovce — granica SK/UA, D-2 granica CR/SK — Kty — Bratystawa — gra-
nica SK/H i D-4 Bratystawa (Jarovce) — granica SK/A. Ze wzgledu na przebieg
wspomnianych trzech autostrad przez centrum stolicy w jej rejonie w pewnym
oddaleniu od granic miasta jest planowana obwodnica — b¢daca przedtuzeniem
autostrady D-4 — zataczajaca pelny krag wokol Bratystawy. Najwazniejsza
w strukturze sieci drogowej Stowacji i zarazem najdtuzsza jest autostrada D-1
Bratystawa — Tren¢in — Zilina — Poprad — Kosice — Michalovce — granica
SK/UA, ktora jednakze ze wzgledu na trudne gorskie warunki przebiegu jest
podzielona jak dotychczas na 4 izolowane, w r6znym czasie zbudowane odcin-
ki: najdtuzszy, zbudowany w dolinie Wagu odcinek Bratystawa — Tren¢in —
Zilina, z brakujacym obej$ciem miasta Povazska Bystrica, podtatrzanski odci-
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nek Besenova — Liptovsky Mikulas — Liptovsky Hradok — Vazec — Mengusovce
— Poprad — Janovce w ostatnich latach intensywnie rozbudowywany w kierunku
wschodnim oraz najstarszy, potudnikowy Presov — KoSice. Stowacja miata
w 2009 r. trzy bezposrednie polgczenia autostradowe z krajami sgsiednimi,
w kierunku Austrii, Czech i Wegier. Wszystkie zlokalizowane w bezposrednim
sasiedztwie stolicy kraju — Bratystawy.

Wegry

W 2007 r. Wegry, przy powierzchni kraju 93 032 km? liczylty 10,3 min
mieszkancow. W 2007 r. taczna liczba samochodow wynosita 3 012 tys.
Wskaznik motoryzacji w 2007 r. wynosit 300 samochodéw osobowych na 1000
mieszkancoéw. Ogolna dtugosé drog w 1999 r. wyniosta 211 419 km, w tym
drog krajowych bylo 29 630 km, regionalnych — 23 199 km i lokalnych
158 152 km. Na Wegrzech w 2006 r. eksploatowano 785 km autostrad i dwu-
jezdniowych drog szybkiego ruchu, w tym 34 km 2 x 1 pas, 506 km 2 x 2 pasy
i 13 km 2 x 4 pasy ruchu. W 2 x 3 pasy ruchu wyposazony jest odcinek auto-
strady M-7 od Budapesztu do jeziora Balaton.

Ryc. 3.

Autostrady na Wegrzech (2009)

[)

M-
/ .IM 30
Miskolc »

Opr.: 5. Koziarski

= Autostrady istniejace
=== Autostrady planowane
- Pozostate trasy

W 2009 r. na Wegrzech eksploatowano tacznie 1387 km dwujezdniowych
drog szybkiego ruchu, w tym 887 km autostrad, 302 km dwujezdniowych drog
szybkiego ruch i 198 km jednojezdniowych drog ekspresowych. W 2002 r. sys-
temem oplat winietowych objeto 258 km autostrad, w tym 155 km z 167 km
autostrady M-1 oraz 103 km z 114 km autostrady M-3 w kierunku granicy
z Ukraing. Dnia 1 stycznia 2003 r. systemem winietowym objeto juz 158 km
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z 165 km autostrady M-3. Natomiast dnia 15 stycznia 2003 r. system winiet
rozszerzono rowniez na autostrade M-7, gdzie optatami obj¢to 85 km z 99 km
autostrady.

Budowg autostrad na Wegrzech rozpoczeto w latach 60. XX w. budujac
79 km odcinek drogi ekspresowej M-7 laczacej stolice kraju z jeziorem Balaton
na trasie Budapeszt — Székesfehérvar — Siofok. Autostrada M-1 na odcinku
Budapeszt — Gyor o dlugosci 113 km zostata zbudowana w latach 80. XX w. ze
srodkow finansowych panstwa. Brakujacy 42 km odcinek w kierunku granicy
z Austrig oraz 15 km odgat¢zienie M-15 w kierunku granicy ze Slowacja zosta-
o uruchomione w 1996 r. Odcinki te zostaly zbudowane w systemie BOT (Bu-
ild — Operate — Transfer) z pozyczek zagranicznych i §rodkéw inwestorow pry-
watnych. Panstwo juz w 1999 r. przejelo wspomniane odcinki. Autostrada
M-1/M-15 znana byla przez pewien czas z najwyzszych oplat w Europie
(15 centéw US$ za 1 km). Srednioroczny ruch dobowy wynosit w latach 1996-
-1997 — 6350 pojazddw, czyli ok. 55% ruchu prognozowanego. W rezultacie
wplywy koncesjonariusza byly ciagle o 30% nizsze od przewidywanych i nie
byt on w stanie sptaci¢ pierwszej raty kapitalowej. Pojawity si¢ rdwniez pro-
blemy zwigzane ze znacznym wzrostem ruchu na sgsiednich, bezptatnych dro-
gach nieprzystosowanych do takiego natgzenia przewozow (ucieczka od optat
na autostradzie).

W 1983 r. ministerstwo transportu sformutowato plan rozwoju sieci drog
publicznych panstwa, okreslany wegierskim akronimem OKFT. W tym czasie
na Wegrzech istniato 167 km autostrad, gtdwnie na wspomnianej juz trasie eks-
presowej M-7 (79 km). Projekt OKFT zaktadal budowe do 2010 r. sieci auto-
strad o dlugosci ok. 1000 km. Zmiany polityczne, ktore objety rowniez Wegry
po 1990 r. spowodowaly korekte tych planéw. W listopadzie 1990 r. minister
transportu powotat biuro koncesji autostradowych, a w 1991 r. parlament wydat
ustawe sankcjonujaca budowe autostrad ptatnych na Wegrzech. Program z 1990 r.
przewidywat budowe w systemie koncesyjnym 6 nowych odcinkow autostrad
o tacznej dlugosci 540 km oraz dwoch nowych, platnych mostow na Dunaju.
Okoto 50 km istniejacych dwujezdniowych drog ekspresowych miato uzyskaé
status autostrady, natomiast 70 km autostrad istniejgcych miano zmodernizo-
wac.

Rzadowy projekt rozbudowy sieci autostrad na Wegrzech przewidywat
realizacje 5 gléwnych autostrad zbiegajacych si¢ w Budapeszcie, sg to M-1
Gyor — Hegyeshalom — granica z Austrig, M-3 Hatvan — Fiizesabony z odgate-
zieniami do Miskolca (M-30) i Debreczyna (M-35) oraz przedtuzeniem przez
Nyiregyhdza do granicy z Ukraing, M-5 Budapeszt — Kecskemét — Ki-
skunfélegyhaza
z przedhuzeniem przez Szeged do granicy z Serbig oraz odgatezieniem (M-43)
w kierunku granicy z Rumunia, M-6 Budapeszt - Donaujvaros — Szekszard
i dalej w kierunku Magyarboly na granicy z Chorwacja oraz M-7 Budapeszt —
Székesfehérvar — Sidfok z przedtuzeniem do granicy z Chorwacja i Stowenia.
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Z autostrad promieniScie wybiegajacych z Budapesztu dodatkowo planowana
jest budowa autostrady M-4 Budapeszt — Monor — Szolnok. Zaproponowano
rowniez budowe dwoch potudniowych transwersalnych autostrad przebiegaja-
cych obwodowo przez terytorium kraju: M-8 przebiegajacej przez miasta
Vasvar — Veszprém — Dunatijvaros — Szolnok — Piispokladany oraz M-9 Moson
Magyarovar — Szombathely — Zalaegerszeg — Kapsvar — Szekszard — Szeged —
Békéscsaba — Debrecen — Nyiregyhaza.

Rozbudowa autostrady M-3 na dtugosci 103 km =zostata zrealizowana
w 1998 r. Projekt rozbudowy autostrady M-3 uwzglednial modernizacje istnie-
jacego od lat 70. XX w. 57 km odcinka Budapeszt — Hatvan, jak i budowe no-
wej trasy Hatvan — Fiizesabony na dtugo$ci 47 km. Natomiast nowy 66 km od-
cinek Flizesabony — Polgar autostrady M-3 uruchomiony w 2002 r. byt sfinan-
sowany z budzetu panstwa. Autostrada M-5 Budapeszt — Kecskemét — Kiskun-
Feléghdza o dtugosci 96 km zostata zbudowana ze $rodkéw, ktére pochodzity
z pozyczek zagranicznych oraz ze Srodkow przedsigbiorstw prywatnych. Auto-
strade budowano poczatkowo w systemie BOT a pdzniej PPP (Private Public
Partners). Projekt realizacji autostrady M-5 uwzglgdnial modernizacje starego
istniejacego odcinka o dlugosci 26 km oraz budowe 70 km nowej trasy. Auto-
strada M-5 Budapeszt — Kecskemét — Kiskun-Feléghaza o dtugosci 96 km zo-
stata uruchomiona w 1998 r. i 1 do 2005 r. pozostawata w tradycyjnym pobiera-
nym na bramkach systemie optat. Wszystkie pozostate zrealizowane w ostatnich
latach projekty rozbudowy autostrad M-3, M-30, M-7 i M-70 byly finansowane
z budzetu panstwa.

Koncesj¢ na budowe 157 km autostrady M-5 Budapeszt — Kecskemét — Ki-
skunfélegyhaza otrzymato towarzystwo AKA — Alfold Koncesszios Autopalya.
Udzialowcami tego towarzystwa byly przedsiebiorstwa lub grupy finansowe
z Francji (Bouygues), Austrii (Bauholding AG) i Wegier (Magyar Aszfalt Kft).
Koncesja przewidywata uruchamianie kolejnych odcinkéw autostrady M-5
z Budapesztu do miasta Szeged i dalej do granicy z Jugostawia w latach 1996-
2003. Wkrotce po otwarciu dla ruchu w styczniu 1997 r. jako platnego zmoder-
nizowanego odcinka istniejacej autostrady M-5, nastgpity gwattowne protesty
dotychczasowych uzytkownikéw, gtownie ludnosci miejscowej i duzych firm
przewozowych. W ich wyniku panstwo bylo zmuszone do wynegocjowania
z koncesjonariuszem pakietu optat znizkowych dla czgstych uzytkownikow.
Réznice w zyskach koncesjonariusza pokrywato panstwo. W marcu 2004 r.
podpisano umowg¢ na budowe 45,4 km odcinka Kiskunfélegyhaza — Szeged
autostrady M-5. Na odcinku autostrady M-5 Kiskunfélegyhéaza - Szeged, wznie-
siono 3 wezty: Kistelek (w 139 km), Balastya (146,5 km) i Szeged (159 km),
3 miejsca obslugi podroéznych oraz tacznie 32 mosty. Budowe wspomnianego
odcinka zakonczono w koncu 2005 r.

Sredniodobowe natezenie ruchu w 2002 r. ksztaltowalo si¢ nastgpujaco: na
autostradzie M-1 Budapeszt — Gyor — Hegyeshalom — 19 540 pojazdéw na do-
be, w tym 13 071 osobowych, na autostradzie M-3 Budapeszt — Hatvan — Polgar
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— 20 479 pojazdéw, w tym 14 959 osobowych oraz na autostradzie M-5 Buda-
peszt — Kecskemét — Kiskun-Félegyhaza — 11 272 pojazdy, w tym 8 191 oso-
bowych.

Jak juz wspomniano na autostradach M-1 Hegyeshalom — Budapeszt i M-3
Budapeszt — Fiizesabony — Polgar (od 2003 r. rowniez na M-7 Budapeszt — Ba-
laton) obowiazuje system optat winietowych. Z optat wytaczono jedynie niekto-
re odcinki obwodowe autostrad wokoét duzych miast: Budapeszt na M-0, Gyor
i Tatabanya na M-1, Hatvan na M-3, Kecskemét na M-5 i Székesfehérvar na
M-7. Pojazdy dla potrzeb optat podzielono na cztery kategorie: kategoria D1
obejmuje motocykle i samochody o wadze do 3,5 tony, kategoria D2 obejmuje
cigzarowki i autobusy o wadze od 3,5 do 7,5 tony, kategoria D3 obejmuje cigza-
rowki 1 autobusy o wadze od 7,5 do 12 ton i kategoria D4 wszystkie pozostate
pojazdy o wadze ponad 12 ton. W kategorii D1 optaty sa zroznicowane w za-
leznosci od pory roku, nizsze zima, wyzsze latem. W 2009 r. winieta cztero-
dniowa kosztowata dla pojazdow w kategorii D1 — 1 530 forintow (ok. 6 €),
10-dniowa — 2 550 forintow (10 €), miesieczna — 4 200 forintow (16,47 €),
roczna — 37 200 forintow (145,80 €); w kategorii D-3 dla pojazdow o wadze od
7,5 do 12 ton winieta 10-dniowa 10 200 forintow (40 €), miesigczna — 18 000
forintow (70,60 €) i roczna — 159 000 forintow (623,53 €). Dochody panstwa
reprezentowanego przez spotke AAK Zrt., z tytutu zakupu winiet w 2007 r.
wyniosty 156,8 min €, a w 2008 r. — 171,4 mln €. W 2007 r. sprzedano tacznie
15,7 min (w tym 11,9 min dla pojazdow lekkich), a w 2008 r. — 17,4 mln winiet
(w tym 13,1 min dla pojazdéw lekkich). Sredniodobowy ruch pojazdéw na au-
tostradach administrowanych przez AAK wynidst — 24 222 pojazdy, w tym
lekkich — 18 842, a cigzkich — 5 380.

W 2002 r. uruchomiono fragment autostrady M-3 na wschod od miasta
Eger w kierunku miasta Nyiregyhaza oraz drugg jezdni¢ na autostradzie M-7
w rejonie potudniowego brzegu jeziora Balaton. Rok 2003 przyniost urucho-
mienie pierwszego odcinka odgalezienia autostrady M-3 w kierunku Miszkolca,
ktére oznaczono jako autostrade M-30. W 2003 r. uruchomiono réwniez kolejny
most na Dunaju na potudnie od Budapesztu na trasie przysztej autostrady M-9
zlokalizowanej na wschod od miasta Szekszard. W 2004 r. doprowadzono auto-
strade M-30 do Miskolca, rozpoczgto rowniez budowe odnogi do Debreczyna.
W tym samym 2004 r. uruchomiono krétkie odcinki autostrad w sagsiedztwie
przejs¢ granicznych do Chorwacji: Letenye — Gorican (autostrada M-7) oraz
Stowenii: Pince — Lendava (autostrada M-70). Rok 2005 przyni6st doprowa-
dzenie autostrady M-5 z Kiskunfélegyhdza do Szegedu. W 2006 r. dokonczono
budowe odnogi autostrady M-35 do Debreczyna. Rok 2006 r. to takze przeka-
zanie do eksploatacji dtugiego na ok. 60 km nowego odcinka autostrady M-6,
ktéra przebiega lewostronnym brzegiem Dunaju z Budapesztu do miasta Du-
natjvaros. Wspomniana autostrada M-6 bierze swoj poczatek na autostradowe;j
obwodnicy Budapesztu M-0. Rok 2007 przyniost doprowadzenie autostrady
M-3 do miasta Nyiregyhaza w sasiedztwie granicy z Ukraing. W 2007 r. prze-



50 Stanistaw Koziarski

kazano réwniez do eksploatacji nowy most na Dunaju zlokalizowany na potu-
dnie od miasta Dunatjvéros na trasie przyszlej autostrady M-8. W 2008 r. na
autostradzie M-7 w rejonie jeziora Balaton uzupetniono brakujacy 35 km odci-
nek Balatonkeresztur — Zalakomar — Nagykanizsa. Dzigki tej inwestycji miesz-
kancy stolicy Wegier Budapesztu uzyskali bezposrednie potaczenie autostrado-
we z miejscowosciami zlokalizowanymi na potudniowym brzegu jeziora Bala-
ton, a takze mozliwo$¢ dojazdu do granicy z Chorwacja, gdzie juz wczes$niej
zbudowano autostrad¢ A-4 Zagrzeb — Varazdin — Gorican. Rok 2008 przyniost
réwniez uruchomienie newralgicznego 26 km odcinka wschodniego autostra-
dowej obwodnicy Budapesztu na trasie M-0. Zachodni fragment autostrady M-0
integrowat dotychczas trzy autostrady zmierzajace w rejon stolicy: M-1 z kie-
runku Gyor, M-7 znad Balatonu i M-5 w kierunku Szegedu i granicy z Serbig
oraz od 2008 r. autostrad¢ M-6 w kierunku Dunaujvaros. Nowo uruchomiony
wschodni odcinek obwodnicy M-0 dotaczyt do wspomnianej trasy obwodowe;j
autostrade M-3 zmierzajacg w kierunku miast Miskolc, Nyiregyhaza i Debre-
czyn.

Obwodnica autostradowa Budapesztu M-0 po realizacji calego projektu
bedzie miata dtugo$¢ 150 km i integrowac bedzie wszystkie autostrady zbiega-
jace si¢ w stolicy kraju to jest: M-1, M-3, M-5, M-6, M-7 i drog¢ nr 4.
W pierwszej kolejnosci trasg¢ M-0 uruchomiono na zachodniej czgsci obwodni-
cy, pomigdzy autostradami M-1 i M-7. Pozniej obwodnicg przedtuzono w kie-
runku wschodnim do autostrady M-5 budujac nowy most na Dunaju. Kolejny
wschodni odcinek obwodnicy M-0 pozwolit wlaczy¢ droge krajowa nr 4 Buda-
peszt — Szolnok. Odcinek ten jest w trakcie modernizacji i rozbudowy do 2 x 3
paséw ruchu. W pierwszej kolejnosci tego typu modernizacja nastapita w 2008 r.
na odcinku M-0, gdzie wilaczono do obwodnicy nowg autostrade M-6.
W 2008 r. uruchomiono kolejny 23 km odcinek wschodniej czgsci obwodnicy
doprowadzajac jej tras¢ do autostrady M-3. Wschodni odcinek autostrady M-0
ma dtugos¢ 39,2 km i zostal wyposazony w nawierzchni¢ betonows. Jego bu-
dowa kosztowata 43 mld forintow, z czego 85% pochodzilo z europejskiego
funduszu spdjnosci (kohezji), a 15% z budzetu panstwa. Budowa pdinocnej
sekcji obwodnicy Budapesztu napotkala sprzeciwy ze wzgledu na niekorzystne
oceny oddziatywania na srodowisko. Na péinocno-zachodniej trasie obwodnicy
znalazt sie, bowiem park krajobrazowy Budai TVK. Juz budowa poludniowe;j
czesci obwodnicy M-0 spowodowata wylaczenie na potrzeby centrow handlo-
wych ok. 50 tys. m* powierzchni gruntow, a ich powierzchnia ma wzrosnaé do
80 tys. m’. Projektowana budowa pétnocnej czesci obwodnicy spowodowata
spekulacje cenami gruntdow na jej przysziej trasie. Na planowanym do budowy
ponocnym fragmencie autostrady M-0 zbudowano juz nowy most na Dunaju —
Megyeri, ktory przekazano do eksploatacji w sierpniu 2008 r. Most Megyeri
o konstrukcji kablowej ma dhugos¢ 1862 m, sktada si¢ z 5 sekcji podpartych 28
palami. Kolejny fragment poétnocnej obwodnicy Budapesztu pomiedzy drogami
nr 10 i 11 o dlugosci 11 km jest planowany do uruchomienia w 2014 r. Ze
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wzgledu na miejscami wydtuzony i skomplikowany przebieg trasy obwodnicy
M-0, zwlaszcza na jej potudniowo-wschodnim odcinku, planuje si¢ uruchomie-
nie juz w 2009 r. odcinkéw skrotowych, zwlaszcza w sasiedztwie autostrady
M-5 1 M-3.

W 2009 r. w budowie na Wegrzech byly nastgpujace autostrady: 12 km po-
laczenie autostrad M-0 i M-3 w rejonie G6doll6 (autostrada M-31 przewidziana
do otwarcia w sierpniu 2010 r.), 32 km odcinek autostrady M-43 Szeged — Ma-
ké (marzec 2010 r.) wiodacy w kierunku granicy z Rumunig (Nadlac — Arad),
dwa odcinki autostrady M-6: 65 km Dunautjvaros — Szekszard i 48 km Szek-
szard — Boly (marzec 2010 r.) oraz 30 km odgalgzienie autostrady M-60 na
trasie Boly — Pécs (marzec 2010 r.).

Na koniec 2008 r. dtugo$¢ sieci autostrad i drog ekspresowych na We-
grzech wynosita 1002 km. Pod wzgledem struktury wtasno$ciowej w admini-
stracji panstwowej reprezentowanej przez spotke AAK Zrt. (State Motorway
Management Co. Ltd.) znajdowalo si¢ 684 km autostrad: M-0, M-1, M-3, M-30,
M-35 i M-7. Koncesjonariuszy prywatnych reprezentowaly spotki AKA Zrt
(Alfold Concession Motorway Co. Ltd.) zarzadzajaca 156 km trasg autostrady
M-5 oraz spotka DAK Zrt. (Danube Concession Motorway Co. Ltd.), ktorej
wlasnoscia jest 55 km odcinek autostrady M-6 wraz z 5 km sekcja M-8 z mo-
stem na Dunaju. W 2008 r. taczna dtugos¢ dréog magistralnych na Wegrzech
wynosita 7 279 km, w tym byto 900 km autostrad, 189 km drég ekspresowych
oraz 6 088 km drog glownych.

Sie¢ autostrad Wegier tworzy klasyczny promienisty uktad magistral zbie-
gajacych si¢ w stolicy kraju — Budapeszcie. Konsekwentnie realizowany — mi-
mo zmieniajacych si¢ form organizacyjno-prawnych, finansowych i zarzadzania
— spowodowat powstanie spdjnego, promienistego ukladu potaczen autostrado-
wych. Budapeszt — poza znajdujaca si¢ w rozbudowie obwodnicg M-0 — ma
potaczenia autostradowe z wickszoscia osrodkow miejskich kraju, a korzystnie
zlokalizowane autostrady obsluguja rowniez tranzyt do krajow sgsiednich: Au-
strii (autostrada M-1), Chorwacji (M-7 i w przysztosci M-6), Rumunii (M-35
w kierunku miasta Oradea i M-43 w kierunku na Arad), Serbii (M-5), Stowacji
(M-15), Stowenii (M-7) i Ukrainy (M-3).

Bulgaria

W 2007 r. Bulgaria, przy powierzchni kraju 110 912 km?, liczyty 7 640 tys.
mieszkancoéw. Liczba samochodéw osobowych wynosita wowczas 2 082 tys.,
a wskaznik motoryzacji ksztaltowal sie na poziomie 272 samochodow osobo-
wych na 1000 mieszkancow. W 2006 r. dtugo$¢ sieci autostrad wyniosta 394 km,
drog krajowych — 2 969 km, regionalnych — 4 021 km i pozostatych drog —
11 989 km.

Autostrady w Bulgarii rozpoczeto budowaé w latach 70. XX w. W pierw-
szej kolejnosci przystapiono do budowy autostrad wylotowych ze stolicy kraju
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— Sofii w kierunku potudniowo-wschodnim (autostrada A-1 ,,Trakija” Sofia —
Pazardzik — Plovdiv — Dymitrovgrad — Cirpan dtugosci 132 km, ktora pokrywa
si¢ z przebiegiem trasy miedzynarodowej E-80) i w kierunku potnocno-
wschodnim (autostrada A-2 ,,Hemus” Sofia — Botevgrad — Jablanica dtugosci
66 km). Zbudowano réwniez obwodnice drogowa Sofii, ktora zatacza peine
koto wokot miasta, a jej wschodni odcinek taczacy autostrady A-1 1 A-2 prze-
ksztatcono na 8 km odcinku w autostrade. Pierwszy odcinek wylotowy z Sofii
na autostradzie A-2 ,,Hemus” uruchomiono w 1975 r., kolejny w rejon miasta
Pravets w 1984 r., a w 1998 r. doprowadzono do miejscowosci Brestnitsa, gdzie
rozwidlajg si¢ dwie drogi miedzynarodowe: E-83 w kierunku Pleven i E-772
w kierunku Veliko Tyrnovo. Budowa zachodniej czes$ci autostrady A-2 ,,He-
mus” byla szczegolnie utrudniona ze wzgledu na zlokalizowany poprzecznie do
trasy przebiegu autostrady masyw Starej Planiny.
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W latach 80. XX w. uruchomiono pierwsze odcinki autostrady A-1 ,, Traki-
ja” Sofia — Burgas. Pierwszy odcinek wylotowy z Sofii do miasta Pazardzik
uruchomiono w 1980 r., kolejny w rejon Plovdiv w 1983 r., nastepny w rejon
Chirpan w 1989 r. Pdzniej inwestycje przerwano na prawie 20 lat, a odcinek do
Starej Zagory uruchomiono dopiero w 2007 r. Autostrada A-1 ,, Trakija” bedzie
miata dlugos¢ 360 km i jest ulokowana w VIII paneuropejskim korytarzu trans-
portowym. Brakujacy fragment autostrady A-1 podzielono na 5 zadan inwesty-
cyjnych. 38,8 km odcinek Orizovo — Stara Zagora uruchomiono w listopadzie
2008 r., natomiast 35,3 km odcinek Karnobat — Burgas w pazdzierniku 2007 r.
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Procedury budowy pozostatych trzech odcinkéw Stara Zagora — Nova Zagora
(31,8 km), Nova Zagora — Yambol (35,6 km) i Yambol — Karnobat (47,7 km)
majg zosta¢ wdrozone w 2009 r. W 2009 r. do ruchu maja zosta¢ oddane dwa
fragmenty autostrady A-1 ,,Trakija” Sofia — Burgas: 32 km odcinek Stara Zago-
ra — Nowa Zagora oraz Yambol — Karnobat.

Jeszcze w latach 70. XX w. zbudowano krotkie odcinki wylotowe auto-
strad wiodacych ze zlokalizowanych na wybrzezu Morza Czarnego portow
Warna i Burgas w glab kraju. W rejonie Warny powstat fragment autostrady
A-2 Warna — Vetrino (28 km), ktéry uruchomiono w 1974 r. w kierunku war-
nenskiego lotniska. Pdzniejsze inwestycje w tym rejonie ulegly spowolnieniu
a oddawanie do ruchu kolejnych odcinkoéw przeciagneto si¢ w czasie. W 1984 r.
przedtuzono autostrade A-2 z Warny przez Novi Pazar do Szumena (25 km),
ktoéry z kolei ominigto odcinkiem oddanym do ruchu w 2005 r.

Z Warny wzdtuz wybrzeza Morza Czarnego w kierunku potudniowym do
Burgas zbudowano 10 km odcinek autostrady A-5, ktory uruchomiono w 1985 r.
Najwazniejszg inwestycja na tym odcinku byta budowa wysokowodnych mo-
stow nad Zalewem Warnenskim. Natomiast w rejonie portu Burgas, zbudowano
krotki zaledwie 10 km odcinek Burgas — Burgaski Bani.

Sie¢ autostrad uzupeiaja nieliczne dwujezdniowe drogi szybkiego ruchu,
takie jak Sofia — Dragoman (o dlugo$ci 62 km) na trasie tranzytowej w kierunku
Serbii, Sofia — Blagoevgrad oraz obstugujace ruch turystyczny trasy wzdtuz
wybrzeza Morza Czarnego: Pomorie — Burgas — Sozopol (31 km) i Warna —
Ztote Piaski (22 km).

Jednym z wazniejszych drogowych projektow inwestycyjnych jest moder-
nizacja drogi ekspresowej ,,Struma” Daskalovo — Kulata o dlugosci 132 km.
Droga ta przebiega w IV paneuropejskim korytarzu transportowym. Trase drogi
podzielono na 4 zadania inwestycyjne: 1. Dolna Dikanya — Dupnitsa (16,7 km),
2. Dupnitsa — Blagoevgrad (34 km), 3. Blagoevgrad — Sandanski (61 km)
i 4. Sandanski — Mrikostinovo (15 km). Srodki (ok. 250 mIn €) na finasowanie
tej inwestycji maja pochodzi¢ w 80% z europejskiego funduszu spojnosci i w
20% z budzetu panstwa. Prace projektowe 1 budowlane na trzeciej sekcji magi-
strali majg si¢ rozpoczaé w 2009 r.

Priorytetowa inwestycja drogowa Bulgarii jest kontynuacja budowy auto-
strady ,,Marica” zwlaszcza na odcinku wiodagcym w kierunku przej$cia granicz-
nego do Grecji i Turcji (Kapitan Andreevo). W sasiedztwie granicy zbudowano
20 km fragment tej magistrali w kierunku Svilengradu, ktory po 1995 r. prze-
dtuzono o dalsze 20 km w kierunku Harmanli. Nadal brak na tej migdzynaro-
dowej trasie E-80 wiodacej z Europy Zachodniej do Turcji newralgicznego
odcinka autostrady pomi¢dzy miejscowosciami Cirpan — Dimitrovgrad — Har-
manli dtugosci ok. 67 km.

Unia Europejska byla zainteresowana modernizacja wiodacych przez Bul-
gari¢ migdzynarodowych tras drogowych E-79, E-80 i E-85 taczacych Europe
Zachodnia z Grecja i Turcja, zwlaszcza po utracie w latach 90. XX w. potaczen
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wiodacych przez Jugostawig. W tym celu Unia Europejska wyasygnowata pie-
nigdze pochodzace m.in. z grantu Phare na 4 kontrakty obejmujace wspomniane
trzy potudnikowe korytarze transportowe. Modernizacja objeto okoto 200 km
tras, przejScia graniczne, tunele i mosty drogowe w goérach w rejonie Goce Del-
cev. Zaawansowane sg projekty budowy drugiego mostu drogowego na Dunaju
na granicy z Rumunia w rejonie Vidin — Calafat, ktory ma zastapi¢ eksploato-
wane tam promy.

W Bulgarii optaty drogowe pobierane sa od pojazdéw samochodowych
uzytkowanych komercyjnie. Winieta 1-dniowa dla pojazdu 2-osiowego kosztuje
10 €, tygodniowa — 56 €, miesieczna — 153 € i roczna 435 €.

Uktad autostrad w Bulgarii tworza dwie réwnoleznikowe trasy wybiegaja-
ce z stolicy kraju Sofii w kierunku wybrzeza Morza Czarnego autostrady: A-1
»1rakija” Sofia — Burgas przebiegajaca w potudniowej czesci kraju i A-2 ,,He-
mus” Sofia — Warna (425 km) w jego potnocnej czes$ci. Uzupetniaé je maja
wiodaca w kierunku granicy z Turcja autostrada ,,Marica” Plowdiw — Kapitan
Andrejevo (112 km) i zlokalizowana wzdluz wybrzeza morskiego A-5 ,,Morze
Czarne” Warna — Burgas o dlugosci 103 km. Uktad potaczen uzupetnia¢ ma
potaczenie poludnikowe Kalotina — Sofia, bedace elementem transeuropejskie-
go projektu TEM.

Rumunia

W 2006 r. Rumunia, przy powierzchni kraju 238 391 km? liczyly
21 529 tys. mieszkancow. W 2007 r. liczba samochodéw osobowych wynosita
3 541 tys., a wskaznik motoryzacji ksztatltowal sie na poziomie 164 samocho-
déw osobowych na 1000 mieszkancow. Ogolna dlugos¢ drog w 2006 r. wynio-
sta 198 775 km, w tym bylo 228 km autostrad (autostrazi), 14 768 km drog
krajowych (drumuri nationale w administracji CNADNR), 36 010 km drég
regionalnych (drumuri judetene), 27 781 km drog lokalnych (drumuri comuna-
le), 22 328 km ulic i1 drog miejskich oraz 97 660 km drég pozostatych.

W Rumunii praktycznie od lat 70. XX w., kiedy to zbudowano jedyna
w kraju autostrade A-1 Bukareszt (Bucuresti) — Pitesti panowat zastdj w budo-
wie tej sieci drog. Zastoj trwat az do chwili akcesji kraju z UE. Autostrada A-1
Bukareszt — Pitesti o dlugosci 106 km zostata zbudowana w latach 1967-1973.
W 1995 r. Rumunia otrzymata z Europejskiego Banku Odbudowy i Rozwoju
(EBRD) pozyczke na modernizacje nieremontowanej od przeszio 20 lat auto-
strady. Kwote ta uzupetiono $rodkami z budzetu panstwa. W 1997 r. ogloszo-
no przetarg na rekonstrukcj¢ dwoch odcinkow autostrady A-1: sekcji A od km
10 do km 51 i sekcji B od km 51 do km 106. Do przetargu zglosily si¢ 34 firmy
budowlane, z ktorych do realizacji projektu zakwalifikowano wloskie konsor-
cjum Federici Astaldi Todini (FAT). Remont nawierzchni autostrady Bukareszt
— Pitesti zdecydowano si¢ zrealizowa¢ w dwdch technologiach: asfalto-betonu
1 betono-cementu. Modernizacj¢ autostrady Bukareszt — Pitesti zakonczono
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w 2003 r. Docelowo autostrada A-1 Nadlac — Arad — Timisoara — Deva — Sibiu
— Pitesti — Bukareszt ma mie¢ dlugos¢ 620 km; obecnie w eksploatacji jest jej
113 km odcinek Bukareszt — Pitesti. W trakcie budowy jest natomiast obwodni-
ca miasta Pitesti. Najbardziej zaawansowane prace w przygotowaniu budowy
autostrady poczyniono na odcinkach: Arad — Timisoara i Deva — Orastie.

Ryec. 5.
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Jeszcze od lat 80. XX w. realizowany jest projekt budowy autostrady A-2
»Soarelui” dtugosci 225 km pomiedzy stolica kraju a portem Constanta zlokali-
zowanym na wybrzezu Morza Czarnego. W 2009 r. czynny byt 173 km odcinek
autostrady A-2, a do jej ukonczenia brakuje juz tylko 52 km odcinka Cernavoda
— Constanta. Pierwszy 17,2 km odcinek Fetesti — Cernavoda tej autostrady od-
dano do uzytku w 1987 r. tacznie z rownolegle przebiejacym kanatem zeglugo-
wym, linig kolejowa oraz mostami na Dunaju. W 1993 r. przystapiono do bu-
dowy odcinka wylotowego z Bukaresztu na dtugosci ok. 15 km. Projekt ten byt
finansowany ze $rodkéw budzetowych panstwa oraz z pozyczki Europejskiego
Banku Inwestycyjnego (EBI). Od 2002 r. rumunska administracja drogowa
CNADNR (Compania nationald de Autostrazi si Drumuri Nationale din
Roménia) prowadzila negocjacje w sprawie kontynuacji budowy autostrady
(autostrazia) A-2 Bukareszt — Constanta. Przetarg na budowe IV sekcji Drajna —
Fetesti (36,8 km) autostrady wygralo polaczone konsorcjum firm: niemiecka
(Max Bogl), wloska (Astaldi) i rumunska (CCCF). Na trasie autostrady A-2
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Bukareszt — Konstanca do 2003 r. uruchomiono dwie poczatkowe sekcje: Buka-
reszt — Lehliu (55,7 km) 1 Lehliu — Drajna (42 km). Zakonczenie budowy sekcji
IV autostrady, ktére nastgpito w grudniu 2006 r., wydtuzylo autostrade A-2
Bukareszt — Drajna do 152 km. Autostrada ma po trzy pasy ruchu w kazda stro-
ne,

a pas rozdziatu ma szeroko$¢ 3 m. Do podobnych parametrow zostanie zmoder-
nizowany juz istniejacy 17,2 km odcinek autostrady A-2 Fetesti — Cernavoda
(sekcja V) wraz z drogowo-kolejowym mostem na Dunaju.

Najwazniejszg trasg drogowa w Rumunii jest droga migdzynarodowa E-60
Bukareszt — Ploiesti — Bragsov — Fagarag — Sighisoara — Targu Mures — Cluj-
Napoca — Zaldau — Oradea i jej wariant E-81 Turda — Alba Julia — Sibiu — Pitesti
— Bukareszt. Obie trasy przecinajg poprzecznie zlokalizowany tuk Karpat i majg
istotne znaczenie w przewozach w kierunku Wegier i dalej do Europy Zachod-
niej. Drogi te tacza najwazniejsze miasta Rumunii stad przewidziana budowa
565 km trasy autostrady A-3 ,,Transylwania”. Tras¢ autostrady A-3 podzielono
na trzy sekcje: pierwsza obejmuje 161 km i tworza ja trzy odcinki: 53 km
Brasov (Cristian) — Fagaras, 52 km Fagaras — Sighisoara i 56 km Sighisoara —
Targu Mures (Ogra), druga obejmuje 90 km z dwoma odcinkami: 36 km Targu
Mures (Ogra) — Campia Turzii i 54 km Céampia Turzii — Cluj-Napoca Vest
(Gilau), sekcja trzecia obejmuje 164 km trasy wraz z trzema odcinkami: 24 km
Cluj-Napoca Vest (Gilau) — Mihailesti, 76 km Mihailesti — Suplacu de Barcau
i 64 km Suplacu de Barcau — Bors. Koncesje na budoweg i p6zniejsza eksploata-
cje podpisano z réznymi firmami m.in. amerykanska Bechtel International Inc.
1 tureckg Enka Insaat ve Sanayi A.S. Autostrada na calej trasie ma by¢ wyposa-
zona w dwie jezdnie (7,5 m) o tacznej szerokos$ci korony drogi 26 m. Na trasie
Bukareszt — Brasov (173 km) przewidziano budowe 14 weztéw, 27,3 km mo-
stow 1 wiaduktow i 2,6 km tuneli, a na odcinku Bragsov — Bors (415 km) planuje
si¢ budowe 16 weztow, 267 mostow 1 wiaduktéw o tacznej dlugosei 55,5 km.
Pierwsze prace na trasie ruszyty w 2004 r. Najbardziej zaawansowana jest bu-
dowa odcinkéw: 61 km Bukareszt — Ploiesti, 54 km Campia Turzii — Cluj-
Napoca Vest (Gilau) (odcinek planowany do uruchomienia w 2010 r.), 76 km
Mihailesti — Suplacu de Barcau (2009 r.) i 64 km Suplacu de Barciau — Bors
(2010 1.). Ukonczenie budowy calej trasy planowane jest na koniec 2013 r.

W Rumunii istnieje réwniez kilka dwujezdniowych tras szybkiego ruchu
zbudowanych jeszcze w okresie lat 70. i 80. XX w. Najwazniejsze odcinki tych
drog to m.in. przecinajacy Karpaty fragment trasy migdzynarodowej E-60 Bu-
kareszt — Ploiesti — Campina — Comarnic (124 km), E-85 Bukareszt — Urziceni
— Buzdu — Focsani — Bacau — Roman — Targu Frumos (376 km), E-81 Sibiu —
Sebes (36 km), Cluj Napoca — Turda (31 km), E-70 Bukareszt — Alexandria
(84 km), E-58 Targu Frumos — lasi (53 km), odcinki wylotowe tras z Brasov
oraz Buzau. Ponadto odcinki trasy E-220 taczacej Bukareszt z Konstanta na
odcinkach Fetesti — Cernavoda — Constanta (58 km), przebiegajacy wzdhuz wy-
brzeza Morza Czarnego odcinek trasy migedzynarodowej E-87 Konstanca — Efo-
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rie — Mangalia (52 km) oraz odcinek 26 km odcinek z portu w Konstancy do
lotniska zlokalizowanego w rejonie miejscowosci Mihail Kogalniceanu. Naj-
dtuzszy jednolity ciag drogi dwujezdniowej zrealizowano na réwninnej prawie
450 km trasie przebiegajacej na wschod od tuku Karpat: Bukareszt — Urziceni —
Buzau — Focsani — Baciu — Roman — Targu Frumos — lasi. Droga ta jest dwu-
jezdniowa zwlaszcza na odcinkach pozamiejskich, pozbawiona jednakze pasa
rozdzialu oraz pasow awaryjnych, a szeroko$¢ jezdni uniemozliwia wymijanie
si¢ dwoch samochoddw ciezaréwych, przez co nie spelnia wspotczesnych kryte-
riow dwujezdniowej drogi ekspresowej. Bank EBI udzielit takze kredytow na
modernizacj¢ 17 km odcinka Fetesti — Cernovoda newralgicznego dla przewo-
z6w drogowych pomig¢dzy Bukaresztem i Konstantg ze wzgledu na mosty dro-
gowe na Dunaju. Wspomniana droga zostala zbudowana w czasach rzadow
Ceasescu i rownolegle do niej zbudowano kanat zeglugowy Dunaj — Konstanca.
Wiasnie ten odcinek w pierwszej kolejnosci otrzyma parametry autostrady. Ze
wzgledu na nat¢zenie ruchu na trasie E-70/E-85 Bukareszt — Giurgiu (52 km)
w kierunku jedynego mostu drogowego na Dunaju pomigdzy Rumunia (Giur-
giu) i Bulgarig (Ruse), dobudowywano tam druga jezdni¢. Juz przed 1995 r.
druga jezdnia byla czynna na odcinku Bukareszt (obwodnica) — Adunatii-
Copaceni dtugosci 9 km, w latach nastgpnych dobudowano jej kolejne fragmen-
ty. Planuje si¢ rowniez budowe autostrady na odcinku Bukareszt — Giurgiu oraz
podniesienie do parametréw autostrady potudniowej czesci obwodnicy stolicy.
Dwie jezdnie posiada rowniez krotki odcinek wylotowy drogi nr 6 z Bukaresztu
do Mihailesti (12 km).

Optaty w Rumunii za przejazd drogami krajowymi maja forme podatku
ekologicznego i1 sg zroznicowane w zalezno$ci od rodzaju pojazdu (motocykl,
samochody osobowe, cigzarowe i autobusy) oraz normy emisji spalin (Euro-0,
Euro-1 lub Euro-2), ktérg spetnia pojazd. Przyktadowo w 2008 r. dla pojazdu
spetniajacego normy Euro-2 optaty za 1 dzien przejazdu to wydatek 0,6 €, ty-
dzien — 1,8 €, miesigc — 3,60 € i 6-miesigczna — 9 €. Platne oddzielnie sg prze-
prawy mostowe przez Dunaj, np. na moscie Giurgiu — Ruse 7 € za przejazd
samochodem osobowym i 55 € za przejazd cigzarowka o wadze ponad 16 ton.

Uktad sieci autostrad w Rumunii jest w poczatkowej fazie rozwoju. Obec-
nie tworza go dwie autostrady wybiegajace ze stolicy kraju: A-1 Bukareszt —
Pitesti w kierunku zachodnim i A-2 ,,Soarelui” Bukareszt — Cernavoda w kie-
runku wschodnim do portu Constanta nad Morzem Czarnym. W trakcie budowy
jest przecinajaca Karpaty w kierunku granicy z Wegrami autostrada A-3 ,, Tran-
sylwania” Bukareszt — Bragov — Bors.

Stowenia

W 2007 r. Stowenia, przy powierzchni kraju 20 273 km?, liczyta 2 026 tys.
mieszkancoéw. Liczba samochodéw osobowych wynosita wowczas 1434 tys.
Wskaznik motoryzacji jest najwyzszy wsrdd krajow postsocjalistycznych
iw 2007 r. wyniost 501 pojazdéw na 1 000 mieszkancow. Ogodlna dlugos¢ drog
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wyniosta 38 559 km, w tym drég pierwszorzgdnych — 956 km, drugorzednych —
4 886 km i lokalnych 32 138 km; natomiast dtugo$¢ autostrad i drog ekspreso-
wych wyniosta 579 km. Na koniec 2008 r. w administracji spotki DARS znaj-
dowalo si¢ tacznie 552 km autostrad i drog ekspresowych, w tym ptatnych
474 km i nieptatnych 78 km. Stowenia charakteryzuje si¢ najwyzszym sposrod
krajow Europy Wschodniej i Srodkowej wskaznikiem gestosci sieci autostrad,
bo az 13,4 km na 1000 km?.

Ryc. 6.

Autostrady w Stowenii (2009)

A MAURSKA S0B0TA
| Peca

Lefat /  Coge Betre Ak
7
ke g "?.m_ 3 \
S oy

Autostrady zbudowane:

= przed 1994 r. (1984 km)

== w latach 1994-2001 (236.7 km)

G m w2002 (92,5 km)

w 2002 r. prace archeologiczne (40,4 km)

0 2002 r. (1504 km
Zrodio:Slovenske avioceste 30 let avtocest v Sloveniji, Dars. P { )

planowane

Pierwsze autostrady w Stowenii powstaty w czasach rzadéw Tito i istnienia
federacyjnej Jugostawii. W pierwszej kolejnosci, jeszcze w latach 70. XX w.,
do parametrow drogi szybkiego ruchu przebudowano odcinek migdzynarodowe;j
drogi E-70 Ljubljana — Zagrzeb dlugosci 125 km. Po uzyskaniu niepodlegtosci
przez Stoweni¢ jej odcinek wylotowy ze stolicy zaczeto przebudowywacé na
autostrade (20 km odcinek Lublana — Leskovec czgsciowo po nowej, a czescio-
wo wzdtuz starej trasy) i potaczono z autostradg z Ljubljany do Triestu.

Na przetomie lat 1970/1980 zbudowano réwnolegle do starej drogi mie-
dzynarodowej E-70 / E-63 autostrad¢ Ljubljana — Postojna — Razdrto dlugosci
58 km. Od tej autostrady zbudowano dwa odgalezienia w kierunku granicy wto-
skiej 1 lezacych tuz zagranicg miast Triest i Gorizia. Autostrad¢ A-1 doprowa-
dzono do krotkiego wybrzeza Stowenii nad Adriatykiem i lezacego na potwy-



Rozbudowa sieci autostrad w krajach Europy Srodkowej 59

spie Istria portu Koper. Projekt zaktada rowniez przedhuzenie jej trasy w kie-
runku granicy z Chorwacjg. Zbudowano réwniez jej odnoge w kierunku pot-
nocnym wiodacg do przej$¢ granicznych w kierunku Austrii. Takze tutaj zbu-
dowano catkowicie nowa trasg, tym razem znacznie bardziej odlegla od starej
drogi migdzynarodowej E-61. Autostrada Ljubljana — Kranj — Podvin ma dtu-
g0$¢ 29 km. Oczywiscie po uruchomieniu wspomnianych autostrad wtasnie one
otrzymaty status drég mi¢dzynarodowych (E-61/E-70). W latach 90. XX w.
w pierwszej kolejnosci przystapiono do rozbudowy autostrad wiodacych
w kierunku granicy z Austrig. Po uruchomieniu ok. 7 km tunelu pod Karawan-
kami i nowego przejscia granicznego pomigdzy Austrig i Stowenia zbudowano
dwa odcinki autostrady: Jesenice — Lesce (14 km) i Podvin — Radovljica (12 km).
Obecnie na trasie migdzynarodowej E-651 brak tylko autostrady w rejonie miej-
scowosci Lesce (ok. 6 km).

Przed 1985 r. budowano takze autostrade z Ljubljany do Mariboru wzdhuz
drogi migdzynarodowej E-57. W pierwszej kolejnosci uruchomiono jedna jezd-
ni¢ na trasie Vransko — Celje — Bistrica — Maribor dtugosci 67 km. Pdzniej na
kolejnych fragmentach tej drogi dobudowywano drugg jezdnig, ktéra obecnie
jest juz czynna na catej trasie. W podobny sposob rozwigzano w latach 90. XX w.
budowe odcinka autostrady z Mariboru do przejscia granicznego z Austrig
w Sentilj skad wiedzie autostrada w kierunku Graz. W pierwszej kolejnosci na
wspomnianym 20 km odcinku zbudowano jedng jezdnig¢ autostrady, ktora na-
stepnie sukcesywnie uzupetniato o druga jezdni¢ od strony Mariboru. Brakujacy
krotki odcinek wigzacego wspomniane fragmenty autostrady w rejonie Maribo-
ru uruchomiono w 2008 r. Na trasie autostrady z Ljubljany do Vransko dlugosci
70 km, na przeszkodzie stojg goéry Menina, ktore pokonano licznymi tunelami,
mostami i estakadami.

W latach 90. XX w. w Stowenii, obok rozbudowy tras w kierunku Austrii,
priorytetem stata si¢ budowa autostrad w kierunku granicy z Wlochami.
W pierwszej kolejnosci zbudowano odgatezienie od budowanej autostrady A-1
Ljubljana — Koper w kierunku Triestu dtugosci 12 km. Odgalgzienie to byto
trudne w realizacji ze wzgledu na ulokowane poprzecznie do jej przebiegu pa-
smo gorskie Monti del Carso. Ostatecznie gory pokonano tunelem w rejonie
miejscowosci Sezana, a przejScie graniczne ulokowano nieopodal wioskiej
miejscowosci Fernetti. Drugim nowym polaczeniem drogowym budowanym
w tym rejonie jest autostrada Plesa — Gorizia dtugosci 40 km. Podobnie jak
poprzednia bedzie si¢ odgatezia¢ od autostrady A-1 Ljubljana — Koper w sg-
siedztwie miejscowosci Plesa. W pierwszej kolejnosci na trasie tej uruchomiono
nowe przejscie graniczne do Wtoch (Gorizia — Vrtojba) wraz z autostradowym
dojazdem dtugosci 13 km.

W 2008 r. w Stowenii do eksploatacji oddano tacznie 91,8 km autostrad
1 drog ekspresowych, w tym 20,8 km na autostradzie A-2 tunel Karavanki —
Kranj Ljubjana — Obrezje na granicy z Chorwacjg oraz 70 km na autostradzie
A-5 Maribor (Dragucova) — Lenart — Murska Sobota — Lendava — Pince. Na
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2009 r. planowane jest oddanie do ruchu 55 km autostrad i drog ekspresowych,
w tym: 9,5 km na autostradzie A-1 Sentilj na granicy z Austrig — Maribor —
Celje — Ljubljana — Postojna — Koper, 14,8 km na autostradzie A-2 tunel Karav-
anki — Kranj — Ljubljana — ObreZzje na granicy z Chorwacjg, 20,4 km na auto-
stradzie A-4 Slivnica — Gruskovje na granicy z Chorwacja oraz 10,3 km drodze
ekspresowej H-4 Nanos (Razdrto) — Vrtojba na granicy z Wlochami.
W 2008 r. na budowg nowych odcinkow autostrad i drog ekspresowych wydano
578,5 min €, a w 2009 r. planuje si¢ wydaé¢ 452,5 min €.

Pozostate planowane na Stowenii autostrady i drogi ekspresowe to dokon-
czenie budowy autostrady A-1 na odcinku Koper Izola — Lucija i A-4 Slivnica —
Gruskovje oraz drogi szybkiego ruchu na trasie: Slovenska Bistrica — Hajdina —
Ptuj — Markovci — Goris$nica — Ormoz. Nowe autostrady i drogi ekspresowe sa
ponadto projektowane na trasach: Zalec — Velenje — Slovenj Gradec — Dravo-
grad, Koper — Dragonja na granicy z Chorwacjg oraz Postojna — Pivka — Ilirska
Bistrica — JelSane na granicy z Chorwacja z odgaltezieniem do Divaca na auto-
stradzie A-1 w kierunku granicy z Wtochami.

Sredniodobowy ruch pojazdéw samochodowych na autostradach Stowenii
wyniost w 2004 r. — 24 170, w 2005 r. — 23 719, w 2006 r. — 24 894, a w 2007 r.
— 26917 pojazdow. Od 1 lipca 2008 r. w miejsce poboru optat na placach i ro-
gatkach wprowadzono winiety, co znacznie usprawnito ruch pojazdéw na auto-
stradach. Nadal w 2009 r. na dawnych placach poboru optat rozgraniczono pasy
ruchu dla pojazdéw z winietami oraz ptacacych za przejazd odpowiedniego
odcinka. Oplaty sa gtéwnie wnoszone przez pojazdy cigzkie. Pojazdy podzielo-
no na cztery kategorie: R1 ktora obejmuje motocykle i samochody osobowe, R2
samochody osobowe z przyczepami, vany i minibusy, R3 autobusy i lekkie
cigzarowki oraz R4 ciezkie ciezaréwki. Dla pojazdoéw cigzarowych koszt prze-
jazdu autostradg w klasie R3 wynidst 0,1414 € za 1 km i w klasie R4 odpo-
wiednio 0,2051 € za 1 km. Koszt tygodniowej winiety dla samochodu osobo-
wego w 2009 r. wyniost 15 €. W 2007 r. dochody z poboru optat za przejazdy
po autostradach wyniosty 174,7 mln €, a w 2008 r. — 202,9 mln €.

Ze wzgledu na gorski charakter obszaru Stowenii na wielu autostradach
wybudowano liczne tunele. Najdtuzszy tunel wzniesiono na autostradzie A-1 na
pograniczu Austrii i Stowenii pod pasmem gorskim Karawankéw. Tunel Kara-
wanki ma dlugo$¢ 7864 m, z tego po stronie stlowenskiej znajduje si¢ 3450 m;
tunel oddano do ruchu w 1991 r. Drugi pod wzgledem dtugosci tunel Jasovnik
(1633 m), zostat uruchomiony w 2002 r. rdwniez na trasie autostrady A-1 Vran-
sko — Blagovica. Na tej samej trasie uruchomiono réwniez tunele: Trojane
(2856 m), Kastelec (2320 m), Dekani (2191 m) i Locica (758 m), Pozostale
dtuzsze tunele to: Golo Rebro (786 m) i Pletovarje (727 m) zlokalizowane na
odcinku Zice — Dramlje autostrady A-1.
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Chorwacja

W 2006 . Chorwacja, przy powierzchni kraju 56 542 km?, liczyly 4 436 tys.
mieszkancéw. W 2007 r. liczba samochodéw osobowych wynosita 1 491 tys.,
a wskaznik motoryzacji ksztaltowatl sie na poziomie 336 samochodéw osobo-
wych na 1000 mieszkancow. Ogolna dlugos¢ drog w 2006 r. wyniosta 28 788 km,
w tym autostrad (autocesta) 877 km, drog krajowych (drzavni cesta) — 6 992 km
drog regionalnych (Zupanijska cesta) — 10 544 km i drog pozostatych — 10 375 km.

Rye. 7.
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Dubrovnik 'n.,\

Podobnie jak w Slowenii, autostrady w Chorwacji rozpoczgto budowaé
w dobie istnienia republiki federacyjnej Jugostawii, a najwazniejsza wowczas
zbudowana autostrada (obecnie A-3) przebiegata wzdtuz trasy E-70 Ljubljana —
Zagrzeb — Belgrad (366 km) i miata za zadanie powigza¢ wspomniane republiki
z Serbig. Obecnie w granicach niepodleglej Chorwacji pozostat najdluzszy
fragment tej magistrali drogowej Zagrzeb — granica z Serbig — Belgrad dlugosci
262 km. Magistrala ta ma jednakze niejednolite parametry techniczne. Na od-
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cinku Zagrzeb — Okucani — Slavonski Brod do skrzyzowania z trasag mi¢dzyna-
rodowg E-73 z Osijeku ma parametry autostrady, chociaz i tutaj koncowy jej
fragment (22 km) jest w trakcie budowy drugiej jezdni. Natomiast 60 km odci-
nek w kierunku granicy z Serbig jest nadal jednojezdniowy.

Druga wazna magistrala Chorwacji jest autostrada A-6 Zagrzeb — Karlovac
— Rijeka pokrywajaca si¢ z trasg przebiegu drogi miedzynarodowej E-65 / E-71.
Fragmenty tej autostrady zbudowano jeszcze w dobie istnienia federacyjnej
Jugostawii. Przed, 1985 r. bowiem zbudowano fragment Zagrzeb — Karlovac
dlugosci 45 km oraz odcinek w rejonie Rijeki o dlugosci 23 km. W latach 90.
XX w. wspomniane odcinki wydtuzono o kilka kilometrow m.in. budujac ob-
wodnice autostradowa Karlovaca (10 km) oraz przejscie w rejonie gor Velika
Kapela na wschod od Rijeki (12 km).

Przed 1985 r. zbudowano réwniez obwodnice autostradowg stolicy Chor-
wacji — Zagrzebia, ktdrg sukcesywnie si¢ rozbudowuje. Obecnie obwodnica ta
ma powigzania z drogami wylotowymi w kierunku: Maribora (E-59), Ljubljany
(E-70), Rijeki (E-65), Belgradu (E-70) i Budapesztu (E-96). Rowniez przed
1985 r. rozpoczgto budowe autostrady A-2 w kierunku Mariboru oddajac do
uzytku jej krotki odcinek bedacy fragmentem obwodnicy Zagrzebia (16 km).
W latach 90. XX w. kontynuowano budowg tej autostrady na odcinku Zagrzeb —
Zabok — Velka Ves (25 km), a pdzniej uzupetniono brakujacy niespelna 20 km
odcinek tej magistrali do granicy ze Stowenia.

Autostrady w Chorwacji sa budowane w podstawowych paneuropejskich
korytarzach transportowych przebiegajacych przez ten kraj, sa to korytarz Vb
Budapeszt — Zagrzeb — Rijeka, korytarz V¢ Budapest — Osijek — (Sarajevo) —
Ploce i korytarz X Ljubljana — Zagrzeb — Beograd.

W korytarzu nr V funkcjonuje autostrada Rijeka — Karlovac — Zagreb —
Gorican wiodagca od wybrzeza Adriatyku do granicy z Wegrami. W latach
1996-2003 na tej autostradzie koncentrowata si¢ wickszo$¢ inwestycji. Jej
150 km odcinek pomigdzy Zagrzebiem i Rijeka byl cze$ciowo autostrada,
a cze$ciowo jednojezdniowa droga szybkiego ruchu. Do 2001 r. zbudowano
56 km odcinek Karlovac — Vukova Gorica — Bosiljevo, a w 2002 r. uruchomio-
no nowy odcinek Bosiljevo — Kupjak. W trakcie przebudowy jest ostatni do-
tychczas jednojezdniowy odcinek autostrady Ostrovica — Kupjak. Na wschod od
Zagrzebia w kierunku granicy wegierskiej wybudowano dwa odcinki autostrady
A-4: jeden w rejonie Zagrzebia: 42 km odcinek Ivanja Reka — Breznicki Hum
i drugi w sasiedztwie granicy z Wegrami 33 km odcinek Varazdin — Gorican.
Ostatni odcinek Breznicki Hum — Varazdin, zostal zrealizowany wspdlnie
z towarzystwem Astaldi, ktore otrzymato 32-letnig koncesje na eksploatacje
calej trasy Zagrzeb — Gorican.

W korytarzu X na terenie Chorwacji zlokalizowany jest 35 km odcinek au-
tostrady A-2 Zagrzeb — Krapina. Brakujacy 19,4 km odcinek Krapina — Macelj
autostrady A-2 zmierzajacej w kierunku granicy ze Stowenig, uruchomiono
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w 2007 r. Koncesj¢ na eksploatacje autostrady Zagrzeb — Macelj otrzymata
bawarska spotka Walter Bau.

W latach 1990-1997 na obszarze Chorwacji zbudowano 76 km autostrad
i 53 km jednojezdniowych drég ekspresowych, w budowie byto kolejne 60 km
autostrad, a dla okoto 200 km tras opracowano zalozenia projektowe.

Waznym elementem chorwackiego systemu drogowego, zwlaszcza ze
wzgledu na obstuge ruchu turystycznego, byta budowa autostrad na pétwyspie
Istria. W 1995 r. koncesje¢ na budowe autostrad na poétwyspie udzielono francu-
sko-chorwackiej spoice Bina-Istra. Do 2003 r. spotka zbudowata najwazniejszy
element tzw. ,,istarskiego ypsilonu”, to jest tras¢ Rijeka Matulji — Krned —
Vodnjan. Tras¢ ze wzglgdu na gorzysty charakter terenu zbudowano jako jedno-
jezdniowa z mozliwoscig dobudowy drugiej jezdni. Na tym odcinku wzniesiono
rowniez jeden z dtuzszych tuneli pod goéra Veprinac. W 2001 r. uruchomiono
rowniez 50 km odcinek trasy szybkiego ruchu Buje — Krned, bedacej zachod-
nim ramieniem ,,istarskiego ypsilonu”. Dokonczenie inwestycji uzyskano po
dobudowaniu brakujacego kroétkiego odcinka Vodnjan — Pula.

W korytarzy X jest zlokalizowana trasa zbudowane;j jeszcze przed 1990 r.
czgsciowo autostrady (odcinek Zagrzeb — Slavonski Brod — Velika Kopanica),
a czgsciowo drogi szybkiego ruchu (Ljubljana — Zagrzeb). Na potudniu braku-
jacy 75 km fragment trasy wiodacej w kierunku granicy z Serbig podzielono na
trzy zadania inwestycyjne. W pierwszej kolejnosci do 1999 r. zbudowano
17 km odcinek Oprisavci — Velika Kopanica, natomiast w latach 1999-2001
zbudowano 26 km odcinek Kopanica — Zupanja. Brakujacy koncowy 43 km
odcinek Zupanja — Lipovac uruchomiono w 2003 r. Na potnocy na krotkim 10 km
odcinku Zagrzeb — Bregana, bedacym fragmentem dwujezdniowej drogi szyb-
kiego Zagrzeb — Lublana wiodacym do granicy ze Stowenia, w 1998 r. podjeto
inwestycje polegajaca na modernizacji dotychczasowej trasy do parametrow
autostrady. Budowe zrealizowano przy wspolpracy z amerykanska grupa inwe-
stycyjng Bechtel.

Najwazniejsza inwestycjg zrealizowang w latach 2003-2005 byta budowa
autostrady adriatyckiej wiodacej z Karlovaca (Bosiljevo) na potudnie w kierun-
ku portu Zadar. Inwestycja byta trudna do realizacji z powodu zlokalizowanych
poprzecznie do przebiegu autostrady pasm gorskich: Velika Kapela, Mala Ka-
pela, Libicko Polje i Velebit. Inwestycj¢ rozpoczeto na wschod od portu Zadar,
gdzie zbudowano most Maslenicki nad przesmykiem laczacym Velebitski Ka-
nal z Novigradsko More i tunel Svety Rok pod masywem Velebit. W 2004 r.
kompania ,,Hrvatske autoceste d.o.0.” podpisata umowe z amerykanskim przed-
sigbiorstwem Private Export Funding Corporation (PEFCO) na finansowanie
odcinka Bosiljevo - Sveti Rok autostrady (autoceste) Bosiljevo — Split.

Kolejnos¢ uruchamiania autostrad w Chorwacji po 2000 r. przedstawiata
si¢ nastepujagco. W 2001 r. uruchomiono 14 km odcinek na autostradzie A-3
Zagrzeb — Bregana wiodacej w kierunku granicy ze Stowenia; w 2002 r.: 26 km
odcinek Velika — Kopanica — Zupanja na autostradzie A-3 Zagrzeb — Lipovac
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wiodacej w kierunku Serbii; w 2003 r.: 23 km odcinek B. Hum — Varazdin na
autostradzie A-4 Zagrzeb — Gorican wiodacej w kierunku granicy z Wegrami,
36 km odcinek Bosiljevo — tunel Mala Kapela oraz 61 km odcinek Gornja Ploca
— Zadar na autostradzie A-1; w 2004 r.: 4 km odcinek Jusici — Rupa na auto-
stradzie A-7 Rupa — Rijeka oraz trzy odcinki na autostradzie A-1: 96 km odci-
nek tunel Mala Kapela — Gornja Ploca, 36 km odcinek Zadar — Pirovac i 45 km
odcinek Vrpolje — Dugopolje (w rejonie Splitu). W 2005 r. oddano do ruchu
trzy odcinki: 6 km tunel Mala Kapela, 33 km odcinek Pirovac — Vrpolje na au-
tostradzie A-1 oraz 11 km odcinek na autostradzie A-7 Jordani — Permani —
Rupa wiodacej w kierunku granicy ze Stowenig, w 2006 r.: 29 km odcinek Zu-
panja — Lipovac na autostradzie A-3 oraz krotki, bo zaledwie 1 km odcinek do
granicy z Wegrami w rejonie miasta Gorican na autostradzie A-4; w 2007 .
37 km odcinek Dugopolje — Ploce na autostradzie A-1, 23 km odcinek Sredanci
— Dakovo — Osijek na autostradzie A-5 wiodacej w kierunku granicy z Wegrami
oraz 8 km odcinek na autostradzie A-11 Zagrzeb — Velika Gorica — Lekenik;
w 2008 r. kolejne odcinki: 59 km na trasie autostrady A-1 Dugopolje — Ploce,
32 km na autostradzie A-5 Sredanci — Dakovo — Osijek i 20 km odcinek na
autostradzie A-11 Zagrzeb — Velika Gorica — Lekenik. Lacznie w latach 2001-
-2008 do eksploatacji przekazano tgcznie 600 km nowych autostrad, w tym do
2005 r. — 341 km, a do 2008 r. kolejne — 259 km.

W 2009 r. w budowie byto 70,3 km nowych autostrad, 17,5 km nowych
drog ekspresowych, 36,5 km drugich jezdni oraz 11,4 km kolejnych galerii
w tunelach Mala Kapela i Svet Rok. Do konca 2009 r. zamierza si¢ uruchomic
51,8 km nowych autostrad, 8,9 km rozbudowanych do dwoch jezdni autostrad
i 11,5 km dodatkowych galerii we wspomnianych juz tunelach Mala Kapela
i Svet Rok. Najwazniejsze planowane do uruchomienia odcinki to: 10 km odci-
nek Rav€a — Ploce na autostradzie A-1, 33 km odcinek Dakovo — Osijek na
autostradzie A-5 i 8 km odcinek Velika Gorica — Sisak na autostradzie A-11. Do
pelnego profilu autostrady rozbudowany zostanie 8,8 km odcinek autostrady
A-7 Rupa — Matulji — Diracje — Orehovica. W 2009 r. planowane jest takze
przystapienie do budowy na kolejnych 155,3 km nowych autostrad i poszerze-
nie do pelnego profilu 43,2 km drog ekspresowych. Najwazniejsze rozpoczyna-
ne inwestycje to budowa odcinkéw: 30 km Doli — Dubrownik na autostradzie
A-1, 25 km Osijek — Beli Monastir na autostradzie A-5, 10 km Lekenik — Sisak
na autostradzie A-11 oraz 40 km Gradec — Reka i 27 km Vrbovec — Bjelovar na
autostradzie A-12.

Do ukonczenia ambitnego programu rozbudowy sieci autostrad w Chorwa-
cji pozostaly cztery inwestycje: doprowadzenie autostrady A-1 w rejon Du-
brownika (odcinek Ploce — Osojnik), dokonczenie budowy autostrady A-5 na
odcinku Osijek — Beli Monastir i A-1 na odcinku Lakenik — Sisak oraz budowa
skrotowego odcinka autostrady A-7 na trasie Rijeka (A-6) — Zuta Lokva (A-1).

W 2008 r. sie¢ autostrad i drog szybkiego ruchu Chorwacji miata dtugosé¢
1198,7 km. Sie¢ drég ptatnych, ze wzgledu na gorski charakter, jest zroznico-
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wana pod wzgledem liczby paséow ruchu i tak 174,8 km ma 1 x 2 pasy,
1003,9 km ma 2 x 2 pasy i tylko 3 km ma 2 x 3 pasy ruchu. Na drogach plat-
nych eksploatuje si¢ 72 stacje poboru optat, na ktorych zlokalizowane jest tacz-
nie 508 bramek, w tym 274 pracujgce w systemie elektronicznego poboru optat
(ETC). Sie¢ drog ptatnych Chorwacji jest administrowana przez cztery konsor-
cja: kompani¢ narodowa Hrvatske Autoceste (HAC d.o.0.) — 816 km oraz trzech
koncesjonariuszy: Autoceste Rijeka — Zagreb (ARZ d.d.) — 181,7 km, Bina-Istra
d.d. w Pula — 141 km i Autoceste Zagreb — Macelj (AZM d.d.) — 60 km.

W 2008 r. na inwestycje autostradowe w Chorwacji przeznaczono 5,307
bilionéw chorwackich kun (1 € — 7,15 HRK tj. ok. 657,6 mIn €), w tym na nowe
inwestycje: HAC 3748,32 HRK (449,7 min €), ARZ — 1420,82 HRK (189,4 mIn €)
i Bina Istra 138,15 HRK (18,42 mln €). Wickszos$¢ srodkow pochodzita z nato-
zonego na paliwo podatku w wysokosci 0,60 HRK na litr paliwa. Uzyskane
w 2008 r. dochody z pobieranych optat wyniosty tacznie 266,7 min €, w tym HAC
—165,1 min €, ARZ — 63,1 mln €, Bina-Istra— 17,2 mln € i AZM — 20,7 mln €.

Natezenie ruchu na drogach platnych Chorwacji jest wykazywane poprzez
liczbg pojazdow odprawionych na stacjach poboru optat. W 2002 r. tacznie
odprawiono na drogach platnych 27,8 min pojazdéw lekkich (w tym: HAC —
16,8 min, ARZ — 8,9 mlIn i Bina Istra — 2,0 mln pojazdéw) oraz 4,2 mln pojaz-
dow ciezkich (w tym HAC — 2,5 mIn, ARZ — 1,3 mln i Biana Istra 0,3 mln po-
jazdéw). Laczny dochdd z tytutu optat pobranych na drogach w Chorwacji wy-
ni6st w 2002 r. — 664,3 min HRK (tj. 88,7 miIn €), w tym poszczeg6lni operato-
rzy zarobili: HAC — 429,4 mIln HRK (56,5 min €), ARZ — 176,7 min HRK
(23,2 mln €) i Bina-Istra — 68,2 mln HRK (8,9 mln €). Sredniodobowy ruch na
autostradach w 2008 r. wyniost 13 795 pojazdéow, w tym pojazdow lekkich —
12 945 i ciezkich — 1764 pojazdow na dobe. W Chorwacji optaty za przejazd
samochodem osobowym autostradami lub drogami szybkiego ruchu w 2003 r.
na niektorych trasach wyniosty: tunel Ucku — Rijeka 20 kun, Rijeka — Kupjak
12 kun, Vukova — Gorica — Zagrzeb 23 kuny, Zagrzeb — Krapian 10 kun, Gori-
can — Varazdin 10 kun.

Najdtuzszy tunel drogowy w Chorwacji Sveti Rok o dtugosci 5682 m uru-
chomiono 30 czerwca 2003 r. na odcinku Bosiljevo — Zadar autostrady A-1.
W 2002 r. rozpoczgto budowe jeszcze dluzszego tunelu Mala Kapela o dhugosci
5780 m na odcinku Bosiljevo — Sweti Rok autostrady A-1; jego uruchomienie
miato miejsce w 2005 r. Kolejny Gric (1231 m) zostal uruchomiony na tej trasie
pod koniec 2003 r. Trzeci pod wzgledem dlugosci w Chorwacji, wyposazony
w pojedyncza galerie, tunel Ucka o dlugosci 5062 m zostal uruchomiony jesz-
cze w 1981 r. na autostradzie A-8. Pozostale dluzsze tunele zlokalizowano na
trasie autostrady A-6 Zagrzeb — Rijeka, sa to Tuhobic (2141 m) uruchomiony
w 1997 r., Javorova Kosa (1462 m) i Veliki Glozac (1115 m) otwarty dla ruchu
w czerwcu 2003 r.; oba zbudowane na odcinku Kupjak — Vrbovsko wspomnia-
nej autostrady.
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Podsumowanie

Sie¢ autostrad krajéow Europy Srodkowej nie tworzy spéjnego, ponadkra-
jowego uktadu polaczen. Dotychczasowe sieci drog tego typu w krajach Europy
Srodkowej sa w stadium tworzenia polaczen o zasiegu krajowym. Najbardziej
zaawansowana budowa krajowego systemu autostrad ma miejsce w Czechach,
na Wegrzech, w Stowenii i Chorwacji.

W 2007 r. najwiecej zarejestrowanych samochoddéw osobowych bylo
w Polsce (1) — 14,6 miIn, Czechach (2) — 4,2 mln, Rumunii (3) — 3,5 min, na
Wegrzech (4) — 3,0 min i Bulgarii (5) — 2,0 mln. Uwzgledniajac liczbe samo-
chodoéw osobowych na 1000 mieszkancéw wskaznik motoryzacji w analizowa-
nych krajach przedstawiat sie nastepujaco: Stowenia — 501, Czechy — 412, Pol-
ska — 383, Chorwacja — 336, Wegry — 300, Bulgaria — 272, Stowacja — 265
i Rumunia — 164. Najwyzsze wskazniki dhugosci autostrad na 1000 km? po-
wierzchni kraju wedtug danych za 2008 r. miaty w Europie Srodkowej: Stowe-
nia — 27,1 km/1000 km?, Chorwacja — 18,4 km, Wegry — 9,7 km, Czechy — 8,7 km,
Stowacja — 7,4 km, Bulgaria — 3,7 km, Polska — 2,8 km; najnizszy Rumunia —
1,2 km autostrad na 1000 km?. Podobny rozktad ma wskaznik liczby samocho-
dow na 1 km autostrady: najkorzystniejszy Chorwacja — 14,2 tys. samochodow
osobowych na 1 km, Stowenia — 18,3 tys., Wegry — 33,0 tys., Stowacja — 39,2 km,
Butgaria — 49,8 km, Czechy — 62,2 tys., Rumunia — 118,8 tys. km; najmnie;j
korzystny Polska — 175,5 tys. samochodow osobowych na 1 km autostrady.

W 2006 r. dtugos$¢ sieci autostrad Unii Europejskiej wynosita 63 400 km,
z tego na kraje Europy Srodkowej (z Chorwacja) przypadato zaledwie 5 106 km
(8%). W 2008 r. najdtuzsza sie¢ autostrad miata w Europie Srodkowej: Chor-
wacja — 1043 km; nastgpne w kolejnosci bylty Wegry (2) — 911 km, Polska (3) —
846 km, Czechy (4) — 688 km, Stowenia (5) — 552 km, Bulgaria (6) — 418 km,
Stowacja (7) — 365 km i Rumunia (8) — 298 km.

Najwigksza dynamike w rozbudowie sieci autostrad przejawiaja w ostat-
nich latach Chorwacja, Wegry i1 Stowenia, ktore przyjety i realizujg system au-
tostrad platnych. Eksploatacje drog ptatnych prowadzono w 6 z 8 omawianych
krajow Europy Srodkowej, pozbawione drog platnych sa Butgaria i Rumunia
(ptatne sg jedynie mosty na granicznym Dunaju). W systemie winietowym ptat-
ne sg autostrady w: Czechach, Stowacji, na Wegrzech i Stlowenii. Na rogatkach
wnoszone sg oplaty za przejazd w Chorwacji i Polsce.

Sie¢ autostrad krajow Europy Srodkowej nie tworzy spojnego uktadu pota-
czen. Pozbawione transgranicznych powigzan autostradowych — ze wzgledu na
peryferyjne potozenie geograficzne — sg kraje batkanskie Rumunia i Bulgaria.
Najwigcej trangranicznych powigzan autostradowych, gtéwnie z racji central-
nego potozenia w Europie Srodkowej i dobrze rozbudowanej sieci autostrad,
majg: Stowenia — 6 (po dwa do Austrii, Wtoch i po jednym na Wegry i do Chor-
wacji), Wegry — 5 (po jednym polaczeniu autostradowym w kierunku Austrii,
Chorwacji Serbii, Stowacji i Stowenii), Czechy — 3 (2 z Niemcami i 1 ze Stowa-
cja), Polska (3 z Niemcami) i Stowacja — 3 (do Austrii, Czech i na Wegry).
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Wickszo$¢ autostrad w Europie Srodkowej koncentruje sie w rejonie
aglomeracji stotecznych Budapesztu, Pragi, Bratystawy, Ljubljany i Zagrzebia,
Sofii i Bukaresztu, z wyjatkiem Warszawy, ktora nie posiada do tej pory zadnej
autostrady. Pierwsze odcinki autostrad w omawianych krajach, poza Polska
lokalizowano w sgsiedztwie stolic. Uktad sieci autostrad jest czgsto zdetermi-
nowany orografig terenu, a zwlaszcza przebiegiem pasm gorskich (por.: wyko-
rzystujace obnizenia §rodgorskie autostrady Chorwacji, Stowenii i Slowacji),
wielkich rzek (autostrada w dolinie Wagu na Stowacji, czy w dolinie Dunaju na
Wegrzech) i wybrzezy morskich (Chorwacja). Ze wzglgdu zréznicowang oro-
grafi¢ obszaru rosng koszty i wydtuza si¢ czas budowy obiektow inzynierskich
takich jak tunele, estakady i mosty, a do ich wznoszenia sg zmuszone takie kraje
jak Chorwacja, Stowenia i Stowacja.

Tabela 2. Powierzchnia, ludnos¢ i dochod narodowy krajow Europy Srodkowej
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- I~ g o 2 S ° = & = =
a o 8 - A a s @ = @
<) 92| 33 2 &7\ &
EU 27 4323,0 | 495,578 | 12343,4 | 100 | 100 | 229764 3,62 | 63400
Buigaria 1109 | 7,640 289 37| 37| 2082 498 | 418| 3,76| 0,054
Czechy 789| 10381 1271| 77| 80| 4280 622| 688| 870| 0,066
Wegry 93,0| 10,045 101,1| 64| 63| 3012 330 911| 9,79 0,090
Polska 312,7| 38,116| 308,6| 52| 53| 14589| 17,55| 831| 2,80 0,021
Rumunia 237,5| 21,529| 123.8| 38| 42| 3s541| 11.88| 298| 1,25| 0,013
Stowenia 203| 2,026 345| 88| 89| 1014 183 | 552 27,10| 0272
Slowacja 488 | 5401 549| 64| 67| 1434 392 3¢5| 747| 0,067
Chorwacja 56,5| 4,436 375 52| 54| 1491 1421 1043 | 1840 0235

Zrédto: Komisja Transportu UE (http:/ec.europa.eu/transport).
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Tabela 3. Autostrady i drogi ekspresowe w krajach Europy Srodkowej

Kraje 1970 | 1980 1990 1995 2000 2005 2006 2008

EU 27 41885| 47970| 54700 | 62000 63 400 .
Bulgaria - 12 273 277 319 331 394 418
Czechy 373 357 414 501 564 633 688
Wegry 85 94 267 335 448 636 785 911
Polska 257 246 358 552 583 831
Rumunia - 96 113 113 113 228 228 298
Stowenia 228 293 427 569 579 552
Stowacja 192 198 296 328 328 365
Chorwacja 291 411 792 877 1043

Zr6dto: Komisja Transportu UE (http://ec.europa.eu/transport) dla 2008 r. zestawienie wlasne.

Tabela 4. Drogi w krajach Europy Srodkowej w 2006 r.

Kesie | | auoswady | DioE ovne [ Dot ol [ Fraosae | bt
Butgaria BG 394 2 969 4021 11 989 19 373
Czechy CZ 633 6174 48 778 72 927 128 512
Wegry HU 785 6 734 23539 158 760 189 818
Polska PL 583 13618 24 122 166 249
Rumunia RO 228 15755 63 969
Stowenia SI 579 956 4 886 32138 38 559
Stowacja SK 328 3359 14 141 25942 43 770
Chorwacja | HR 877 6992 10 544 10375

Zrodto: Komisja Transportu UE (http:/ec.europa.eu/transport).

Tabela 5. Motoryzacja w krajach Europy Srodkowej

Kraje 1970 | 1980 | 1990 | 2000 | 2001 | 2002 | 2003 | 2004 | 2005 | 2006 | 2007
EU 27 345 | 417 | 426| 432| 436| 441 | 448 | 456 | 464
Bulgaria | BG 19 92| 152 245 264 | 277| 296 | 314| 329| 230| 272
Czechy CzZ 70| 173 | 234 | 335| 346| 357 | 363 | 373| 386| 399 | 412
Wegry HU| 23 94| 187 232 244| 259| 275| 280 | 287| 293| 300
Polska PL 15 67| 138 | 261 | 275| 289 | 294 | 314| 323 | 351 | 383
Rumunia |RO 2 11 56| 124 | 132 137 | 142| 149| 156| 167 | 164
Stowenia | SI 87| 218 | 294 | 435| 442| 448 | 456 | 468 | 479 | 488 | 501
Stowacja | SK 36| 110| 166 | 237| 240 | 247 | 252 222| 242| 247 | 265
Chorwacja | HR 253 | 269| 280| 291| 301 | 312| 323 | 336

Zrodto: Komisja Transportu UE (http:/ec.europa.eu/transport).
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Tabela 6. Samochody osobowe w krajach Europy Srodkowej w tys.

1970 | 1980 | 1990 | 1995 | 1996 | 1997 | 1998 | 1999 | 2000 | 2001 | 2002 | 2003 | 2004 | 2005 | 2006 | 2007

EU27 1628 | 1817 | 1859 | 1854 | 1902 | 1959 | 2008 | 2055 | 2096 | 2124 [ 2159 | 2202 | 2246 | 2297
99 51 24 82 91 74 68 63 47 87 01 23 76 64

BG 160 820 [ 1317 | 1648 | 1707 | 1731 [ 1809 | 1908 | 1993 | 2086 | 2174 | 2309 | 2438 | 2538 | 1768 | 2082
Ccz 685 [ 1780 | 2410 | 3043 | 3193 | 3392 | 3493 | 3440 | 3439 | 3530 | 3647 | 3706 [ 3816 | 3959 | 4109 | 4280
HU 240 [ 1010 | 1944 | 2245 | 2265 | 2298 | 2218 | 2256 | 2365 | 2483 | 2630 | 2777 | 2828 | 2889 [ 2954 [ 3012
10 11 11 11 12 13 14

PL 479 |1 2380 | 5261 [ 7517 | 8054 | 8533 | 8891 | 9283 [ 9991 503 029 244 975 339 384 589
RO 40 240 | 1292 | 2197 | 2326 | 2447 | 2595 | 2702 | 2778 | 2881 | 2973 | 3088 | 3225 | 3364 | 3603 | 3541
SI 151 416 587 711 743 777 812 846 866 881 895 910 934 960 980 | 1014
SK 164 552 880 | 1016 | 1058 | 1136 | 1196 | 1236 [ 1274 | 1293 | 1327 | 1356 | 1197 | 1304 | 1334 | 1434
HR 711 836 932 1000 | 1064 | 1125 [ 1195 | 1244 | 1293 | 1338 | 1385 | 1436 | 1491

Zr6dto: Komisja Transportu UE (http://ec.europa.eu/transport).

PiSmiennictwo

Allami Autépalya Kezeld Zrt. (www.autopalya.hu)

Association européenne professionnelle des concessionnaires d’autoroutes et
d’ouvrages a péage (Www.asecap.com)

Autostrada Transilvania (www.autostradatransilvania.ro)

Compania Nationala de Autostrazi si Drumuri Nationale din Romania
(www.cnadnr.ro)

Druzba za avtoceste v Republiki Sloveniji (www.dars.si)

Generalna Dyrekcja Drég Krajowych i Autostrad (www.gddkia.gov.pl)

Hrvatske autoceste d.o.o. (www.hac.hr)

Ministerstwo Infrastruktury (www.mi.gov.pl)

Ministerul Transporturilor Si Infrastructurii (www.mt.ro)

Nemzeti Infrastruktira Fejleszt6 Zrt. (www.nif.hu)

Reditelstvi silnic a dalnic CR (www.rsd.cz)

www.ceskedalnice.cz/

www.highways.sk/

www.skyscrapercity.com

Crpaterusi 3a pa3BUTHE Ha TPaHCIOpPTHAaTa MHQPACTPYKTypa Ha permyOiauKa
boearapus mo 2015 1., 2006, MUHHCTEPCTBO Ha TPAHCIIOPTA.
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STANISEAW KOZIARSKI

DEVELOPMENT OF MOTORWAY NETWORKS IN COUNTRIES
OF CENTRAL EUROPE

The network of motorways of Central European countries does not make a cohe-
sive transnational system of connections; road networks of that type are at the initial
stage of creating transnational connections. The most advanced construction of the
national systems of motorways is in the Czech Republic, Hungary, Slovenia, and Croa-
tia.

In 2007 the highest number of registered passenger cars was in Poland (1) —
14.6MM, the Czech Republic (2) — 4.2MM, Romania (3) — 3.5MM, Hungary (4) —
3.0MM, and Bulgaria (5) — 2.0MM. If we consider the number of passenger cars per
1,000 inhabitants the motorization ratio in the analysed countries was as follows: Slove-
nia — 501, the Czech Republic — 412, Poland — 383, Croatia — 336, Hungary — 300, Bul-
garia — 272, Slovakia — 265, and Romania — 164. The highest ratios of motorway length
per 1,000 sq. km of the country area according to the data for 2008 had in Central Eu-
rope: Slovenia — 27.1 km/1,000 sq. km, Croatia — 18.4 km, Hungary — 9.7 km, the
Czech Republic — 8.7 km, Slovakia — 7.4 km, Bulgaria — 3.7 km, Polska — 2.8 km, and
the lowest had Romania — 1.2 km of motorways per 1,000 sq. km. A similar layout has
the ratio of the car numbers per 1 km of motorways: the most favourable is in Croatia —
14,200 passenger cars per 1 km, Slovenia — 18,300, Hungary — 33,000, Slovakia —
39,200, Bulgaria — 49,800 km, the Czech Republic — 62,200, Romania — 118,800 km,
and the least favourable is in Poland — 175,500 passenger cars per na 1 km of motor-
ways.

In 2006, the length of motorway network in the European Union was 63,400 km,
out of which only 5,106 km (8%) fell to the countries of Central Europe (with Croatia).
In 2008 the longest network of motorways had in Central Europe: Croatia — 1,043 km;
the next positions were held by Hungary (2) — 911 km, Poland (3) — 846 km, the Czech
Republic (4) — 688 km, Slovenia (5) — 552 km, Bulgaria (6) — 418 km, Slovakia (7) —
365 km, and Romania (8) — 298 km.

The highest dynamics in development of motorway networks have shown in recent
years Croatia, Hungary, and Slovenia, which have decided to build the system of toll
motorways. Exploitation of toll roads was in 6 out of the 8 discussed countries of Cen-
tral Europe; there are no toll roads in Bulgaria and Romania (you have to pay a toll on
border bridges on the Danube). In the vignette system, the toll is collected on motor-
ways in the Czech Republic, Slovakia, Hungary, and Slovenia. You pay the toll at toll-
gates in Croatia and Poland.

The network of motorways in the countries of Central Europe does not make a co-
hesive system of connections. The Balkan states Romania and Bulgaria have no motor-
way connections due to their peripheral geographic location. The highest number of
transborder motorway connections, mainly because of their central location in Central
Europe and well-developed motorway networks, have: Slovenia — 6 (two to both Aus-
tria and Italy, and one to Hungary and Croatia), Hungary — 5 (one motorway connection
towards Austria, Croatia, Serbia, Slovakia, and Slovenia), the Czech Republic — 3
(2 with Germany and 1 with Slovakia), Poland (3 with Germany), and Slovakia — 3
(to Austria, the Czech Republic, and Hungary).
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Most motorways in Central Europe are concentrated in the region of capital ag-
glomerations of Budapest, Prague, Bratislava, Ljubljana, and Zagreb, Sofia and Bucha-
rest, except Warsaw, which does not have any motorway so far. First sections of mo-
torways in the discussed countries, except Poland, were located in the neighbourhoods
of capitals. The layout of motorway networks is often determined by orography of the
area, and especially by running of mountain ranges (cf. motorways of Croatia, Slovenia
and Slovakia using mountain depressions), large rivers (a motorway in the valley of the
Vah in Slovakia, or in the valley of the Danube in Hungary) and sea coasts (Croatia).
Due to the differentiated orography of the area, the costs grow and the building time of
engineering objects, such as tunnels, overpasses and bridges, is extended, and they must
be built in such countries as Croatia, Slovenia, and Slovakia.
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Zmiany w sieci drogowej Polski

Changes to the road network in Poland

STANISEAW KOZIARSKI
Opole

Transport w Polsce w ostatnich latach znajduje si¢ w fazie znacznych
zmian zarowno w zakresie infrastruktury jak i przewozéw. Okres rozwoju za-
znacza si¢ w nowoczesnych, elastycznych i dostosowujacych si¢ do potrzeb
rynku przewozow gateziach takich jak transport samochodowy, lotniczy i czg-
sciowo morski. Regres natomiast postepuje w gatgziach takich jak transport
kolejowy i wodny $rodladowy, ktorych infrastruktura ze wzgledu na kapitato-
chtonnos$¢ i inercj¢ uktadu polaczen ma trudnosci z adaptacja do zmieniajacych
si¢ oczekiwan rynku. W takiej sytuacji trudno oczekiwac spelnienia wymogdow
stawianych w polityce transportowej UE zrownowazonego rozwoju wszystkich
galezi transportu i priorytetow dla proekologicznych gatezi transportu, jakimi
niewatpliwie sg transport kolejowy czy wodny srodladowy.

W 2007 r. §rodkami transportu publicznego przewieziono 1006,4 min pa-
sazerow, w tym transportem samochodowym przewieziono 718 mln, a kolejo-
wym 280 mln pasazerow. Spadek przewozoéw odnotowano w transporcie samo-
chodowym, wzrosly natomiast przewozy w transporcie kolejowym, lotniczym
i zegludze morskiej. W 2007 r. wszystkimi rodzajami transportu przewieziono
w Polsce 1532,7 min t tadunkéw, w tym udzial transportu samochodowego
wynosit 79,2%, kolejowego — 16,0%, rurociagowego — 3,4%, zeglugi morskiej
—0,8% 1 zeglugi $rodladowej — 0,6%. Praca przewozowa w transporcie towarow
wyniosta 267,3 mld tkm, w tym udziat transportu samochodowego wynosit
59,7%, kolejowego — 20,3%, rurociggowego — 8,8%, zeglugi morskiej — 10,7%
i zeglugi $rodladowej — 0,5%. Wzrosty przewozy tadunkéw wszystkim rodza-
jami transportu z wyjatkiem rurociagowego.

Sie¢ drogowa

Z danych Gléwnego Urzedu Statystycznego wynika, ze w Polsce w 2007 r.
eksploatowano 382 615 km drég réznych kategorii, z czego 255,5 tys. km
(67%) ma twarda nawierzchnig¢, a 127,0 tys. km (33%) to drogi gruntowe.
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Ogdlna gestosé drog o nawierzchni twardej wyniosta 82,8 km na 100 km?. Drog
krajowych bylo 18 521 km, wojewodzkich — 28 455 km, powiatowych —
114 357 tys. km, a gminnych — 97 576 km. Wedhug klasyfikacji technicznej
w Polsce w 2007 r. eksploatowano — 662 km autostrad (na koniec 2009 r. byto
ich ok. 846 km) i 329,9 km — drég ekspresowych. Na 1000 km? powierzchni
kraju przypada ponad 2 km autostrad, a na 100 tys. mieszkancow rowniez ok.
2 km. Jest to jeden z najnizszych wskaznikéw w UE, w ktorej w 2005 r. wskaz-
niki te wyniosty odpowiednio 13 i 15 km. Ogolna liczba pojazdow samocho-
dowych w 2007 r. wyniosta 19,5 min. Liczba samochodéw osobowych przyra-
sta rocznie o ok. 9%, w 2007 r. byto ich 14,6 mln, na 1000 mieszkancow przy-
padato 383 samochody. Srednio dla 27 krajéw UE wskaznik motoryzacji wyno-
sit 486 samochodow na 1000 mieszkancow.

Tabela 1. Drogi publiczne o twardej nawierzchni w 2007 r. (w km)

\EVoje- Ogolem na , | krajowe vyoje-' powiatowe | gminne ekspre- auto-
wodztwa 100 km wodzkie sowe strady
POLSKA 258909,7 82,8 18251,0| 284550 114357,0| 97576,7 329,9 662,5
Dolnoslaskie | 18262,0 91,5 1336,0 2411,0 8418,6| 60964 7,9 150,0
pK;gj‘;::]l:; 143942 80,1| 10420/  1751,1 6610,3|  4990.8 354 0
Lubelskie 18511,8 73,7 1055,9 22153 9176,9|  6063,7 4,2 0
Lubuskie 8276,6 59,2 921,0 1581,8 3481,0] 2292,8 27,9 0
Lodzkie 17018,0 93.4| 13570 1178.1 7469,1| 7013,8 0 75,3
Matopolskie 22371,9 147,7|  1023,2 1419,1 6428,6| 13510,0 3,5 59,4
Mazowieckie | 30567,0 859 23584 2983,1 13383,0| 118425 50,7 0
Opolskie 8394.,9 89,2 797,7 975.4 3760,6| 2861,2 0 88,1
Podkarpackie | 143154 79,9 772,0 1667,2 6416,2|  5460,0 0 0
Podlaskie 11248,5 55,7 980,8 12413 6504,0] 25224 0 0
Pomorskie 11730,9 64,1 819,7 1824,8 5404,5| 3681,9 38,7 0
Slaskie 20220,2 1645 1114,5 14234 6093,2| 11589,1 91,3 73,0
Sslgfmkrzy' 12360,3| 1057  756,7|  1069.8 5652,2| 48816 237 0
X;Zr:;‘sﬁle“’ 12331,0 50,9 13243| 19116 7021,3| 20738 5.6 0
Wielkopolskie | 25791,5 86,5 1723,9 2695,8 11356,4| 100154 12,8 191,1
§§$1;§E:2 13115,5 573 11379 21152 7181,1| 26813 28,2 21,6

Zrédto: GUS (www.stat.gov.pl)

W okresie 1945-2009 wybudowano w Polsce 846 km autostrad, z tego
okoto 220 km autostrad pochodzi z okresu przed 11 wojng swiatowa i wybudo-
wane zostalo na terenach nalezacych w 1938 r. do Niemiec. W ostatnim
20 latach, na wybranych fragmentach autostrad, wykonano szereg prac moder-
nizacyjnych, finansowanych ze $§rodkow budzetowych, srodkow pomocowych
Unii Europejskiej (fundusze PHARE, ISPA, Spo6jnosci) oraz kredytéw Europej-
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skiego Banku Inwestycyjnego, Europejskiego Banku Odbudowy i Rozwoju
oraz Banku Swiatowego. Stan techniczny wielu obiektow inzynierskich na sta-
rych odcinkach autostrad, w szczeg6lnosci obiektow mostowych, byt niezado-
walajgcy 1 wymagat podjecia niezwlocznych robot remontowych. Wigkszos¢
starych autostrad juz zmodernizowano, do przebudowy pozostat jedynie frag-
ment autostrady A-6 pod Szczecinem oraz potudniowa jezdnia autostrady A-18.

W ostatnich latach podj¢to wiele inwestycji drogowych majacych na celu
poprawe stanu infrastruktury sieci drog krajowych. Efektem tych prac bylo
oddanie do eksploatacji w 2006 r.: 265,5 km autostrad, 49,2 km drog ekspreso-
wych oraz 9 obwodnic miast o tacznej dtugosci 40 km, wzmocnieniu i przebu-
dowie poddano 143,6 km tras; ponadto w 2006 r. potozono w Polsce nowe na-
wierzchnie na 2093 km drég. Prace te spowodowaly poprawe stanu ok. 10%
sieci drog krajowych. Zgodnie ze wstepnymi wynikami raportu Systemu Oceny
Stanu Nawierzchni za 2006 1. stan drog ksztattuje si¢ nastepujaco: drogi dobre -
53%, drogi niezadowalajagce — 24%, natomiast drogi zle stanowia — 23%.
W 2006 r. prowadzone byty dalsze prace na 1206,5 km drég, W budowie znaj-
dowalo si¢: 164,7 km autostrad, 356,2 km drog ekspresowych, 152,9 km ob-
wodnic; ponadto na 532,7 km drog jest wzmacniana nawierzchnia.

Drogi szybkiego ruchu

W latach 1970-1980 namiastkg autostrad majacych sprosta¢ rosngcej moto-
ryzacji kraju zwigzanej z zakupem licencji w 1968 r. na $redniolitrazowego
Fiata 125 (FSO Warszawa) i w 1973 r. na malolitrazowego Fiata 126 (FSM
Tychy i Bielsko Biata) oraz rozwinigeciem wiasnej konstrukcji ,,Poloneza” (FSO
Warszawa) byla budowa drég szybkiego ruchu. Trasy te o dwdch pasach jezdni
powstawaly na bazie juz istniejacych drég, ktorych zdolnos$¢ przepustowa zosta-
ta wyczerpana. W tym celu do istniejacej juz drogi dobudowywano dodatkowy
pas, a miejscowosci starano si¢ oming¢ obwodnicami. Powstale w ten sposob
drogi szybkiego ruchu miaty nadal skrzyzowania kolizyjne, pozbawione byly
pasoéw awaryjnych i calej infrastruktury technicznej zwigzanej z nowoczesnymi
autostradami. Niemniej drogi te przyczynily sie do doraznego rozladowania
wzrastajacego ruchu pojazdéw samochodowych zwtaszcza na odcinkach wylo-
towych z duzych aglomeracji. Drogi szybkiego ruchu budowano glownie na
wylotach z duzych miast, jedyny dluzszy ciag tworzyla trasa szybkiego ruchu
Warszawa — Piotrkow Tryb. — Czestochowa — Katowice — Bielsko Biata
(395 km) zwana przez kierowcow ,,gierkowka”. Trasa ta sklada si¢ z trzech
fragmentow. Pierwszy, to wybudowana od podstaw droga dwujezdniowa Cze-
stochowa — Piotrkow Trybunalski o dtugosci 111 km, ktoéra po dobudowie wia-
duktéw 1 pasa awaryjnego ma by¢ fragmentem autostrady A-1. Dwa pozostale
fragmenty to odcinki istniejacych drog, do ktorych dobudowano drugg jezdnig.
Sa to drogi: E-67 Piotrkéw Tryb. — Tomaszéw Maz. — Rawa Maz. — Warszawa
dtugosci 140 km 1 E-75 Czestochowa — Siewierz — Katowice — Tychy — Bielsko



76 Stanistaw Koziarski

Biata — Jasienica dtugosci 140 km. Inne trasy szybkiego ruchu powstaly z mo-
dernizacji fragmentow dotychczas istniejgcych drég migdzynarodowych. Dru-
gie jezdnie zbudowano na nastepujacych odcinkach tras: E-28 Stupsk — Redzi-
kowo (5 km), Wejherowo — Reda — Gdynia — Kack — Osowa — Pruszcz Gdanski
(54 km); E-30 Tarnowo Podgoérne — Poznan — Wrze$nia (67 km) i Ozaréw Maz.
— Warszawa — Stara Milosna (19 km); E-40 Sosnowiec — Dgbrowa Goérn. —
Stawkow — Olkusz (35 km), Rzeszéw — Lancut (17 km) 1 Radymno — Przemysl
(34 km); E-65 Goleniéw — Szczecin Dabie (32 km), Jerzmanowa — Polkowice —
Lubin (25 km) i Maciejowa — Jelenia Goéra (5 km); E-67 Wroctaw — Olesnica
(30 km) i wspomniany juz Warszawa — Piotrkéw Tryb. (140 km); E-75 Mika-
nowo — Witoctawek (12 km), £6dZ — Tuszyn (22 km) 1 wspomniany juz odcinek
Piotrkow Tryb. — Czgstochowa — Katowice — Bielsko Biata — Jasienica (255 km);
E-77 Zakroczym — Warszawa — Grojec (84 km) obwodnica Biatobrzegoéw
(8 km), Kielce — Checiny (11 km), Krakéw — MysSlenice (27 km) oraz E-261
Bydgoszcz — Myslecinek (3 km). Pozostate odcinki dwujezdniowe zbudowano
na wylotach z wielkich miast, m.in. na drogach krajowych: nr 11 Pita — Moty-
lewo (4 km); nr 15 Wojkowice — Dabrowa Gornicza — Mystowice — Tychy
(wschodnia obwodnica GOP dlugosci 49 km), nr 17 Lublin — Swidnik — Piaski
(27 km), nr 18 Warszawa — Radzymin (18 km), nr 42 Poznan — Koérnik (20 km),
nr 84 Tarnobrzeg — Machéw (8 km), nr 93 Katowice — Mikotéw — Zory —
Ustron (81 km), nr 95 Nowy Targ — Szaflary (7 km) oraz regionalnych: War-
szawa — Piastow (15 km), Piekary Sl. — Bytom — Katowice — Mystowice
(24 km). W latach 1990-2009 zbudowano rowniez dwujezdniowe obwodnice
niektorych miast jak np.: Tarnéw (13 km), Bialobrzegi (8 km), Ole$nica
(12 km). W Polsce w 1991 r. eksploatowano tylko 257 km autostrad, 370 km
drog ekspresowych i 650 km innych drég o dwoch jezdniach. W 2002 r. uzyt-
kowano 1121 drég dwujezdniowych, w tym 398 km autostrad i 723 km dwu-
jezdniowych drog szybkiego ruchu.

Tabela 2. Drogi dwujezdniowe w Polsce

Lata Au;oszt:;l dy eksI;:zsg;we dwu}:;(()i%lliowe dwuﬁ:;?i%lliowe Razem
S 2x2 GP 2x2 DK/DW 2x2

2005 570 180 113 1019 1882

2006 741 208 117 1011 2067

2007 765 238 122 1025 2150

2008 831 293 136 1034 2294

2009 881 329 129 1034 2373

A — autostrady, S — drogi ekspresowe, GP — drogi gléwne ruchu przyspieszonego, DK — drogi
krajowe, DW — drogi wojewddzkie
Zrddto: http://www.skyscrapercity.com



Zmiany w sieci drogowej Polski 77

W 2005 r. ok. 9300 km drég krajowych (55%) obcigzonych byto ruchem
powyzej 6000 pojazdéw na dobeg, z czego 1960 km drog (12%) — ruchem powy-
zej 15000 pojazdow na dobe. Ruch ponizej 2000 pojazdéw na dobe wystepowat
tylko na ok. 850 km drog krajowych, co stanowito ok. 5% lacznej dtugosci drog
krajowych objetych pomiarem. Najwieksze obcigzenie ruchem wystgpowato na
sieci drog migdzynarodowych. Okoto 92% sieci tych drog bylo obciazonych
ruchem powyzej 6000 pojazdéw na dobg, z czego ponad 32% — ruchem powy-
zej 15000 pojazdow na dobe. Na drogach migdzynarodowych wystapity tylko
nieliczne odcinki drég obcigzone ruchem ponizej 4000 pojazdéw na dobe, sta-
nowigce 1,7% dtugosci sieci tych drog. W 2005 roku okoto 3400 km drog kra-
jowych jednojezdniowych byto obcigzonych ruchem powyzej 10000 pojazdow
na dobe, z czego 860 km — ruchem powyzej 15000 pojazdoéw na dobe. Dla po-
réwnania, dlugos¢ drog krajowych jednojezdniowych obcigzonych ruchem po-
wyzej 15000 pojazdéw na dobg w 2000 roku wynosita okoto 500 km. Wsrod
drog jednojezdniowych obcigzonych ruchem powyzej 15000 pojazdéw na dobe
znaczng czgs¢ stanowily przejécia przez miejscowosci oraz odcinki znajdujace
si¢ w poblizu duzych aglomeracji miejskich. Wystapity jednak réwniez przy-
padki rejestracji ruchu powyzej 15000 pojazdéw na dobe na ciagach drog za-
miejskich. Dotyczylo to migdzy innymi nastepujacych odcinkéw drog: nr 4
odcinek Krakow — Tarnéw — Debica, nr 7 odcinek Grojec — Jedlinsk, nr 8 odci-
nek Radzymin — Wyszkow i nr 12 odcinek Kuréw — Lublin. Najwigksze wiel-
kosci SDR zarejestrowano jednak na odcinkach drog dwujezdniowych. Najbar-
dziej obcigzonymi odcinkami tych droég w kraju, na ktorych SDR w 2005 roku
przekraczat 50000 pojazdéw na dobg¢ byly: autostrad A-4 Katowice — Myslowi-
ce, droga nr 7 odcinek Raszyn — Janki, nr 8 odcinek Warszawa — Marki, nr 7
odcinek Raszyn — Groéjec, nr 86 odcinek Sosnowiec — Katowice i nr 79 War-
szawa — Mysiadto.

Najbardziej obcigzone ruchem w 2005 r. byly odcinki wylotowe drog
z najwigkszych aglomeracji krajowych. W aglomeracji warszawskiej byty to
drogi z Warszawy w kierunku: nr 7 Gdanska — 34500 pojazdéw na dobe, nr 8
Piotrkowa Trybunalskiego — 33408, nr 8 Bialegostoku — 37793, nr 7 Radomia —
31977, nr 2 Poznania — 22944, nr 17 Lublina — 15808 i nr 2 Terespola — 19381.
W konurbacji goérnoslaskiej znaczne obcigzenie wykazywaly drogi wylotowe
w kierunku: nr 1 Czgstochowy — 32527 pojazdéw na dobe, nr 1 Bielska Biatej —
32175, w kierunku Krakowa ruch rozktadal si¢ na trzy wariantowe trasy: auto-
strade¢ A-4 — 21178, droge przez Olkusz — 19145 i starg drogg przez Chrzanoéw
(14087). W aglomeracji krakowskiej najbardziej obcigzone byty drogi wyloto-
we z Krakowa w kierunku: nr 4 Tarnowa — 23908, nr 7 Zakopanego — 27789
i nr 7 Kielc — 14267. W aglomeracji wroctawskiej byly to odcinki wylotowe
w kierunku: nr 8 Olesnicy — 23847 pojazddéw na dobg, Legnicy — 21293 (auto-
strada A-4) i nr 344 — 11152 (stara droga do Legnicy przez Prochowice), nr 5
Poznania — 15675, nr 5 Swidnicy — 11822, nr 8 — Ktodzka — 10577, Opola —
22453 (autostrada A-4) i nr 456 Otawy — 10666. W aglomeracji poznanskiej sa
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to drogi wylotowe z Poznania w kierunku: A-2 Lodzi — 13199, A-2 Nowego
Tomysla — 10481, nr 2 Wrze$ni — 20896 pojazdow na dobe, nr 2 Pniew —
31912, Kornika — 28887, nr 5 Wroctawia — 24633, nr 11 —Pity — 15785 i Gnie-
zna — 13791. W aglomeracji 16dzkiej sg to odcinki wylotowe z L.odzi do: nr 1
Piotrkowa Trybunalskiego — 27609 pojazdow na dobe, nr 14 Sieradza — 15881,
nr 1 Leczycy — 18684, nr 71 Lowicza — 11922, nr 72 Uniejowa — 9773 i nr 72
Rawy Mazowieckiej — 9961. W aglomeracji gdanskiej najbardziej obcigzona
ruchem samochodowym jest obwodnica drogowa Trojmiasta — 35185 pojazdow
na dobg oraz odcinki wylotowe z Gdanska i Gdyni wiodace na poludniowy-
wschod w kierunku: nr 1 Tczewa — 18062 1 Elblagga — 14167 oraz pdéinocnego-
zachodu w kierunku nr 6 Wejherowa — 26545 i Koscierzyny — 7415. W aglome-
racji szczecinskiej sa to odcinki wylotowe z Szczecina w kierunku: nr 3 Gole-
niowa — 17762, nr 10 Stargardu Szczecinskiego — 15301, nr 3 Gorzowa Wlkp. —
11586 i A-6 Kotbaskowa — 9981 pojazdéw. W miar¢ oddalania si¢ od aglome-
racji nat¢zenie ruchu pojazdow sukcesywnie maleje. Nalezy rowniez zauwazy¢,
ze w poréwnaniu z poprzednim badaniem natezenia ruchu w 2000 r. §redniodo-
bowy ruch pojazdéw na tych samych szlakach zwigkszyt si¢ w 2005 r. srednio
0 2000-5000 pojazdow.

Tabela 3. Drogi ekspresowe w Polsce

. w ek- . .
Drosa ekspresowa projektowana sploatacii | budowie | jedna

ga eksp diugosé (km) | P P 1 (km) | jezdnia
S-1 Pyrzowice — Cieszyn 130,0 75,0 5,5 9,5
S-2 Konotopa — Warszawa 39,5 0,0 3,9 0,0
S-3 Swinoujscie — Lubawka 470,0 89,4 81,6 69,4
S-5 Grudzigdz — Wroctaw 400,0 40,0 10,4 0,0
S-6 Goleniow — Gdansk 330,0 38,6 16,3 0,0
S-7 Gdansk — Rabka 720,0 116,5 73,8 29,3
S-8 Wroctaw — Biatystok 730,0 51,7 18,0 0,0
S-10 Szczecin — Plonsk 460,0 37,0 31,7 31,0
S-11 Kotobrzeg — Pyrzowice 600,0 14,7 21,8 0,0
S-12 Piotrkéw Tryb. —
Dorohusk 315,0 16,9 0,0 8,7
S-17 Warszawa — Hrebenne 310,0 18,8 0,0 0,0
S-19 Kuzmca Bial. — 570,0 6.6 7.7 6.6
Barwinek
S-22 Elblag — Mamonowo 50,2 52,2 0,0 0,0
S-69 BIC’ISkO—Blaia— 48,0 17.0 11.8 15.6
Zwardon
Ogotem 5172,7 574,4 282,5 170,1
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Zrodto: zestawienie na podstawie danych GDDKiA

Docelowa sie¢ drog ekspresowych, zarowno dwupasmowych jak i jedno-
pasmowych z utwardzonym poboczem, planowana do zbudowania w latach
2009-2020 obejmuje nastepujace trasy: S-1 Cieszyn — Skoczow — Bielsko Biala
— Tychy — Katowice — Czgstochowa, S-3 Lubawka (granica z Czechami) — Le-
gnica — Zielona Gora — Gorzow WIlkp. — Szczecin — Goleniow — Swinoujscie,
S-5 Jakuszyce (granica z Czechami) — Jelenia Gora — Wroctaw — Leszno — Po-
znan — Bydgoszcz — Grudziadz, S-6 Goleniow — Koszalin — Stupsk — Gdansk,
S-7 Chyzne (granica ze Stowacjg) — Myslenice — Krakow — Kielce — Radom —
Warszawa — Mtawa — Olsztynek — Elblag — Gdansk, S-8 Kudowa Zdroj (granica
z Czechami) — Ktodzko — Wroctaw — Olesnica — Wielun — Piotrkéw Tryb. —
Warszawa — Wyszkow — Bialystok — Suwaltki — Budzisko (granica z Litwg),
S-69 Zwardon (granica ze Stowacjg) — Miloéwka — Bielsko Biala, droga krajowa
(DK) nr 9 Barwinek (granica ze Stowacja) — Rzeszow, DK nr 10 Warszawa —
Sierpc — Torun — Bydgoszcz — Pita — Szczecin, DK nr 11 Bytom — Lubliniec —
Kluczbork — Kepno — Ostrow Wlkp. — Poznan — Pita — Koszalin, DK nr 12
Piotrkéw Tryb. — Radom — Lublin — Dorohusk (granica z Ukraing), DK nr 17
Warszawa — Lublin — Zamo$¢ — Hrebenne (granica z Ukraing), DK nr 19 Bialy-
stok — Bielsk Podlaski — Lubartéw — Lublin — Krasnik — Nisko — Rzeszow, DK
nr 22 Elblag — Grzechotki — Gronowo (granica z Rosjag w obwodzie kalinin-
gradzkim), DK nr 50 Ciechanéow — Plonsk — Wyszogrod — Sochaczew —
Mszczonow — Grojec — Gora Kalwaria — Minsk Mazowiecki (poludniowo-
zachodnia obwodnica Warszawy).

Tabela 4. Drogi ekspresowe w budowie

Droga Data poczatku Planowana data Firmy budujace
km Lo .
ekspresowa budowy uruchomienia odcinek

S-1 Bielsko-Biata Hermann Kirchner + PRM

Komorowice — Rosta 2.8 102008 04.2011 Mosty-£.6dz

S-2 wezet Lotnisko — 3.9 08.2009 122011 Teerag-Asdag PL/A, Intop

wezel Putawska Tarnobrzeg

8-3 Szezecin (Kluez) = | - 55, 08.2008 02.2010 Budimex Dromex

Pyrzyce

S-3 Pyrzyce —

Myslibérz-Renice 26,7 10.2007 10.2009 Berger Bau GmbH

S-3 Mysliborz - 26,7 12.2007 01.2010 Budimex Dromex

Gorzéw Wkp.

8-5/10 Stryszek - 8,2 08.2008 05.2010 Budimex Dromex

Biate Blota

S-5 wezel Biate Blota | 08.2008 05.2010 Budimex Dromex

— Lipniki

S-6 obwodnica .

Stupska czesé 2x2 16,3 08.2008 09.2010 Strabag Sp i Wazkoz Sp.

S-7 Gdansk (A-1) — .

Koszwaly / POG 18,0 6.10.2009 05.2012 Bilfinger Berger
Eurovia, Eurovia

S-7 Elblag — Pastek 14,6 10.2008 05.2011 Verkehrsbau Union GmbH,

Warbud, PU-T ,,Ol-trans”,
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Droga Data poczatku Planowana data Firmy budujace
km .. .
ekspresowa budowy uruchomienia odcinek
Drogomex
S-7 Gréjec — Drogbud & IMB-
Bialobrzegi 17,8 05.2009 Podbeskidzic
S-7 Skarzysko- .
Kamienna — Wystepa 16,7 01.2009 12.2010 Strabag, Mota-Engil
S-7 Wezel Kielce 73 06.2009 Strabag
Ponoc
S-7 Krakéw, Biezanow Polimex-Mostostal SA,
— Rybitwy 27 10.2008 042010 Doprastav AS
S-7 obwodnica Lubnia 4.0 09.2011 NCC & Poldim Tarnéw
S-7 Pastek Kalsk —
Mitomtyn
S-8 na obwodnicy 05 Strabag/Heilit+Werner/
Wroctawia ’ Dywidag/Mostostal
S-8 Warszawa Budimex Dromex, Strabag,
Konotopa — Prymasa 104 01.2008 12.2010 Mostostal W.
S-8 Warszawa
Modlinska — 7,1 08.2009 04.2012 J&P — Avax S.A.
Marki Pitsudski
S-8 Biatystok - 245 12.08.2009
Jezewo
S-8 Piotrkéw Tryb. - 61,2 3.09.2009
Rawa Maz.
5-10 obwodnica 13,5 04.2008 12.2009 Johann Bunte / Berger Bau
Stargardu Szcz.
S-11 Ztotkowo —
Gluchowo 14,2 07.2009 12.2011 Skanska S.A.
obw. Poznan
S-69 Bielsko-Biata Hermann Kirchner + PRM
Rosta — Mikuszowice 91 10.2008 04.2011 Mosty-£6dz
. Fart/Fardub Consulting
S-74 Kielce — Cedzyna 4,2 04.2009 10.2011 Kiclce, Mosty-£6d?
S-79 Warszawa Lotni- 43 08.2009 12.2011 Teerag-Asdag PL/A, Intop
sko — Marynarska Tarnobrzeg
S-10 obwodnica 7.8 06.2008 09.2010 Pol-Drog Pﬂa, / PRM Mosty
Wyrzyska Lodz
S-11 obwodnica .
Ostrowa WIkp. 6,1 05.2008 11.2009 Budimex-Dromex
S-19 obwodnica
Kocka i Woli 7,7 08.2009 04.2012 Strabag
Skromow.
S-69 Szare — Laliki,
odcinek z tunclem 2,7 10.2009 Bogl a Krysl & Doprastav
283,7

Zrodto: http://www.skyscrapercity.com

Rozwdj sieci autostrad

Na obszarze Polski projektowana po 1945 r. sie¢ autostrad nawigzywata
w swym przebiegu do zbudowanych jeszcze przed II wojng Swiatowa odcinkow
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rownoleznikowych. Najwazniejsza inicjatywa wiladz polskich opracowang
wspolnie z Wegrami bylta koncepcja budowy autostrady poinoc - potudnie (,,tra-
sa bursztynowa”) majacej potaczy¢ kraje skandynawskie z Grecja, Turcja
i Wlochami. Transeuropejska Autostrada Potnoc-Potudnie (j. polski — TAPP,
j. angielski — TEM) miata przebiega¢ w Polsce na trasie Gdansk — Torun — L.6dz
— Piotrkow Trybunalski — Czgstochowa — Katowice — granica z Czechami, a jej
trasa poza zmianami w rejonie konurbacji goérnoslaskiej (zamiast Katowic wy-
brano rejon Gliwic) pozostata do chwili obecnej w zasadzie niezmieniona.

W latach 70. XX w. Krakowskie Biuro Projektéw Drog i Mostow przygo-
towato zalozenia techniczno-ekonomiczne odcinkéw autostrad Krakow — Gli-
wice oraz Przylesie — Nogawczyce (opolski odcinek A-4). W drugiej polowie
1976 1., kiedy wystapity skutki nadmiernego forsowania inwestycji w gospo-
darce polskiej i niezbedne okazalo si¢ przeprowadzenie przez wladze ,,manewru
gospodarczego”, znacznie zredukowano program budowy autostrad. Budowe
potudniowej autostrady wschod — zachod ograniczono do odcinka Wroctaw —
Katowice — Krakow, a centralnej autostrady wschod — zachod do trasy Poznan —
Warszawa. Zdecydowany priorytet nadano jednak potaczeniu Poznan — £.6dz —
Warszawa, ktore zamierzano zrealizowa¢ do czasu olimpiady moskiewskiej
w 1980 r. (zbudowano autostrade Wrzesnia — Konin oraz rozpoczeto budowe
odcinka Bolimow — Wiskitki na trasie £.6dz — Warszawa). Na poczatku lat 80.
XX w. pod wpltywem sytuacji spoteczno-politycznej i gospodarczej kraju,
wstrzymano wiele przedsigwzie¢, w tym réwniez te zwigzane z budowg auto-
strad.

W czerwcu 1985 r. Prezydium Rzadu zaakceptowalo Kierunkowy ukiad
autostrad i drog ekspresowych w PRL, ktory przewidywat budowe trzech auto-
strad: A-2 Stubice — Poznan — Konin — Warszawa — Terespol, A-4 (Drezno) —
Zgorzelec — Krzywa — Legnica — Wroctaw — Opole — Katowice — Krakow —
Tarnéw — Rzeszoéw — Przemysl — (Lwow) 1 A-1 Gdansk — Torun — Lodz —
Piotrkéw Trybunalski — Czestochowa — Katowice — granica panstwa (Ostrawa).
Na trasie Krakow — Katowice — Wroctaw w pierwszej kolejnosci przewidziano
realizacj¢ odcinkow: Byczyna — Mystowice — Katowice, Gliwice — Opole, a na
odcinku Opole — Wroctaw planowano wznowienie prac.

Tabela 5. Rozwdj sieci autostrad w Polsce

Dlugosé Dlugosé Laczna
Auto- . g otwartych A x Data
Odcinek autostrady odcinka dlugosé -
strada w danym uruchomienia
w km w km
roku
Krzywa — Wroctaw Bielany (przebudowana
A-4 w latach 2004-2006) 91,3 91,3 | 27.09.1936
A-4 Golnice — Krzywa (przebudowana w 2004 r.) 17,0 108,3 | 17.10.1937
A-4 Chrzanéw — Balice 29,1 29,1 137,4 3.01.1983
A-2 Wrze$nia — Shugocin (przebudowana w 2002 r.) 33,7 33,7 171,1 9.10.1985
A-4 Byczyna — Chrzanéw 6,0 6,0 177,1 | 22.11.1986
A2 Stugocin — Modta (Konin) (przebudowana 14,0 1911 | 10.11.1988
w2002 r.)
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Dlugosé Dlugosé Laczna
Auto- . : otwartych e Data
strada Odcinek autostrady odcinka w danym dlugosé uruchomienia
w km w km
roku
A-4 Balice — Krakéw ul. Tyniecka 7,4 21,4 198,5 8.12.1988
A-1 Tuszyn — Piotrkow Tryb. 17,5 17,5 216,0 1989
A-4 Mystowice — Byczyna 18,8 18,1 234,8 4.09.1991
A-4 Krakow ul. Tyniecka — Sidzina 4,0 4,0 238.,8 1993
Ad iz(:;izychowice (Zgorzelec) — granica z Niem- 17 1.7 2405 | 15.07.1994
A-4 Sidzina — Krakéw ul. Kgpielowa 4,7 4,7 2452 | 27.10.1995
A-4 Katowice ul. Murckowska — Mystowice 6,3 251,5 | 30.10.1996
Ad Katowice ul. Francuska — Katowice ul. Murc- 23 8.6 253.8 | 30.10.1996
kowska
granica z Niemcami — Kotbaskowo (otwarta
A-6 27.09.1936 1) 4,0 4,0 257,8 1997
A-6 Kotbaskowo — Klucz (otwarta w 1938 1.) 6,0 6,0 263.8 1998
A-6 Klucz — Szczecin Podjuchy (otwarta w 1938 r.) 3,0 266,8 1999
Ad Katowice ul. Mikotowska — Katowice ul. 2.0 50 268.8 | 10.11.1999
Francuska
A-4 Przylesie — Prady 28,7 297,5 | 30.09.2000
A-4 Wroclaw Bielany — Przylesie 40,7 338,2 | 16.12.2000
A-4 Prady — Dabrowka 21,4 90,8 359,6 | 16.12.2000
A-4 Dabrowka — Nogawczyce 344 394,0 | 26.07.2001
A-4 Chorzéw Batory — Katowice ul. Mikotowska 4.4 3984 | 30.11.2001
A-6 Szczecin Podjuchy 1,0 39,8 399,4 2001
A-4 Krakow ul. Kagpielowa — Malindwka 5,9 5,9 4053 19.12.2002
A-2 Poznan Krzesiny — Wrze$nia 37,5 442,8 | 27.11.2003
A2 Poznan Komorniki — Poznan Krzesiny 13,3 456,1 | 12.09.2003
A-4 Malinéwka — Krakow ul. Wielicka 1,1 4572 3.09.2003
A-4 Nogawczyce — Kleszczow 17,9 69,8 475,1 4.12.2003
A-2 Nowy Tomys$l — Poznan Komorniki 50,4 50,4 525,5 | 27.10.2004
Ad Gliwice So$nica — Ruda Wirek — Chorzow 157 5412 | 25.01.2005
Batory
A-4 Kleszczow — Gliwice So$nica 19,1 34,8 560,3 | 28.10.2005
A2 | Modia—Kolo ~ Dabie - Wartkowice - 103,5 1035 | 663,8 | 26.07.2006
Emilia — Strykow
A-6 Szczecin Podjuchy — Kijewo (otwarta w 1938 r. 7,6 671,4 | 26.09.2007
A-1 Rusocin (Pruszez Gd.) — Swarozyn (Tczew) 24,5 32,1 695,9 | 22.12.2007
A-1 | Swarozyn (Tezew) — Nowe Marzy (Gru- 65,0 650 | 7609 | 17.10.2008
dziadz)
A-4 Zgorzelec — Krzyzowa 49,7 810,6 | 14.08.2009
A-4 Krakow ul. Wielicka — Szarow 19,9 830,5 | 28.10.2009
A-1 Gliwice Soénica — Belk 15,5 85,1 846,0 12.2009
846

Zrodto: zestawienie wiasne na podstawie danych GDDKIA.

W 1983 r. wznowiono roboty budowlane na odcinkach autostrady A-4
Prady — Przylesie i Chrzanow — Katowice. Ze wzgledu na niedostatek srodkow
finansowych efekty odbiegaty od zamierzen. Na autostradzie Krakow — Kato-
wice w 1983 r. oddano do ruchu odcinek Krakéw — wezet Chrzanow 11 dtugosci
29,6 km. W 1987 r. zakonczono budowe 4 km odcinka Chrzanéw II — Byczyna,
a w 1988 r. fragment potudniowego obej$cia Krakowa na odcinku od Balic do
stopnia wodnego ,,Kosciuszko” na Wisle (6,6 km). W 1986 r. wznowiono bu-
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dowg odcinka Nogawczyce — Przylesie, na ktorym po dwdch latach oddano do
uzytku jedng jezdni¢ na odcinku Przylesie — Prady o dlugosci 28 km. W 1989 r.
podjeto budowe drugiej jezdni na odcinku Prady — Przylesie oraz rozpoczeto
prace 57 km odcinku Prady — Nogawczyce.

Zapoczatkowana w 1989 r. glgboka transformacja ustrojowa, ktorej konse-
kwencja byto urynkowienie polskiej gospodarki, zaowocowata przyspieszeniem
prac koncepcyjnych nad autostradami w Polsce. Z ustalonych w 1994 r. na Kre-
cie dziewigciu transeuropejskich korytarzy transportowych (TEN) cztery prze-
biegaty przez Polske (Berlin — Warszawa — Moskwa, Drezno / Berlin — Krakow
— Kijéw, Gdansk — Katowice — Zilina i Tallin — Warszawa). Pojawily sic takze
mozliwosci pomocy finansowej ze strony Unii Europejskiej oraz mi¢dzynaro-
dowych instytucji finansowych.

Od poczatku lat 90. XX w. liczba samochodéw osobowych w naszym kra-
ju zaczeta gwattownie rosngé. Jeszcze w 1960 r. jeden samochdd przypadat na
252 obywateli naszego kraju, w 1995 r. juz tylko na 6. Rosnie tez z kazdym
rokiem tranzyt samochodowy przez Polske, zwlaszcza na osi wschod - zachéd.
W 1992 r. natezenie ruchu drogowego przekroczylo poziom prognozowany
w latach 80. XX w. na 2000 r. Kolejny program budowy autostrad opracowano
w Ministerstwie Transportu w drugiej potowie 1992 r. Przewidywatl on budowg
trzech tras o dlugosci 1961 km. Rzad przyjal program w lipcu 1993 r., a we
wrzesniu 1993 r. zwigkszyt dlugo$¢ planowanej sieci autostrad do 2571 km.
Wedlug 6wczesnych wyliczen na realizacj¢ programu budowy autostrad po-
trzebne byty srodki rzedu 7,8 mld $, przy szacunkowym koszcie 1 km rownym
3 min $. Ze wzgledu na brak takich srodkow w budzecie Sejm w Iutym 1993 r.
podjat uchwate, ze autostrady w Polsce begda ptatne i budowane w systemie
koncesyjnym tzw. BOT — Build, Operate, Transfer (Zbuduj, Skorzystaj, Prze-
kaz). System ten miat umozliwia¢ pozyskanie pieniedzy na inwestycje ze zrddet
prywatnych. Budzet panstwa mial pokry¢ jedynie koszty modernizacji odcin-
koéw, ktore juz istniaty oraz dokonczy¢ budowe tras juz rozpoczetych. Zaptacic
tez mial za wykup wszystkich terenéw pod autostrady - co stanowi okoto 15%
ogoblnych kosztéw inwestycji.

W 1990 r. Generalna Dyrekcja Drog Publicznych (GDDP) zlecita analizg
i aktualizacje koncepcji sieci drog szybkiego ruchu z 1985 r. Analiza potwier-
dzita shuszno$¢ wyboru tras autostrad wschod — zachod (A-2 i A-4) i Transeuro-
pejskiej Autostrady Polnoc-Potudnie (A-1). Wykazata takze koniecznos$¢ roz-
wazenia budowy autostrady Szczecin — Zielona Gora — Legnica — Praga (A-3)
oraz autostrady £.6dz — Wroctaw — Lubawka (A-8) w kierunku Pragi. Program
budowy autostrad w Polsce przyjety zostal przez Rade Ministrow 27 lipca
1993 r. Program przewidywat zbudowanie trzech autostrad o lacznej dlugosci
1961 km:

A-1 Gdansk — Torun — £.6dz — Czgstochowa — Katowice (Gliwice) — Go-
rzyce o dhugosci 597 km, stanowiacej fragment Transeuropejskiej Autostrady
Potnoc — Potudnie taczacej 10 krajow Europy Srodkowej;
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A-2 Swiecko — Poznan — £.6dz — Warszawa — Terespol o dtugosci 626 km,
jako cze$ci magistrali prowadzacej z Europy Zachodniej, przez Biatorus do
Moskwy;

A-4/A-12 Zgorzelec — Wroctaw — Gliwice — Katowice — Krakow — Tarnow
— Przemys$l — Medyka z odgatezieniem w kierunku Berlina na odcinku Olszyna
— Krzyzowa. Autostrada dtugosci 738 km miata potaczy¢ kraje Europy Zachod-
niej z Polska i Ukraing.

Niezdecydowanie kolejnych polskich rzadow, nastepujace po sobie zmiany
planow i sposobow finansowania sg razacym przyktadem nieefektywnosci za-
rzadzania infrastrukturg drogowa. Po 1989 r. prace nad budowg autostrad pro-
wadzone byly przez Generalng Dyrekcje Drog Publicznych (GDDP), ktora zaj-
mowata si¢ zarowno budowa jak i nadzorem. Ta sprzecznos¢ kompetencyjna
instytucji panstwowej sprawiata, ze program budowy autostrad praktycznie nie
rozwijat si¢ do 1994 r., kiedy parlament przegtosowal ustawe o drogach ptat-
nych. Powstata panstwowa Agencja Budowy i Eksploatacji Autostrad (ABiEA),
ktéra miata zajmowac si¢ wykupem gruntéw pod autostrady, wyborem konce-
sjonariuszy i nadzorowaniem programu. Nowe mozliwo$ci inwestowania zak-
tywizowaly prywatne konsorcja, ktore stangty do przetargdéw majacych na celu
wylonienie przysztych zarzadcow i budowniczych drog platnych. Szybko oka-
zato si¢, ze prywatni inwestorzy nie mogg zgromadzi¢ odpowiedniej iloSci
srodkow niezbednych do przeprowadzenia programu budowy autostrad.
W 2000 r. rzad, zaniepokojony brakiem efektow, zmienit zdanie i zaproponowat
wspotfinansowanie budowy autostrad (Program Partnerstwa Prywatno-
Publicznego — PPPP). W tym samym czasie okazalo si¢, ze natezenie ruchu na
jedynej otwartej ptatnej autostradzie A-4 mi¢dzy Krakowem i Katowicami nie
gwarantuje optacalno$ci takiego przedsiewzigcia. Na wszystkie niepowodzenia
natozyly si¢ jeszcze negatywne wyniki kontroli Najwyzszej 1zby Kontroli prze-
prowadzonej w Ministerstwie Transportu i Gospodarki Morskiej, ABIEA
i GDDP. Wytknigto bledy i posunigcia, ktore wskazywaé mogly na celowe,
nieuzasadnione przekazywanie pieniedzy prywatnym podmiotom doradczym.
Mimo wszystko w 2001 r. zdotano odda¢ do uzytku odcinek autostrady taczacy
Wroctaw z Gornym Slaskiem (Wroctaw Bielany — Przylesie — Prady — Nogaw-
czyce) i fragmenty innych drég. Byly to jednak drogi wybudowane wylacznie
z pieniedzy budzetu panstwa i funduszy UE.

W 2002 r. opracowano nowy plan budowy autostrad w ramach szerszego
programu rzadowego Infrastruktura — klucz do rozwoju. Zaktada on znaczne
przyspieszenie budowy autostrad ptatnych w Polsce w oparciu o nowe formy
finansowania. Srodki budzetowe, fundusze strukturalne UE i kredyty, miaty
zosta¢ rozszerzone o dochody z winiet za korzystanie z drog krajowych. Mialo
to zapewnic¢, podobnie jak w przypadku systemu czeskiego, stowackiego, i au-
striackiego, natychmiastowe uzyskanie §rodkow od uzytkownikow drog, a takze
od kierowcow zagranicznych. Zbedne sg wydatki na infrastrukture potrzebng do
pobierania optat na autostradach ptatnych. Zmniejsza si¢ rowniez ryzyko
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»ucieczki” kierowcow z drog platnych (jak miato to miejsce na Wegrzech i na
uruchomionym w lutym 2003 r. wielkopolskim odcinku autostrady ptatnej po-
migdzy Wrzesnia i Koninen), przez co niepokojaco zwigksza si¢ ruch na réwno-
legtych drogach regionalnych. Od 1 stycznia 2002 r. w Polsce obowiazuja opta-
ty winietowe od przedsigbiorcow zajmujgcych si¢ transportem drogowym na
terenie Polski po drogach krajowych. Obecnie oplata praktycznie dotyczy sa-
mochoddéw cigzarowych i niektorych autobuséw. UE zwrdcita uwage Polsce na
podwoéjne pobieranie optat (winiety i oplaty rogatkowe), w zwigzku z tym od
2006 r. wycofano z poboru optat za przejazd po autostradach samochodow cig-
zarowych. Wedlug powyzszych optymistycznych zatozen do 2010 miato
w Polsce powsta¢ 1750 km autostrad spetniajacych standardy europejskie. Po
odrzuceniu przez Sejm RP z poczatkiem 2003 r. ,,ustawy winietowe]” stato si¢
oczywiste, ze 1 ten program stat si¢ mato realny. Ostatecznie finansowanie bu-
dowy drég zapewniono poprzez wprowadzenie dodatkowego podatku akcyzo-
wego pobieranego od zakupionych paliw, spowodowalo to z poczatkiem 2004 r.
sredni wzrost cen paliw o ok. 10 groszy na litrze.

Ryec. 1.

Sie¢ drogowa Polski (2009)
e Aulostrady czynne
Autostrady w budowie
— Drogi krajowe (dwujezdniowe)
Drogi wybudowane po 2000 r.
— Drogi w budowie

Zrédio: o:uraoéwann na podstawie danych GDDKIA
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Celem programu budowy autostrad jest stworzenie w Polsce nowoczesnej
sieci potaczen drogowych — spetiajacych norme naciskowg — na strategicznych
kierunkach potaczen europejskich i krajowych. Przewiduje si¢ realizacje syste-
mu autostradowego o ditugosci okoto 2062 km, obejmujacego autostrady
wschod — zachdod (A-2 1 A-4) od zachodniej do wschodniej granicy panstwa
oraz w relacji pétnoc — potudnie (A-1). Wedtug strategii rozwoju transportu
w okresie 2007- 2010, z perspektywa do 2013 r. zostang zrealizowane nastgpu-
jace inwestycje autostradowe:

1. Polgczenie autostrada A-2 Warszawy z zachodnig granica panstwa w Swiec-
ku. Od 2006 r. w eksploatacji jest 252 km odcinek autostrady Strykéw k. Lo-
dzi — Konin — Poznan — Nowy Tomysl. Odcinek od Nowego Tomysla do gra-
nicy z Niemcami jest budowany w systemie koncesyjnym przez Autostrade
Wielkopolska. Odcinek z L.odzi do Warszawy podzielono na 5 sekcji, ktore
beda budowane przez wylonione w przetargu we wrzesniu 2009 r. firmy,
w systemie ,,zaprojektuj i zbuduj”. Uruchomienie obu wspomnianych odcin-
kéw autostrady A-2 ma nastapi¢ do maja 2012 1.

2. Polaczenie autostradami A-4 i A-18 Tarnowa, Krakowa, Katowic i Wrocta-
wia z Niemcami w Zgorzelcu i Olszynie. Od 2009 r. uzytkowany jest jednoli-
ty cigg autostrady A-4 Zgorzelec — Krzyzowa — Legnica — Wroctaw — Gliwi-
ce So$nica — Katowice — Mystowice — Chrzandéw — Krakow — Szardéw o dhu-
gosci 446 km. W 2006 r. zakonczono przebudowe odcinka od Krzywej do
Wroctawia o dlugosci 92 km. Wcezesniej w 2005 r. zakonczono prace budow-
lane w okolicach Gliwic nad potaczeniem odcinkéw Katowice — Krakow
i Gliwice (Kleszczow) — Wroctaw. Prace te, finansowane byly ze $rodkow
UE. W 2005 r. rozpoczgto budowe jezdni pétnocnej na autostradzie A-18 od
Golnic do przejscia granicznego w Olszynie. W 2007 r. rozpoczeto budowe
50 km odcinka A-4 od Krzyzowej (potaczenie autostrad A-4 i A-18) do gra-
nicy niemieckiej w Zgorzelcu. Odcinek ten byl finansowany z Funduszu
Spojnosci, a jego budowe zakonczono w sierpniu 2009. Réwniez w 2007 .
rozpoczeto budowe odcinka A-4 Krakow Wieliczka — Szardw, ktory przeka-
zano do eksploatacji 28 pazdziernika 2009 r. Istniejaca, wybudowana w sys-
temie tradycyjnym autostrada A-4 na odcinku Wroctaw — Gliwice zostanie
w przysztosci przekazana koncesjonariuszowi do eksploatacji i utrzymania.

3. Potaczenie autostradg A-1 Gdanska, Grudzigdza, Torunia, Wtoctawka, t.odzi
i Czestochowy, Gliwic z przejsciem granicznym z Republikg Czeska w Go-
rzyczkach. Odcinek pétnocny z Gdanska do Grudzigdza zbudowano w latach
2004-2008 w systemie koncesyjnym. Zakonczenie budowy odcinka Rusocin
— Nowe Marzy nastapito w 2008 r. W latach 2008-2011 zostanie zbudowany
60 km odcinek autostrady A-1 Nowe Marzy — Torun. Natomiast odcinek dro-
gi £.6dz — Czestochowa majacy w 2005 r. w Polsce najwieksze natezenie ru-
chu zostanie przystosowany do parametréw autostrady. W 2009 r. rozstrzy-
gnigto przetargi na udzielenie koncesji na budowe i eksploatacje autostrady
A-1 na odcinku Strykow — Czgstochowa — Pyrzowice.
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4. W latach 2004-2007 zakonczono przebudowg autostrady A-6 od Szczecina
do przejscia granicznego w Koltbaskowie (potaczenie z autostrada niemiecka
A-11). Budowa tego odcinka zostata sfinansowana ze srodkéw ISPA.

Po akcesji Polski do UE sie¢ autostrad w Polsce jest rozbudowywana szyb-
ciej migdzy innymi ze wzgledu na dotacje z europejskiego Funduszu Spojnosci.
Dodatkowym impulsem mobilizujacym instytucje rzagdowe do przyspieszenia
prac w tym kierunku stalo si¢ przyznanie organizacji Euro 2012 Polsce i Ukrai-
nie. W 1989 r. u progu przemian spoleczno-gospodarczych w Polsce eksploat-
owano 216 km autostrad. W latach 1990-1999 zbudowano w kraju zaledwie
81,5 km autostrad. Zdecydowana poprawa we wznoszeniu nowych odcinkéw
tych tras nastgpita po 2000 r.; tacznie w latach 2000-2009 zbudowano 577 km
autostrad. Najlepsze pod wzglgdem dlugosci nowo uruchamianych odcinkow
autostrad byty lata: 2000 r. — 91 km, 2003 r. — 70 km, 2006 r. — 103 km i 2009 r.
— 85 km. Na koniec 2009 r. eksploatowano w Polsce 846 km autostrad, a w
budowie znajdowalo si¢ kolejne 310 km tych tras.

Jako ptatne zaplanowano autostrady A-1, A-2 i A-4. Oplaty sa pobierane
w systemie otwartym i zamknigtym. W systemie otwartym, optata za przejazd
pobierana jest wylacznie w umieszczonych w poprzek gtownych jezdni auto-
strady punktach poboru optat (PPO), w ktorych dokonuje si¢ zréznicowanej
platnos$ci w zaleznosci od typu pojazdu. Wdrozenie takiego systemu jest rela-
tywnie tanie, jednakze obniza ptynno$¢ ruchu na autostradzie, bowiem w celu
wniesienia optaty konieczne jest zatrzymanie pojazdu. W tym systemie pobie-
rane sg optaty na wielkopolskim fragmencie autostrady A-2 na odcinkach:
47,7 km Wrzeénia — Konin (Modta) od 20 grudnia 2002 r., 37,5 km Krzesiny —
Wrzesnia od 27 listopada 2003 i 50 km Nowy Tomysl — Komorniki od 27 paz-
dziernika 2004 r. Zgodnie z warunkami przetargowymi koncesjonariusz A-2
Autostrada Wielkopolska zostal zobowigzany do wykonania docelowo za-
mknigtego systemu pobierania optat. Zgodnie z zapisami umowy koncesyjnej,
realizacja zamknietego systemu poboru optat miataby nastgpic¢, po osiagnigciu
wymaganego poziomu natezenia ruchu. W systemie otwartym optlaty za prze-
jazd pobiera Autostrada Matopolska (Stalexport) na autostradzie A-4 na odcin-
ku Mystowice Brzgczkowice — Krakow Balice (61 km) od 3 kwietnia 2000 r.
Byt to pierwszy odcinek ptatnej autostrady w historii polskiego drogownictwa.

W  zamknigtym systemie poboru optat na drogach dojazdowych
(Yacznicach) do i z kazdego wezta autostrady budowane sg stacje poboru optat
(SPO) oraz punkty poboru optat (PPO) na jezdniach glownych autostrady, na
koncach odcinka koncesyjnego. W tych miejscach kierowca wjezdzajacy na
autostrade otrzymuje bilet, za ktory placi opuszczajgc autostradg. Optata jest
zréznicowana w zaleznosci od rodzaju pojazdu oraz pokonanego dystansu. Sys-
tem ten wymaga znacznie wigkszych naktadoéw, ze wzgledu na konieczno$¢
wybudowania stacji poboru optat na kazdym wezle. System ten wymaga dodat-
kowego wiaduktu nad glownymi jezdniami autostrady. Rozwiazanie to jest
wygodne dla uzytkownikéw, gdyz nie tamuje ruchu na gldwnych jezdniach
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autostrady, co zdecydowanie wplywa na utrzymanie duzej ptynnosci ruchu,
poprawg bezpieczenstwa, skrocenie czasu przejazdu i obnizenie zuzycia paliwa.

W systemie zamknietym od stycznia 2008 r. pobierane sa oplaty przez
Gdansk Transport Company na odcinku autostrady A-1 Gdansk — Nowe Marzy.
Zastosowanie tego systemu zaplanowano takze na odcinku autostrady A-2
Zdzary — Emilia (85,4 km) po wylonieniu przez GDDKIA operatora tego odcin-
ka. Opflaty za przejazd nie bgda pobierane na odcinkach autostrady A-2: Ko-
morniki — Krzesiny (13,3 km) stanowigcym potudniowa cze$¢ obwodnicy Po-
znania, Emilia — Strykéw II (18,1 km), stanowiagcym po6inocng obwodnicg to-
dzi, Stugocin — Zdzary (ok. 19 km) oraz Wrzesnia — Stupca (ok. 20 km) ze
wzgledu na styk dwodch roznych systemow poboru optat; na catej dtugosci auto-
strad: A-6 1 A-18; na odcinku autostrady A-4 pomigedzy Gliwicami a Katowi-
cami oraz na odcinku autostrady A-1 pomiedzy wezlem Zabrze Maciejow
a weztem Gliwice Soénica. Po zbudowaniu bezplatna bedzie rowniez autostrada
A-8 w rejonie Wroctawia.

Tabela 6. Potencjat ludno$ciowy miast w sasiedztwie autostrad A-1, A-2 1 A-4

Ludnosé¢ Ludnos¢ Ludnosé
A4 2008 A2 2008 Al 2008

Zgorzelec 32177 | Shubice 16668 | Gdynia 249257
Bolestawiec 40258 | Rzepin 6468 | Sopot 38821
Chojnéw 14413 | Torzym 2458 | Gdansk 455581
Ztotoryja 16479 | Swiebodzin 21677 | Pruszcz Gd. 25626
Legnica 104489 | Trzciel 2352 | Tezew 60119
Jawor 24070 | Nowy Tomysl 15033 | Starogard Gd. 48313
Katy Wroc. 5502 | Buk 6139 | Grudziadz 99134
Wroctaw 632162 | Lubon 28524 | Chemza 15181
Otfawa 30846 | Poznan 557264 | Torun 206013
Wiazéw 2336 | Kornik 7125 | Ciechocinek 10874
Brzeg 37625 | Kostrzyn 8866 | Aleksandrow K 12278
Niemodlin 6858 | Wrzesnia 29055 | Wioctawek 118042
Opole 126203 | Stupca 14035 | Kutno 46830
Krapkowice 17750 | Konin 79829 | Strykow 3535
Gogolin 6047 | Koto 23015 | Lodz 747152
Zdzieszowice 13025 | Ozorkéw 20407 | Tuszyn 7124
Strzelce Op. 19758 | Zgierz 58055 | Piotrkow Tryb. 78149
Kedzierzyn 64960 | Lodz 747152 | Belchatéw 61148
Kozle

Gliwice 196669 | Strykéw 3535 | Radomsko 48752
Zabrze 188401 | Glowno 14961 | Czestochowa 240612
Ruda SI. 143930 | Skierniewice 49016 | Wozniki S. 4387
Swietochtowice 54360 | Zyrardéw 41110 | Wojkowice 9299
Mikotow 38821 | Milanowek 15858 | Piekary SL 58832
Chorzéw 113314 | Pruszkéw 55971 | Tarnowskie Gory 60857
Katowice 309621 | Piastow 23082 | Bytom 183829
Mystowice 74998 | Warszawa 1709781 | Zabrze 188401
Sosnowiec 221259 | Otwock 43954 | Gliwice 196669
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Ludnos$é Ludnos¢ Ludnos¢

A4 2008 A2 2008 Al 2008
Tychy 129475 | Sulejéwek 18829 | Knuréow 39283
Jaworzno 95228 | Minsk Maz. 38181 | Czerwionka 28301
Chrzanow 39291 | Siedlce 77185 | Rybnik 141177
Trzebinia 20102 II\)/f)lgldzyrzec 17032 | Zory 62044
Libiaz 17410 | Biala Podl. 57780 | Wodzistaw SL. 49406
Krakow 754624 | Terespol 6004 | Jastrzebie Zdrgj 93554
Wieliczka 19601 | A-2 610 km 3816401 | A-1568 km 3688580

. 6256 6493
Bochnia 29605 0sdb/km 0sdb/km
Brzesko 16828
Tarnéw 115518
Degbica 46694
Ropezyce 15148 Eezky nny odei- A-2 | 252 km 6538 osob | 1647657
Rzeszoéw 172683
Lancut 18025 Eezlf nny odei- A-4 | 446 km 80980s0b | 3612062
Przeworsk 15751
Jarostaw 40118
A-4 670 km 4082432 | 6093 os6b/km

Uwaga: zestawiono miasta lezace w odleglosci do 20 km od trasy autostrady.
Zrodlo: zestawienia wlasne; dane dla miast GUS (www.stat.gov.pl).

W sasiedztwie czynnego odcinka autostrady A-4 zlokalizowane jest 36
miast, ktorych taczna liczba mieszkancow w 2008 r. wynosita 3612062.
W przeliczeniu na 446 km czynnej autostrady A-4 potencjat ludnosci ksztatto-
wat si¢ tam na poziomie 8098 0sob na 1 km autostrady. Dla poréwnania doko-
nano podobnych obliczen dla uruchomionego odcinka autostrady A-2. Wzdhuz
czynnego 252 km odcinka autostrady A-2 zlokalizowanych jest 20 miast, kto-
rych taczna liczba mieszkancéw wynosita w 2008 r. — 1647657. W przeliczeniu
na 252 km czynnej autostrady A-2 potencjat ludnosci ksztattowat si¢ tam na
poziomie 6538 0séb na 1 km autostrady. Uwzgledniajac docelowa dlugosé au-
tostrad w Polsce i potencjal ludnosciowy, wskaznik liczby mieszkancow na
1 km autostrady ksztattowaltby si¢ nast¢pujgco: autostrada A-4 Zgorzelec — Le-
gnica — Wroctaw — Opole — Katowice — Krakow — Rzeszow — Korczowa liczba
mieszkancow miast — 4082432, wskaznik 6093 0s6b na 1 km autostrady; auto-
strada A-2 Swiecko — Poznan — Konin — £.6dz — Warszawa — Siedlce — Terespol
liczba mieszkancow — 3816401, a wskaznik potencjatu ludno$ciowego — 6256
0sob na 1 km autostrady; autostrada A-1 Gdansk — Torun — £6dZz — Czgstocho-
wa — Gliwice — Gorzyczki liczba mieszkancow miast — 3688580, wskaznik
6493 oso6b na 1 km autostrady.
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Drogi w budowie

W Polsce w latach 2008-2009 podpisano umowy na budowe 1158 km drog
krajowych, w tym na 579 km autostrad oraz 579 km drég ekspresowych, ob-
wodnic i duzych przebudéw drog. Parafowano umowy m.in. na budowe 231 km
autostrad w systemie tradycyjnym (m.in. budowa autostradowej obwodnicy
Wroctawia A-8, A-1 Piekary Slaskie — Maciejow — So$nica, A-2 Strykow —
Konotopa) oraz 348 km autostrad w systemie Partnerstwa Publiczno — Prywat-
nego (A-1 Strykéw — Pyrzowice).

W 2009 r. podpisano 25 uméw na nowe inwestycje. Wytoniono wykonaw-
céw m.in. autostrady A-1: Pyrzowice — Piekary Sl., Piekary Slaskie — Maciejow
i Maciejow — Soénica; A-2 Strykéw — Konotopa, A-2 obwodnica Minska Ma-
zowieckiego, A-4 Szaréw — Brzesko i Jarostaw — Radymno, a takze drog eks-
presowych S-2 w Warszawie (putawska — Lotnisko — Marynarska), S-7 Skarzy-
sko-Kamienna — Wystepa, S-74 Kielce — Cedzyna i S-7 Olsztynek — Nidzica
(wraz z obwodnicg Olsztynka), S-8 Biatystok — Jezewo, dk 72 Piotrkéw Tryb. —
Rawa Maz. na S-8, zachodnia obwodnica Poznania w ciagu drogi S-11 oraz
obwodnice Krasnika, Kedzierzyna Kozle, Mszczonowa, Serocka, Mragowa,
Zyrardowa, Kocka i Woli Skromowskiej. Wartoéé tych inwestycji szacowana
jestna 16 mld zt.

Tabela 7. Autostrady w budowie

Data Planowana
Autostrada km rozpo- data Firmy b.lldll] ace
czecia urucho- odcinek
budowy mienia
A-1 Grudziadz — Torun 62,4 08.2008 12.2011 Skanska
A-1 Pyrzowice — Piekary SI. 16,1 07.2009 05.2012 Budimex Dromex
A-1 Piekary Slaskie — Maciejow 20,1 06.2009 12.2011 Dragados S.A.

Polimex, Doprastav,

A-1 Zabrze Maciejow — Sosnica 8,2 03.2009 07.2011 Eurovia, PRDIM

A-1 wezet Sosnica

(bedzie otwarty w grudniu 2009 1.) 2,2 05.2008 12.2009 J&P Avax
A-1 Sos$nica — Betk
(bedzie otwarty w grudniu 2009 r.) 154 12.2009 &P Avax
A-1 Betk — $wierklany 141 | 082008 | 112010 | Strabag/Heilit+
Woerner
) Alpine Mayreder,
A-1 Swierklany — Gorzyczki 18,3 08.2010 | Alpine Bau D, Alpine
CZ
Budimex Dromex ,
A-4 Jarostaw — Radymno 25,0 10.2009 04.2012 Ferrovial Agroman
S.A.

A-2 Swiecko — Nowy Tomysl 105,9 | 07.2009 05.2012 A2 Strada
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Data Planowana
Autostrada km rozpo- data Firmy b.lldll] ace
czecia urucho- odcinek
budowy mienia
A-2 obwodnica PBDiM Minsk Maz.,

Minska Mazowieckiego 20,8 07.2009 07.2012 Astaldi, PRD

A-8 obwodnica Wroctawia cz. 1 11,9 10.2008 12.2010 | Budimex Dromex SA
A-8 most na obwodnicy

1,8 05.2008 11.2010 Acciona, Mostostal

Wroclawia
Strabag/
A-8 obwodnica Wroctawia cz. 2 13,1 10.2008 05.2011 Heilit+Werner/
Dywidag/Mostostal
Ogotem 335,3

Zrodto: zestawienie na podstawie danych GDDKiA

Pod koniec 2009 r. w budowie lub przebudowie byto 777 km drog krajo-
wych. Trwaja prace przy budowie nowych tras, w tym 317 km autostrad,
265 km drog ekspresowych i 109 km obwodnic. W ramach ,,Programu Budowy
Drég Krajowych na lata 2008-2012” realizowana jest takze przebudowa 86 km
istniejacej sieci drog. Budowanych jest 13 odcinkow autostrad (m.in. na A-1:
Nowe Marzy — Torun, Pyrzowice — Piekary S1. — Maciejow — So$nica — Betk —
Swierklany — Gorzyczki, na A-2: Nowy Tomysl — Swiecko i Strykow — War-
szawa), 23 odcinki drog ekspresowych (m.in. S-7 Grojec — Biatobrzegi, S-74
Kielce — Cedzyna) oraz 14 obwodnic (m.in. Biata Podlaska, Stupsk, Gotdap,
Kedzierzyn Kozle, Krasnik). Na odcinki autostrady A-4: Szaréw — Tarnow
i Jarostaw — Radymno — Korczowa jeszcze do konca 2009 r. beda wylonieni
wykonawcy.

W latach 2008-2009 oddano do ruchu tacznie 500 km drég, w tym 166 km
autostrad (A-1 Rusocin — Nowe Marzy, A-4 Zgorzelec — Krzyzowa, A-4 Kra-
kéw - Szarow) oraz 334 km drog ekspresowych, obwodnic i istniejacych tras po
przebudowie (m.in. S-7 Biatobrzegi — Jedlinsk, S-22 Elblag — Grzechotki, S-11
Poznan — Koérnik, S-8 Radzymin — Wyszkéw oraz obwodnice: Strykowa, Groj-
ca, Nowej Soli, Wyszkowa, Chojnic, Plonska, Lubnia, Nowych Skalmierzyc
oraz Krzepic). Ponadto w grudniu 2009 r. oddany zostanie do ruchu 14 km od-
cinek autostrady A-1 Sosnica — Betk wraz z weztem Soénica (2 km) na skrzy-
zowaniu autostrad A-11 A-4.

W trakcie procedury przetargowej w 2009 r. bylo 43 postepowania na bu-
dowe drog (11 przetargow ogloszono jeszcze w 2008 r. kolejne 32 ogloszono
w 2009 r.). W 2009 r. ogtoszono przetargi na 608 km drog krajowych, w tym:
360 km autostrad, 148 km drog ekspresowych i 100 km obwodnic. W 2009 r.
ogloszono przetargi na budowe m.in. autostrady A-2 z Lodzi do Warszawy
(91 km), autostrady A-1 z Torunia do Kowala (64 km), autostrady A-1 Kotliska
— Strykow (29,9 km), autostrady A-4 z Tarnowa do we¢zla Dgbica Pustynia
(34,4 km), A-4 od wezta Debica Pustynia do wezta Rzeszow Zachod (33,9 km),
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A-4 z Jarostawia do granicy w Korczowej (46,8 km) oraz A-18 Olszyna — Gol-
nice (70 km - przebudowa jezdni poludniowej). Do konca 2009 r. zostang oglo-
szone wszystkie przetargi na budowe autostrad, planowanych do realizacji na
EURO 2012.

Poza Programem Budowy Drog Krajowych na lata 2008-2012 w planie
remontdéw i przebudowy na 2009 r. znajduje si¢ realizacja 232 zadan. Efektem
jego realizacji bedzie uzyskanie na koniec 2009 r. 892 km wyremontowanych
drog. Koszt realizacji catego planu ma wynie$¢ 2,3 mld zt. Na 26 odcinkach
drog o tacznej dtugosci 99 km zakonczono budowy. Prace drogowe prowadzone
sg na 151 odcinkach o tacznej dlugosci 814 km. Z planowanych do ogloszenia
199 postgpowan przetargowych rozstrzygnigto 159. Podpisano umowy o warto-
$ci 1 591 min zt na remont lub przebudowe 790 km drég. Tocza si¢ postgpowa-
nia przetargowe na remont lub przebudowe 18 odcinkdéw o lacznej dhugosci
109 km. Pozostaly do wszczecia 22 postepowania przetargowe na remont lub
przebudowe odcinkéw o tacznej dtugosci 110 km. Prace drogowe zostaty za-
konczone na 26 odcinkach o tacznej dtugosci 110 km.

Podpisano umowy na budowe¢ 1158 km drog, w tym 579 km autostrad oraz
579 km drog ekspresowych, obwodnic i duzych przebudow drog. W systemie
tradycyjnym budowane jest 230,9 km autostrad, m.in.: A-1 Betk — Swierklany
(14,1 km), wezet Sosnica (2,2 km), Pyrzowice — Piekary Sl. (16,1 km), Piekary
S1. — Maciejow (20,1 km), Maciejow — So$nica (6 km), A-2 Strykéw — Konoto-
pa (5§ odcinkow o tacznej dlugosci 90,9 km), obwodnica Minska Maz. (21 km),
A-4 Jarostaw — Radymno — Korczowa (47 km), A-8 obwodnica autostradowa
Wroctawia na trasie Kobierzyce — lotnisko ,,Strachowice” — Pawtowice (35,5 km).
W systemie Partnerstwa Publiczno - Prywatnego budowane jest 348,3 km auto-
strad, w tym: A-1 Nowe Marzy Torun — (62,4 km), A-1 Strykéw — Pyrzowice
(180 km) i A-2 Nowy Tomysl — Swiecko (105,9 km). Sposrod drog ekspreso-
wych budowane sa: S-1 Bielsko Biala Komorowice — Rosta — Krakowska —
Mikuszowice (11,9 km), S-2 Warszawa Pulawska — Lotnisko — Marynarska
(7,5 km), S-3 Szczecin Klucz — Pyrzyce — Mysliborz — Gorzow Wilkp., S-10
Stryszek — Biate Blota (10,4 km), S-7 potudniowa obwodnica Gdanska (17,9 km),
S-7 Elblag — Kalsk (13,7 km), S-7 Olsztynek — Nidzica (31 km), S-7 Krakow
Biezanéw — Christo Botewa (2,7 km), S-7 Skarzysko-Kamienna — Wystepa
(16,7 km), S-8 Konotopa — Warszawa ul. Powgzkowska (10,1 km), S-8 War-
szawa Modlinska — Pitsudzkiego (7 km), S-8 Bialystok — Jezewo (24,5 km), S-8
Piotrkow Tryb. — Rawa Mazowiecka (61,2 km), S-11 zachodnia obwodnica
Poznania Ztotkowo-Gtuchowo (14,2 km), S-69 Przybedza — Miloéwka (8,5 km),
S-74 Kielce — Cedzyna (6,8 km). Budowane sg rowniez obwodnice: dk 11
Ostrowa Wlkp. (6,1 km), dk 43 Krzepic (5,7 km), dk 6 Stupska (16,3 km), dk
65 Goldapi (5,6 km), dk 40 Kedzierzyna Kozla (18,9 km), dk 10 Wyrzyska
(7,8 km), dk 4 Ropczyc (4,1 km), Gostynina (8,8 km), dk 10 Stargardu Szcze-
cinskiego (13,4 km), Raciagza (5 km), Okopdéw (3,7 km), dk 46 Lublinca (5,6 km),
dk 78 Siewierza (7 km), dk 1 Krosniewic (6,8 km), Krasnika (5,4 km), Mszczo-
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nowa (6,3 km), Serocka (7 km), dk 50 Zyrardowa (15,1 km), dk 59 Mragowa
(6,5 km), dk 19 Kocka i Woli Skromowskiej (7,9 km). W przebudowie sa od-
cinki drég dk 2 obwodnica Bialej Podlaskiej (11 km), dk 2 Kutno — Lowicz
(22,4 km), dk 4 Machowa — Lancut (54,9 km) dk 8 Bialystok — Katrynka
(6,4 km), Barczewo Biskupiec z obwodnicg Olsztyna (18,4 km), most przez
Wiste w Sandomierzu (4,7 km).

Tabela 8. Autostrady na etapie przetargu

Autostrady na etapie km Data Podpisanie
przetargu ogloszenia umowy

A-1 Brzezie-Kowal 29,5 31.03.2009
A-1 Czerniewice-Odolion 114 31.03.2009
A-1 Odolion-Brzezie 23,1 31.03.2009
A-1 Kotliska-Pigtek 9,0 31.08.2009
A-1 Pigtek- Strykow 24,0 31.08.2009
A-18 Luboszoéw-Golnice

(jezdnia potudniowa) 21,5 29.06.2009

A-18 Olszyna-Zary
(jezdnia poludniowa)
A-18 Zary-Luboszéw

233 29.06.2009

26,1 29.06.2009 | 28.09.2009

(jezdnia poludniowa)
A2 Strykow-Konotopa | g5 | 5732009 | 28.09.2009 China Overseas
odcinek A Engineering Group
A-2 Strykow-Ronotopa | 175 | 27039009 | 28.09.2009 | Mostostal Warszawa SA
odcinek B
A-2 Strykow-Konotopa | 505 | 27032009 | 28.09.2009 China Overscas
odcinek C Engineering Group
A2 Strykow-Konotopa | 15 ¢ | 57639009 | 28.09.2009 Strabag
odcinek D
A-2 Strykow-Ronotopa | 1| 7039009 | 28.09.2009 | Budimex-Dromex SA.
odcinek E

, Polimex-Mostostal,
A-4 Szaréw-Brzesko 23,1 8.01.2009 Doprastav i Metrostay AS.
A-4 Brzesko-
Wierzchostawice 20,8 8.01.2009
A-4 Wlerzchos1aW1ce— 12,9 3.01.2009
Krzyz
A-4 Krzyz-Debica 348 | 25.06.2009
Pustynia

A-4 Debica Pustynia-
Rzeszow Zachod

A-4 Rzeszow Zach.-
Rzeszow Centralny
A-4 Rzeszow Central-
ny-Rzeszoéw Wsch.
A-4 Jarostaw Wierzbna- 25,0 28.02.2009 29 10.2009 Budlmex Dromex S.A.,
Radymno Ferrovial Agroman S.A.

33,6 25.06.2009

35 29.04.2009

6,9 09.03.2009




94 Stanistaw Koziarski

Autostrady na etapie km Data Podpisanie
przetargu ogloszenia umowy
A-4 Radymno-Korczowa| 22,0 28.02.2009 J&P Avax
Ogotem 4414

Zrédto: zestawienie na podstawie danych GDDKiA

W latach 2008-2009 do ruchu oddano 179,8 km autostrad, 334 km drog
ekspresowych i obwodnic. Z autostrad uruchomiono odcinki: A-1 Rusocin —
Swarozyn — Nowe Marzy (90 km), A-2 obwodnica Strykowa (4,6 km), A-4
Zgorzelec — Wykroty — Krzyzowa (51,4 km), A-4 Krakéw — Szarow (19,9 km)
1 A-1 Soénica — Betk (14,1 km). Sposrod drég ekspresowych uruchomiono od-
cinki: S-7 Biatobrzegi — Jedlinsk (15,7 km), S-7 Kielce — Wystepa (7,3 km), S-7
Myslenice — Pcim (12,2 km), S-8 Radzymin — Wyszkéw (17,1 km), S-11 Po-
znan — Koérnik (14,1 km), S-22 Elblag — Grzechotki (50,6 km), S-69 Szare —
Laliki — Zwardon (3,8 km) oraz obwodnice: S-1 Skoczowa (2,9 km), S-3 Mie-
dzyzdrojow (2,9 km), S-7 Ploniska (4,7 km), S-7 Grojca (8,3 km), S-7 Lubnia
(4 km), Wyszkowa (12,7 km), S-12 Pulaw z mostem na Wisle (12,7 km), Hre-
bennego (2 km), S-19 Miedzyrzeca Podlaskiego (6,6 km), Konina (1,8 km), S-3
Nowej Soli (14,9 km), dk 28 Biecza (5 km), Kowala (4,3 km), Chojnic
14,2 km), dk 25 Nowych Skalmerzyc 7,4 km), dk 43 Krzepic (5,7 km). Lacznie
na koniec 2009 r. w Polsce byto w budowie 335 km autostrad, 265 km drog
ekspresowych, 109 km obwodnic i 86 km wzmocnien i przebudéw drog.

Pod koniec 2009 r. byto w Polsce 2583 km drog szybkiego ruchu, w tym
846 km autostrad, 574 km drég ekspresowych (dwu- i1 jednojezdniowych) oraz
1163 km dwujezdniowych drég krajowych i regionalnych. W budowie byto
335 km autostrad i 284 km drog ekspresowych, kolejne 441 km autostrad byto
na réznym etapie postepowania przetargowego. W 2008 r. wyremontowano lub
przebudowano 600,3 km drég, w tym wzmocniono 319,5 km drog; poszerzono
179,4 km drég; poddano renowacji 532,2 km rowéw odwadniajacych; przebu-
dowano lub wybudowano 149.4 km ciagdéw pieszych; odnowiono lub wykonano
420 przepustow; odnowiono 34 obiekty inzynierskie o tacznej dtugosci 516 m;
poprawiono warunki ruchu na 475 skrzyzowaniach; w 188 miejscowosciach
poprawiono bezpieczenstwo ruchu drogowego, warunki ruchu, przy czym w 90
miejscowosciach zastosowano elementy uspokojenia ruchu. Warto$¢ robot wy-
konanych w 2008 roku wyniosta 1 355 619,1 tys. zt.

*

Sie¢ autostrad w Polsce na koniec 2009 r., juz po oddaniu do uzytku 15 km
odcinka Gliwice So$nica — Belk autostrady A-1, miata dlugos¢ 846 km, a jej
odcinki nie tworza spdjnego systemu. Uktad autostrad Polski nalezy uznac za
zdecydowanie niewystarczajacy dla kraju liczacego przeszto 38 min ludnosci,
z dynamicznie wzrastajacg liczba pojazdéow samochodowych (ok. 16 mln)
i akcesjg od 1 maja 2004 r. do struktur Unii Europejskiej. Projektowany dla
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Polski uktad autostrad opiera si¢ na zatozeniach budowy 3 gtownych tras, kto-
rych zasadniczy przebieg ustalono jeszcze w latach 50. XX w. Sg to dwie auto-
strady o przebiegu rownoleznikowym: A-2 Swiecko — Poznan — £6dz — War-
szawa — Terespol 1 A-4 Zgorzelec — Legnica — Wroctaw — Opole — Gliwice —
Katowice — Krakéw — Tarnéow — Rzeszow — Korczowa oraz jedna autostrada
przebiegajaca potudnikowo: A-1 Gdansk — Torun — £6dz — Czestochowa —
Gliwice — Gorzyczki. Najbardziej zaawansowana pod wzgledem budowy jest
autostrada A-4 taczaca gtdéwne aglomeracje miejsko-przemystowe potudniowej
Polski, takie jak aglomeracja wroctawska, konurbacja gorno$laska i aglomeracja
krakowska. Zasadniczo jednolite potgczenia autostradowe istnieje na trasie Zgo-
rzelec — Krzyzowa — Legnica — Wroctaw — Opole — Nogawczyce — Gliwice —
Katowice Mystowice — Krakow — Szarow. Newralgiczny dla catej trasy A-4
odcinek gornoslaski (Kleszczow — Gliwice So$nica — Chorzéw Batory) spajaja-
cy izolowane dotychczas fragmenty trasy zostal uruchomiony dopiero w 2005 r.
Odcinek gornoslaski (36 km) autostrady A-4 Gliwice Sosnica — Chorzow Bato-
ry — Katowice w obrebie konurbacji gorno$laskiej jest wyposazony w 2 x 3 pasy
ruchu i dodatkowe réwnolegte jezdnie zbiorcze dla ruchu lokalnego. Podobnie
krakowski odcinek autostrady A-4 na trasie Opatkowice — Wieliczka — Bieza-
néw ma réwnie dwie jezdnie po trzy pasy ruchu (2 x 3). Na odcinku autostrady
A-4 w obrebie konurbacji nie przewiduje si¢ pobierania optat. W 2002 r. podje-
to modernizacje, polegajacej na gruntownej przebudowie starego poniemieckie-
go odcinka autostrady A-4 Wroctaw — Legnica, a w pierwszej kolejnosci jej
pasa potudniowego. Autostrada Wroctaw — Legnica — Krzywa — Golnice byla
juz modernizowana w latach 90. XX w. Wéwczas przebudowano w technologii
betonowej 17 km odcinek Golnice — Krzywa oraz wykonano nowa nawierzch-
ni¢ asfaltowa na jezdni poinocnej odcinka Wroctaw — Legnica (modernizacja
w sumie nieudana, gdyz po kilku latach na jezdni pojawity si¢ koleiny, nie wy-
konano tam rowniez dodatkowego pasa awaryjnego). Uzyskane w 2009 r. efek-
ty inwestycyjne pozwolily utworzy¢ jednolity ciag autostrady A-4 na trasie
Zgorzelec — Krzyzowa — Legnica — Wroctaw — Prady — Gogolin — Nogawczyce
— Kleszczéw — Gliwice Sosnica — Katowice — Chrzanow — Krakoéw — Szarow.
W 2000 r. udzielono koncesji na pobieranie optat na 65 km matopolskim odcin-
ku autostrady A-4 Krakéw Balice — Mystowice Brzeczkowice spotce Stale-
xport. Juz od 2007 r. rozwazano koncepcje pobierania optat za przejazd czyn-
nym juz $laskim odcinkiem autostrady A-4 Wroctaw Bielany — Przylesie — Pra-
dy — Dabroéwka — Gogolin — Nogawczyce — Kleszczow — Gliwice. Jak dotych-
czas optat nie wprowadzono, gdyz nie wybrano operatora oraz brak niezbedne;j
infrastruktury w postaci stacji poboru opfat.

W 2004 r. zakonczono budowe obwodnicy autostradowej Krakowa na tra-
sie A-4. Obok istniejacego juz 16 km odcinka Krakow Balice — Krakow Opat-
kowice, w 2003 r. zostat uruchomiony brakujacy 8 km odcinek Opatkowice —
Wieliczka, a w 2009 r. 20 km odcinek Krakow Wieliczka — Szarow. Do realiza-
cji pozostanie budowa autostrady A-4 na odcinku Szaréw — Tarnéw — Rzeszow
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— Korczowa. Inwestycja ta jest szczegodlnie potrzebna ze wzgledu na wyczerpa-
ne zdolnosci przepustowe starej trasy E-40. Wczesniej wybudowane obwodnice
Bochni, Brzeska, Tarnowa, Pilzna, Debicy, Ropczyc, Sedziszowa Matopolskie-
g0, Rzeszowa i Radymna, w niewielkim stopniu udroznily omawiang trasg.
W 2003 r. zatwierdzono gruntowng przebudowe trasy Krakéw — Tarnow do
parametrow trasy ekspresowej ze $rodkéw pomocowych Unii Europejskie;j,
ktora na odcinku Krakéw — Tarndéw juz zrealizowano. W fazie przebudowy
obecnie znajduje si¢ odcinek Tarnow — Rzeszow — Lancut. Nalezy sadzic, ze
bardziej efektywne byloby wykorzystanie tych $rodkéw finansowych na przy-
$pieszenie budowy autostrady A-4.W ostatnich dwodch latach nastapito przy-
$pieszenie przygotowan do budowy koncowego odcinka autostrady A-4 Kra-
kow — Szaréw — Tarnow — Rzeszow — Jarostaw — Korczowa. Odcinek autostra-
dy A-4 pomigdzy weztami Szarow i Krzyz koto Tarnowa o lacznej dlugosci
56,9 km podzielono na trzy krétsze: Szarow — Brzesko (23,1 km) Brzesko —
Wierzchostawice (20,8 km) Wierzchostawice — Krzyz (12,93 km). Dla kazdego
z nich ogloszono odrebny przetarg, by umozliwi¢ wzigcie udziatu w postepo-
waniu takze mniejszym firmom. W systemie ,,zaprojektuj i zbuduj” rozstrzy-
gnigto przetarg na budowe odcinka Jarostaw — Radymno — Korczowa. Wybrano
oferty w postepowaniu przetargowym na zaprojektowanie i budowg autostrady
A-4 na odcinkach: Jarostaw (wezet Wierzbna) — Radymno i Radymno — Kor-
czowa. Na budowe 25 km odcinka Jarostaw - Radymno wybrana zostata oferta
konsorcjum firm w sktadzie Budimex Dromex S.A. i Ferrovial Agroman S.A.
z Hiszpanii (969,2 mln zt), za§ dla 22 km odcinka Radymno — Korczowa oferta
firmy J&P Avax z Grecji (818,5 mln zt); Calo$¢ inwestycji bedzie kosztowac
1,7 mld z}. Na etapie postgpowania przetargowego jest rowniez odcinek Tarnow
— Rzeszow. Do konca 2009 r. zamierza si¢ rowniez oglosi¢ przetarg na budowe
odcinka Rzeszo6w — Jarostaw.

Tabela 9. Autostrady w Polsce

rojektowa- . W przygo-

Autostrada pna?é:lﬂg)oéc’ W ekzﬂigs;taql vvvvl:)?l?:;) tI())(vEyilrllgl)iu

A-1 Gdansk - Gorzyczki 568 109.,4 104,4 180
A-2 Swiecko - Terespol 610 2542 1254 94
A-4 Zgorzelec - Korczowa 670 4231 21,6 47
A-6 Kotbaskowo - Szczecin 29 21,7 0,0 9
A-8 obwodnica Wroctawia 27 0,0 27,4 0
A-18 Krzyzowa - Olszyna 78 78,0 0,0 71
Ogodtem 1982 886.,4 278,8 401

Zrédlo: zestawienie na podstawie danych GDDKIA.

Szeroko propagowana w latach 90. XX w. koncepcja budowy autostrad
w systemie koncesyjnym generalnie nie sprawdzila si¢, gdyz przedtuzaty si¢
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negocjacje, oglaszano kolejne przetargi, a przyszli koncesjonariusze nie mogli
uzyska¢ zamknigcia finansowania inwestycji. Ostatecznie w ramach przetargow
w 1997 r. udzielono dwoch koncesji Autostradzie Wielkopolskiej na budowe
trasy A-2 Swiecko — Nowy Tomysl — Poznan — Wrzeénia — Konin oraz Auto-
stradzie Gdanskiej na budowe trasy A-1 Gdansk — Grudzigdz — Torun. Do bu-
dowy, a wlasciwie przebudowy 48 km odcinka Wrzesnia — Konin, Autostrada
Wielkopolska przystapita w latach 2001-2002. Po uruchomieniu wspomnianego
48 km odcinka trasy A-2, w lutym 2003 r. Autostrada Wielkopolska wprowa-
dzita tam pobieranie oplat i to wyzszych niz na dtuzszym, bo 65 km matopol-
skim odcinku autostrady A-4 (13 zt samochody osobowe, 26 zt samochody
cigzarowe). W systemie tradycyjnym, czyli z budzetu panstwa prowadzona byta
budowa poludniowej 13 km obwodnicy autostradowej Poznania na trasie A-2
Komorniki — Krzesiny, ktorej uruchomienie nastapito12 wrze$nia 2003 r. Auto-
strada Wielkopolska dnia 27 listopada 2003 r. uruchomita nowy odcinek auto-
strady na trasie A-2 Poznan Krzesiny — Wrzes$nia. Pod koniec 2004 r. urucho-
miono odcinek Nowy Tomysl — Poznan Komorniki autostrady A-2. Daty prze-
kazania do eksploatacji wspomnianych odcinkéw autostrady A-2 ukazujg brak
synchronizacji w budowie poszczegoélnych fragmentow trasy. Wczesniej uru-
chomione odcinki, a zwlaszcza obwodnica autostradowa Poznania, przez dwa
lata nie byta wlasciwie wykorzystana i pozostawata jeden rok droga prowadzaca
do nikad, a koncesjonariusz zadowolit si¢ pobieraniem wysokich optat na zbu-
dowanych wczesniej przez panstwo odcinkach autostrady (podobny niekorzyst-
ny uktad wystapil wezesniej na Autostradzie Matopolskiej).

Po niepowodzeniu przetargu na budowe¢ odcinka autostrady A-2 Strykow
— Konotopa w systemie koncesyjnym, zdecydowano si¢ na jego budowg
w systemie ,,zaprojektuj i zbuduj”. Dnia 28 wrzesnia 2009 r. Generalna Dy-
rekcja Drog Krajowych i Autostrad podpisata umowy na projekt i budoweg 91 km
odcinka autostrady A-2 Strykéw — Konotopa. Inwestycja zostanie zrealizowa-
na w pigciu odcinkach: odcinek ,,A” o dtugosci 29,2 km o wartosci 754,5 min
zt wybuduje konsorcjum firm z liderem China Overseas Engineering Group,
odcinek ,,B” dlugosci 17 km o warto$ci 843,5 min zt — konsorcjum Mostostalu
Warszawa SA, odcinek ,,C” dtugosci 20 km o wartosci 534,5 min zt — konsor-
cjum China Overseas Engineering Group, odcinek ,,D” dlugosci 17,6 km
o wartosci 643,8 mln zt — firma Strabag, odcinek ,,E” dtugosci 7,1 km o war-
tosci 425,5 min zt — konsorcjum Budimex-Dromex SA. Podziat na odcinki
zwigkszyt konkurencyjnos¢ i doprowadzit do uzyskania nizszej ceny.

Na przyktadzie realizacji budowy autostrady A-2 wida¢ niekonsekwencje
w realizacji programu budowy autostrad w Polsce. W latach 80. XX w. zbudo-
wano izolowany 48 km odcinek autostrady A-2 Wrzesnia — Konin oraz przysta-
piono do wznoszenia nigdy nie ukonczonego 16 km odcinka Wiskitki — Boli-
moéw. Natomiast podstawowy uktad aglomeracji w Polsce znany planistom od
lat 50. XX w. wskazywal, ze dwie najwazniejsze z nich na osi autostrady A-2 to
aglomeracja warszawska (1,7 mln mieszkancéw) i aglomeracja todzka (0,8 mln
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mieszkancoéw) i je nalezalo w pierwszej kolejnosci potaczy¢ nowa autostrada.
Tak duze aglomeracje skupiajace przeciez znaczng liczbe pojazdow samocho-
dowych, jak i wymagajacy obshugi transportowej potencjal gospodarczy wymu-
sityby ruch na poziomie powyzej 25 tys. pojazdow na dobg¢ uznawany przez
koncesjonariuszy prywatnych za optacalny przy wznoszeniu nowych autostrad.
Podobnie przyznana Autostradzie Wielkopolskiej koncesja winna opiewac na
odcinek miedzy aglomeracjami poznanska i t6dzka, gdyz tam wystapitby wiek-
szy ruch pojazdow samochodowych, niz na prowadzacym do granicy odcinku
Poznan — Nowy Tomysl — Swiecko, ktory mogloby zrealizowaé¢ panstwo ze
srodkéw pomocowych UE w okresie pozniejszym. Wskazuja na to prowadzone
w 2005 r. badania obcigzenia ruchem samochodowym sieci drog krajowych.
Sukces finansowy pobierania optat na Autostradzie Matopolskiej A-4 opiera si¢
na fakcie, ze autostrada Katowice — Krakow taczy dwie najwicksze aglomeracje
potudniowej Polski (konurbacja gérnoslaska — ok. 2,5 min mieszkancow,
a aglomeracja krakowska ok. 0,7 mln mieszkancow).

Dnia 16 lipca 2009 r. rozpoczgto budowe zachodniego odcinka autostrady
A-2 Swiecko — Nowy Tomysl. Koszt budowy 105,9 km odcinka autostrady A-2
szacowany jest na ok. 1 298 mln euro, czyli ok. 12,2 mln euro za 1 km w pelni
wyposazonej trasy. Autostrada zostanie wyposazona w nawierzchni¢ betonowa,
zmodernizowany zostanie rowniez istniejacy 18,5 km odcinek przygraniczny
w rejonie Swiecka. Na jej trasie zlokalizowane bedzie 81 mostow i wiaduktow,
2 obwody utrzymania autostrady (Ilanka, Bialy Mur), 6 pelnych wezlow auto-
stradowych (Nowy Tomysl, Trzciel, Jordanowo, Torzym, Rzepin i Swiecko),
6 miejsc obstugi podroznych (Rogoziniec, Chociszewo, Koryta, Walewice,
Sosna, Gnilec; docelowo 10). Autostrada A-2 Swiecko — Nowy Tomysl bedzie
funkcjonowa¢ w zamknigtym systemie poboru optat. Na trasie przewiduje si¢
lokalizacje 1 placu poboru optat (Tarnawa) oraz 4 stacji na weztach autostrado-
wych: Nowy Tomysl, Trzciel, Jordanowo, Torzym. Trasa autostrady uzyska
pelne wyposazenie w urzadzenia ochrony $rodowiska: zbiorniki ekologiczne,
ekrany akustyczne, zielen izolacyjna, przepusty dla zwierzat, kolumny alarmo-
we (co 2 km) i ogrodzenie na calej dlugosci. Generalnym wykonawca projektu
jest firma A2Strada (Kulczyk Holding oraz Strabag AG (Austria)). Autostradg
planuje si¢ uruchomi¢ w 2012 r.

Tabela 10. Liczba pojazdéw samochodowych w Polsce

Liczba Liczba Liczba Wskaznik motoryzacji
Rok | pojazdow samochodéw | mieszkancéw | (liczba samochodéw osobowych
w tys. osobowych w tys. w tys. na 1000 mieszkancow)
1938 41 30 34 682 0,8
1950 86 40 24 824 1,4
1955 122 40 27 281 1,6
1960 1113 117 29 561 4
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Liczba Liczba Liczba Wskaznik motoryzacji

Rok | pojazdéw samochodéw | mieszkancéw | (liczba samochodéw osobowych
w tys. osobowych w tys. w tys. na 1000 mieszkancéw)

1965 2083 246 31469 8

1970 2 847 479 32526 15

1975 3917 1078 34022 32

1980 5496 2383 35735 67

1985 7 089 3671 37341 98

1990 9041 5261 38 183 138

1995 |11 186 7517 38 609 195

2000 | 14 106 9991 38263 258

2005 | 16 816 12 339 38174 319

2006 | 18 035 13 384 38 157 351

2007 | 19472 14 589 38 125 383

2008 ok.16 000 38 135 420

Zrodto: zestawienie wiasne na podstawie danych GUS (www.stat.gov.pl).

Podobnie, chociaz w mniejszym stopniu, niewltasciwg kolejnos¢ realizacji
przyjeto przy budowie autostrady A-1. Tutaj z poczatkiem lat 90. XX w. zreali-
zowano jedynie krétki odcinek Piotrkow Trybunalski — Tuszyn. Koncesje
w 1997 r. na realizacj¢ odcinka Gdansk — Nowe Marzy (Grudziadz) otrzymat
Gdansk Transport Company (GTC), ktora do 2004 r. wtasciwie nie rozpoczeta
zadnych robot inwestycyjnych. Takze tutaj w pierwszej kolejnosci nalezato
potaczy¢ konurbacje goérnoslaska z aglomeracja t6dzka wykorzystujac zbudo-
wany od podstaw jeszcze w latach 70. XX w. fragment trasy szybkiego ruchu
Czestochowa — Piotrkow Tryb. Wspomniana dwujezdniowa trasa ekspresowa
Katowice — Czgstochowa — Warszawa wykazywala najwicksze w kraju obcia-
zenie ruchem samochodowym zaréwno w 2000 r. jak i w 2005 r., co gwaranto-
wato by ewentualnemu koncesjonariuszowi prywatnemu szybki zwrot srodkow
finansowych poniesionych na budowg¢ brakujacych odcinkéw pomiedzy Czg-
stochowa a konurbacja gornoslaska oraz wschodniej obwodnicy autostradowej
miasta L.odzi.

Umowe koncesyjng na realizacje autostrady A-1 na odcinku Rusocin —
Nowe Marzy o dlugosci 90 km podpisano w sierpniu 2004 r. Przedsigwzigcie
zostalo zrealizowane w systemie Partnerstwa Publiczno-Prywatnego przez fir-
me¢ GTC Gdansk Transport Company SA. Pierwszy pétnocny odcinek autostra-
dy A-1 Rusocin — Swarozyn o dhugosci 25 km, oddany zostal do eksploatacji
w grudniu 2007 r. Drugi odcinek autostrady A-1 Swarozyn — Nowe Marzy
o dhugosci 65 km zostat oddany do ruchu w pazdzierniku 2008 r. Na trasie
z Rusocina do Nowych Marzow zbudowano 6 weztéw autostradowych (Ruso-
cin, Stanistawie, Swarozyn, Pelplin, Kopytkowo, Nowe Marzy), 2 obwody
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utrzymania autostrady (w Pelplinie i Nowych Marzach) oraz trzy pary miejsc
obstugi podréznych (MOP Kleszczewko, Olsze i Gajewo). W budowie znajduje
sie kolejny 62 km odcinek z Nowych Marz do Torunia, na ktorym prace rozpo-
czety sig w sierpniu 2008 r. Odcinek 62 km autostrady z Nowych Marz do To-
runia budowany jest przez koncesjonariusza — firm¢ GTC Gdansk Transport
Company SA na mocy umowy podpisanej z Ministerstwem Infrastruktury
w grudniu 2008 r. Budowa odcinka A-1 pomiedzy Grudzigdzem a Toruniem
w ramach systemu Partnerstwa Publiczno-Prywatnego finansowana jest z gwa-
rantowanych przez panstwo kredytow udzielonych GTC przez Europejski Bank
Inwestycyjny, Nordic Investment Bank oraz Svensk Export Kredit.

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

O konieczno$ci weryfikacji projektow budowy sieci autostrad w Polsce
pochodzacych jeszcze z lat 50. XX w. przekonano si¢ podczas rozwazania pla-
now lokalizacji autostrady A-1 w obrgbie konurbacji gornoslaskiej. Jej weze-
$niejszy przebieg lokalizowal autostrad¢ A-1 w intensywnie zabudowanym
korytarzu transportowym w rejonie Katowic. Przebieg nowej trasy autostrady
A-1 pémocnym skrajem konurbacji gornoslaskiej na trasie Piekary SI1. — Bytom
— Zabrze — Gliwice pozwoli utworzy¢ w przyszto$ci obwodnic¢ autostradowa
GOP wykorzystujaca istniejace odcinki autostrady A-4 Gliwice — Katowice —
Mystowice i autostrady A-2 Bytom — Zabrze — Gliwice oraz dobudowanie za-
mykajacego od pdéinocnego-wschodu brakujacego odcinka Bytom — Bedzin —
Sosnowiec — Dgbrowa Goérnicza — Jaworzno. W przysztosci konieczna stanie si¢
rowniez budowa drugiego poludniowego obejscia autostradowego konurbacji
gornoslaskiej przesunigtego w kierunku takich miast jak Rybnik, Zory, Tychy
i Oswigcim, a fragment obecnie eksploatowanej trasy A-4 Gliwice — Katowice —
Mystowice stalby si¢ wewnetrzng autostradowa trasg srednicowa GOP. Reali-
zacja w konurbacji gornoslaskiej trudnej pod wzgledem technicznym Drogowej
Trasy Srednicowej, z ktorej dotychczas zrealizowano jedynie 12 km odcinek
Katowice — Chorzéw — Ruda S1. moze byé dla ruchu samochodowego GOP na
osi wschod — zachod niewystarczajaca.
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Tabela 11. Pojazdy samochodowe zarejestrowane w Polsce w 2007 r. (wedlug wojewddztw)

Samochody Samochod w tym
WOJE- Ogélem! Samocho- osobowe Auto- ci iarowey Motocykle | o pojem.
WODZTWA g dy osobowe na 1000 busy ¢ razem silnika
. , g razem 3
mieszkancow do 125 cm
POLSKA 19471836 | 14588739 383 87586 2345068 | 825305 287536
Dolnoglaskie | 1388424 | 1097216 381 6856 168385 45371 11581
Kujawsko- 985228 733835 355 4133 107054 53504 22285
-pomorskie
Lubelskie 1109871 752034 347 5682 112592 55645 21278
Lubuskie 526337 405857 402 2130 59135 28199 9940
Eédzkie 1322468 | 953960 373 5112 167944 59785 21875
Malopolskie | 1622821 | 1233550 376 9329 194375 65741 19770
Mazowieckie | 3067408 | 2284761 440 13041 435316 94900 29194
Opolskie 546861 429564 414 2205 54819 16966 4391
Podkarpackie | 994917 719541 343 4725 101871 68206 23091
Podlaskie 604743 405727 340 2227 61738 26706 7528
Pomorskie 1102667 | 852915 386 5177 141634 39198 21386
Slaskie 2147343 | 1740697 374 9535 244246 71687 16385
S‘Sf“’kmy' 657600 451084 354 3851 90324 30887 12186
Warmifisko- 646794 474314 333 3205 73251 37638 13770
mazurskie
Wielkopolskie | 1991570 | 1483061 438 6552 241634 87750 35635
Zachodnio- 756784 570623 337 3826 90750 43122 17241
-pomorskie

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

Porownujac zaproponowany uklad autostrad dla Polski o ograniczonej
w ostatnich latach do 2062 km docelowej dtugo$ci z rozmieszczeniem najwiek-
szych miast kraju, nalezy wspomniany system uzna¢ za niewystarczajacy, za-
rowno w kontekscie powigzan migdzynarodowych jak i potrzeb krajowych.
Jesli przyjmiemy realizowany uklad rusztowy ograniczony w zasadzie do
dwoch autostrad réwnoleznikowych A-2 i A-4 oraz jednej potudnikowej A-1, to
wida¢ wyraznie brak poludnikowych autostrad lub dwujezdniowych drég szyb-
kiego ruchu w zachodniej (A-3 Lubawka — Legnica — Zielona Gora — Gorzow
Wielkopolski — Szczecin) i wschodniej czesci kraju (Suwalki — Biatystok —
Lublin — Rzeszow) oraz jednej rownoleznikowej na potnocy kraju wzdhuiz wy-
brzeza Baltyku (A-6 Szczecin — Koszalin — Stupsk — Gdynia — Gdansk — El-
blag). Budowa autostrady A-6 nawigzujacej do niemieckiej autostrady nadbal-
tyckiej A-20 jest niewatpliwie kontrowersyjna ze wzgledu na zle historyczne
skojarzenia. Przyjety w Polsce mieszany program budowy autostrad wzmocnio-
ny zmodernizowanymi do dwujezdniowych drogami ekspresowymi, prawdopo-
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dobnie i tak zostanie uzupetmionymi trasami skrotowymi pomiedzy najwick-
szymi aglomeracjami, np. Warszawa — Torun, Warszawa — Lublin, Warszawa —
Biatystok, Wroctaw — Poznan — Bydgoszcz, Wroctaw — £.6dz, Poznan — Kato-
wice czy Krakow — Zakopane. Niektore fragmenty tych tras ze wzgledu na spo-
dziewane duze obcigzenie ruchem samochodowym moga by¢ budowane jako
drogi ptatne.

Podsumowujac nalezy stwierdzi¢, ze budowa uktadu autostrad w panstwie
wymaga precyzyjnego powigzanego z lokalizacjg najwigkszych aglomeracji
miejsko-przemystowych konsekwentnie realizowanego programu. Ze wzgledu
na koszty budowy autostrad nalezy je wznosi¢ zwlaszcza na wylotach z duzych
aglomeracji oraz tworzy¢ jednolite ciggi transportowe budowane w przemysla-
nych pod wzgledem funkcjonalnosci etapach, pomiedzy osrodkami dostarczaja-
cymi ruch samochodowy o odpowiednim natgzeniu zapewniajacym jej efek-
tywne wykorzystanie i szybki posredni zwrot poniesionych naktadéw. Korzyst-
niejszy dla uzytkownikow (brak optat) i dla srodowiska przyrodniczego (mniej-
sza powierzchnia zajetych gruntow) jest system autostrad budowanych z budze-
tu panstwa. System taki w petni si¢ sprawdzil w systemie bezptatnych autostrad
Niemiec (pierwsze miejsce w Europie pod wzgledem dlugosci — ok. 12300
w 2005 r.), gdzie koszty uzytkowania przeniesiono na akcyz¢ pobierang w pa-
liwie. Rowniez platne systemy koncesyjne odnosza sukcesy w Europie, czego
przyktadem jest intensywnie rozbudowywana sie¢ autostrad ptatnych we Francji
(drugie miejsce w Europie pod wzglgdem dtugosci — ok. 11000 km w 2005 r.).
Funkcjonuja rowniez poprawnie systemy mieszane, panstwowo-koncesyjne,
czego przykladem jest najdtuzsza na $wiecie sie¢ autostrad USA - liczaca
ok. 90000 km tego typu drog w 2005 r.).

Podsumowanie

Transport w Polsce w ostatnich latach znajduje si¢ w fazie znacznych
zmian zarowno w zakresie infrastruktury jak i przewozoéw. Okres rozwoju za-
znacza si¢ w nowoczesnych, elastycznych i dostosowujacych si¢ do potrzeb
rynku przewozow w gateziach takich jak transport samochodowy, lotniczy
i czgSciowo morski. Regres natomiast postgpuje w transporcie kolejowym
i wodnym $rodladowym, ktorych infrastruktura ze wzgledu na kapitalochton-
no$¢ i inercje uktadu potaczen ma trudnosci z adaptacja do zmieniajacych sig
potrzeb rynku.

Przyspieszony rozwoj w ostatnich latach przezywa w Polsce transport dro-
gowy. Przejawia si¢ to glownie poprzez wzrastajacg liczbg samochodow oso-
bowych, jak i poprawe dostepnosci ustug transportowych zaré6wno w przewo-
zach pasazerskich i towarowych $wiadczonych w wiekszo$ci przez prywatne
firmy transportowe. Wzrastajace obcigzenie sieci drogowej przejazdami samo-
chodowymi liczonymi w liczbie pojazdow na dobe oraz tonazem samochodow
cigzarowych natrafilo na barier¢ technicznej przepustowos$ci i przenoszenia
obcigzen przez dotychczasowy uklad drogowy. Wzrasta zattoczenie w ruchu
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samochodowym, a na nieprzystosowanych do przenoszenia znacznych obcigzen
drogach tworza si¢ niebezpieczne dla ruchu koleiny. Wigkszo§¢ inwestycji in-
frastrukturalnych prowadzonych w Polsce w ciagu ostatnich 20 lat koncentro-
wala si¢ wlasnie na modernizacji i budowie nowych drog.

Pod koniec 2009 r. byto w Polsce 2583 km drog szybkiego ruchu, w tym
846 km autostrad, 574 km drég ekspresowych (dwu- i jednojezdniowych) oraz
1163 km dwujezdniowych drég krajowych i regionalnych. W budowie byto
335 km autostrad 1 284 km drog ekspresowych, kolejne 441 km projektowanych
autostrad byto na r6znych etapach postgpowania przetargowego.

Z trudno$ciami, powoli i niekonsekwentnie budowana jest w Polsce sie¢
autostrad, ktore z izolowanych w przesztosci odcinkoéw utworzyly zalazek przy-
sztego uktadu powigzan komunikacyjnych. Jednolity cigg transportowy uzyska-
no na najwazniejszej, ze wzgledu na liczbe mieszkancéw i potencjat przemy-
stowy, potudniowej réwnoleznikowej magistrali drogowej opartej na autostra-
dzie A-4 przebiegajacej na trasie Zgorzelec — Krzyzowa — Legnica — Wroctaw —
Katowice — Krakow — Szaré6w o dlugosci 446 km. Podobny efekt uzyskano na
centralnej magistrali drogowej, gdzie w eksploatacji znajduje si¢ 252 km odci-
nek autostrady A-2 na trasie Nowy Tomys$l — Poznan — Konin — Strykéw koto
Lodzi. W 2009 r sfinalizowano postepowania przygotowawcze do budowy new-
ralgicznych fragmentow autostrady A-2: wiodacego do granicy niemieckiej
odcinka Nowy Tomysl — Swiecko i wlaczajacego stolice kraju — Warszawe do
systemu autostrad Polski odcinka Strykow — Konotopa. Dwie autostrady réwno-
leznikowe uzupelnia rozbudowywana potudnikowa autostrada A-1. Urucho-
miono juz jej odcinek péinocny na trasie Gdansk — Nowe Marzy (Grudziadz),
w budowie jest kolejny Nowe Marzy — Torun. Na potudniu — na Gérnym Slasku
— budowany jest odcinek Pyrzowice — Piekary SI. — Maciejow — Gliwice Soéni-
ca — Betk — Swierklany — Gorzyczki umozliwiajacy dojazd do uruchamianej po
stronie czeskiej autostrady D-1 Bmo — Ostrawa. Brakujace srodkowe odcinki
autostrady A-1 Torun — Strykéw — Czegstochowa — Pyrzowice sa na réznych
etapach postepowania przetargowego.

Sie¢ autostrad rozwijano w ostatnich latach nie unikajac btedow, brak byto
jednolitego programu i konsekwentnej jego realizacji. Przygotowania prawno-
organizacyjne i finansowe do budowy autostrad trwaly niejednokrotnie dtuzej
niz sam proces inwestycyjny. Popetniano roéwniez btedy w etapowaniu inwesty-
cji nie uwzgledniajac wymogow struktury przestrzennego zagospodarowania
kraju, czego znamiennym przyktadem jest brak autostrady w rejonie aglomera-
cji warszawskiej. Wielokrotnej zmianie ulegata réwniez koncepcja budowy
autostrad, od preferowanego w latach 90. XX w. systemu koncesyjnego do za-
ktadanego zwigkszonego udziatu panstwa w budowie, poprzez uktad partner-
stwa publiczno-prywatnego do systemu ,,projektuj i buduj”. Dopiero w ostat-
nich latach podjeto prace majace na celu zwigkszenie przepustowosci istnieja-
cego uktadu sieci drog krajowych poprzez budowe dwujezdniowych drog eks-
presowych wzdhuz istniejacych ciagdéw drogowych. Nieliczne inwestycje w tym
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zakresie podjeto na projektowanej sieci drog ekspresowych: S-1 Bielsko Biata —
Cieszyn, S-3 Szczecin — Gorzow Wlkp. — Zielona Gora — Legnica — Lubawka,
S-7 Gdansk — Warszawa — Kielce — Krakow — Rabka — Chyzne oraz S-8 Wro-
ctaw — Olesnica — Warszawa — Biatystok. Inwestycje te przyjmujg forme odno-
wy 1 podniesienia no$nosci nawierzchni, dobudowy drugiej jezdni i pasa awa-
ryjnego, w sporadycznych przypadkach budowy nowych dwujezdniowych drog
ekspresowych (droga S-3 Szczecin — Gorzow Wlkp.) lub obwodnic miast (np.
na S-3: Miedzyrzecz, Nowa Sol, na S-7 Bialobrzegi, Jedrzejow, Plonsk, Mito-
mtyn, na S-8 Wyszkow, Ostrow Maz.).
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CHANGES TO THE ROAD NETWORK IN POLAND

In Poland in the years 1989-2009, road transport started to be dominant in trans-
portation. There was a dynamic growth of the passenger car number. An increasing load
of the road network with car transit counted by the number of vehicles per 24 hours and
tonnage of trucks met with a barrier of technical capacity and transmission of loads by
the existing road system. Most infrastructural investments carried out for the last 20
years have been concentrated on modernization and building of new roads.

The base of the road transport system is the road network consisting of national, pro-
vincial, district, and communal roads. The most important role in the road system have
national roads, which as a target will create motorways, supplemented by a network of
dual expressways. The intersecting layout of the motorway network in the country is dom-
inated by two routes running lattitudinally — A-2 Swiecko — Poznan — Warszawa — Tere-
spol, A-4 Zgorzelec — Wroctaw — Katowice — Krakéw — Rzeszoéw — Korczowa, which are
crossed by an arterial road running longitudinally — A-1 Gdansk — Torun — £.6dz — Czgsto-
chowa — Gliwice — Gorzyczki. Differently than in most countries of Europe, the capital —
Warsaw, is not the centre of the motorway connection system. The most important ex-
pressways in the country are routes running longitudinally: in the west S-3 Swinoujscie —
Szczecin — Gorzow Wlkp. — Zielona Gora — Legnica — Lubawka, in the centre of the coun-
try S-7 Gdansk — Warsaw — Kielce — Krakéw — Chyzne, and in the east S-19 Biatystok —
Lublin — Rzeszoéw — Barwinek. In the north of the country a latitudinal run has the route S-
6 Szczecin — Koszlin — Stupsk — Gdansk, and, having its origin in the German state (the
way Berlin — Konigsberg) the route S-22 Kostrzyn — Gorzow Wlkp. — Watcz — Chojnice —
Starogard Gd. — Elblag — Grzechotki. Diagonally to the layout of the main connections is
the run of the express route S-8 Kudowa Zdroj — Wroctaw — Piotrkow Tryb. — Warsaw —
Biatystok — Suwatki — Budzisko, having an important meaning in national connections
and in the transit to the Baltic states.

You have to pay toll for using motorways in Poland. It is collected on motorways
A-1 Gdansk — Nowe Marzy (Gdanska Motorway), A-2 Nowy Tomysl — Poznan — Konin
(Wielkopolska Motorway) and A-4 Mystowice — Krakow Balice (Matopolska Motorway).
No toll will be paid on expressways and circular sections of motorways in proximity of
large agglomerations (Krakéw, 1.6dz, Poznan, Gdansk, Katowice, Gliwice, Zabrze).

In 2009 there were in Poland 2,583 km of fast roads, including 846 km of motor-
ways, 574 km of expressways (dual and single carriageways), and 1163 km of national
and regional dual carriageways. 335 km of motorways and 284 km of expressways were
under construction; next 441 km of designed motorways were at different stages of
tender proceedings.
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Checkerboard or diagonal system of transportation networks in Poland?
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Instytut Geografii i Przestrzennego Zagospodarowania PAN

Wprowadzenie

W badaniach naukowych, jak tez szeroko rozumianej praktyce i zyciu spo-
teczno-gospodarczym, funkcjonuje wiele obiegowych opinii, niemajacych em-
pirycznego uzasadnienia, a przyjmowanych z géry jako pewne lub niewymaga-
jace udowodnienia. Przekonania te sg tak silne, ze rzadko podejmowane sg pro-
by ich naukowej weryfikacji. Czgsto tez jest tak, ze istnieje wiele pogladow na
jakie$ zagadnienie, ale nikt nie zadaje sobie trudu, aby sprawdzi¢ empirycznie,
jak jest w rzeczywistosci, chociaz weryfikacja tego nie nastrecza specjalnych
trudnosci.

Czestokro¢ mozna spotkaé si¢ z pogladem, ze uktad polskiej sieci osadni-
czej jest rownoleznikowo-potudnikowy. Jest to przyktad obiegowej opinii na
temat wasko wyspecjalizowany, ale majacy ogromne konsekwencje dla prakty-
ki spoteczno-gospodarczej. Twierdzenie to przedostalo si¢ do najwazniejszych
krajowych dokumentéw strategiczno-planistycznych. W Koncepcji Polityki
Przestrzennego Zagospodarowania Kraju (KPPZK) z 2001 r. (opublikowane;j
w Monitorze Polskim nr 26, poz. 432, s. 503-595), znalazto si¢ bowiem stwier-
dzenie (s. 563), ze Istotnym czynnikiem jest struktura polskiej sieci osadniczej.
Przemawia ona za rownoleznikowo-potudnikowym ukladem korytarzy transpor-
towych.

Najwczesniej poglad ten zanegowal T. Komornicki (2000), jeszcze przed
ostatecznym przyjeciem KPPZK przez Sejm. Istotnie, teza o rownoleznikowo-
potudnikowym uktadzie sieci osadniczej jest tylko cze§ciowo zgodna z rzeczy-
wistoscig, czemu poswigcony jest niniejszy artykul. Podjecie tej tematyki wyni-
ka z olbrzymiego znaczenia z punktu widzenia ksztaltowania systemow trans-
portowych. Formutowany wyzej poglad stat si¢ bowiem jedng z przyczyn przy-
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jecia szachownicowego, tranzytowego modelu budowy autostrad w latach 90.
ubieglego wieku.

Metody

Przedmiotem badan jest system osadniczy Polski, rozumiany jako uktad
miast znajdujacych si¢ na réznych szczeblach hierarchii administracyjnej wraz
z ich potencjalnymi powigzaniami. Ze wzgledow czysto technicznych pomija
si¢ przy tym jednostki najmniejsze ranga, ponizej funkcji powiatowej, ktorych
rola w ksztaltowaniu powigzan w skali catego kraju jest znikoma i nie wplywa
zauwazalnie na wynik obliczen. Przy tym dokonano agregacji w obrebie zespo-
16w miejskich, zarowno monocentrycznych, jak i policentrycznych.

W wyznaczeniu miejskich o$rodkéw osadniczych zastosowano podziat ad-
ministracyjno-funkcjonalny na sze$¢ szczebli hierarchicznych:

1) stolica kraju;

2) pozostale o$rodki metropolitalne wedtug klasyfikacji ESPON (Szczecin, Tréj-
miasto, £.6dz, Poznan, Wroctaw, Katowice, Krakow);

3) pozostate osrodki wojewodzkie + 4 duze osrodki regionalne (Bielsko-Biata,
Radom, Cze¢stochowa, Rybnik);

4) pozostate osrodki powiatowe grodzkie + byte wojewoddzkie;

5) pozostale osrodki powiatowe powyzej 20 tys. mieszkancow;

Weryfikacja empiryczna postawionego w tytule pytania polegata na wyko-
rzystaniu modelu grawitacyjnego i obliczeniu sit oddziatywan pomiedzy po-
szczegblnymi osrodkami. Zalezno$¢ oddziatywania G dwoch osrodkéw posia-
dajacych masy M; i M; i potozonych w odleglosci s, wyraza si¢ nastepujacym
ogoblnym wzorem:

MIM?

G=—+

N

Jest to wzor nawigzujacy do sity oddziatywan fizycznych, a zastosowany
w naukach spolecznych do badania migracji w drugiej potowie XIX wieku
(w Polsce metody te zostaty pioniersko wykorzystane przede wszystkim przez
Z. Chojnickiego, 1966). W klasycznej formule masy dwoch osrodkow wyrazane
sa zazwyczaj liczbg mieszkancow, odleglo$¢ jest mierzona dlugoscia odcinka
pomiedzy dwoma os$rodkami M; i M;, wyktadnik « jest rowny jednosci, nato-
miast - kwadratowi. W niniejszym opracowaniu wyktadnik £ wzigto réwny 1,
jako zblizony do teoretycznych oddziatywan w przestrzeni spoleczno-
gospodarczej (Sleszynski 2009).

Kierunek oddzialywan zostat obliczony na podstawie potozenia geograficz-
nego osrodkow M; = (x;,y1) 1 M;= (X2,y2) oraz obliczen kata wektora o poczatku
(Mq1, M,;) 1 koncu (M.2, M,2) wzgledem potnocy geograficznej, wykorzystujac
przy tym funkcje trygonometryczne (wartosci sin). Przyjeto, ze mamy do czy-
nienia z uktadem réwnoleznikowym lub poludnikowym, jesli wektor oddziaty-
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wan pomiedzy poszczegdlnymi dwoma centrami osrodkéw osadniczych zawie-
ra si¢ w przedziale:

(M, M) € (0-22°30"); (67°30-112°30"); (157°30'-202°30"); (247°30'-292°30');
(337°30'-360°),

a skosny, jesli zawiera si¢ w przedziale:
(Mi,M)) € (22°30'-67°30"); (112°30'-157°30"); (202°30'-247°30"); (292°30'-337°30").

Obliczenia przeprowadzono wedhug liczby mieszkancow w 2007 r. Ponie-
waz liczba ludnosci w osrodkach miejskich zmienia si¢ bardzo wolno, zazwy-
czaj nie wigcej niz o 1% rocznie, a w wielu przypadkach mamy do czynienia ze
stagnacjg demograficzng, mozna przyjmowac, ze analiza jest reprezentatywna
dla okresu transformacji (po 1989 r.).

Wiyniki i ich interpretacja

W powyzej opisany sposdb otrzymano macierz potencjalnych powigzan
grawitacyjnych, obejmujacych 151x151 par osrodkoéw. Nastepnie dokonano
agregacji do wyroznionych 5 kategorii osrodkéw osadniczych i obliczono
udziaty procentowe tych sil powigzan, ktore byly odpowiednie dlao kierunku
rownoleznikowego i potudnikowego lub skosnego. Wyniki zamieszczono
w Tabeli 1.

W przypadku powigzan stotecznych niemal wszystkie kategorie osrodkow
cigza do Warszawy w kierunkach skosnych. Co najwazniejsze, gtéwna w skali
kraju potencjalna sie¢ powiazan, obejmujaca stolice i pozostale siedem osrod-
kow MEGA charakteryzuje si¢ udzialem uktadow skosnych o wartosci 74,2%.
Powigzania z innymi o$rodkami wojewddzkimi charakteryzuja si¢ rowniez wy-
sokim, cho¢ nieco mniejszym udziatem (64,3%). Dopiero pozostate osrodki
powiatowe grodzkie i inne byle wojewddzkie posiadaja przewage powigzan
rownoleznikowych lub potudnikowych.

Pozostale osrodki metropolitalne MEGA tworza powigzania z innymi kate-
goriami o zdecydowanej przewadze kierunkéw réwnoleznikowych i potudni-
kowych. W pozostatych kategoriach relacje sa bardziej wyréwnane, ze wzgledu
na ich wigksza liczebno$¢ i w zwiazku z tym bardziej rOwnomierne rozmiesz-
czenie na obszarze kraju.

Z tego powodu, aby wyeliminowa¢ wptyw bardziej odleglych osrodkow,
wykonano dodatkowe obliczenia, pomijajac w nizszych kategoriach osrodkow
ich relacje z najbardziej oddalonymi zespotami miejskimi. Wykonano dwa wa-
rianty, stosujac prog 200 i 100 km. W tym przypadku wyniki obliczen nadal nie
przemawiaja ani na korzys¢ uktadu potudnikowego i rownoleznikowego, ani za
uktadem skosnym. Na przyktad udziat skosnych kierunkow cigzen dla miast
wytacznie powiatowych wyniost 48,6% (promien 200 km) i 48,4% (100 km).
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Byto to zauwazalne dopiero na wyzszych szczeblach hierarchicznych: dla miast
powiatowych grodzkich wskazniki te odpowiednio wynosity 44,0 1 39,2%.

Tak wigc wysoki udzial powigzan skosnych na wyzszych szczeblach hierar-
chicznych wynika z potozenia Warszawy wzglgdem innych najwigkszych
o$rodkow osadniczych. Szczegdlowa analiza pokazuje, ze do tej kategorii po-
wigzan naleza nastepujace pary osrodkoéw: Warszawa-Trojmiasto, Warszawa-
Katowice, Warszawa — 1.0dz i Warszawa — Wroctaw. Co ciekawe, prezentowa-
ne czesto jako skosne powigzanie Szczecin-Warszawa jest rownoleznikowe
(288°). Takie sa tez powigzania Warszawa — Poznan. Potudnikowe jest nato-
miast powigzanie Warszawa — Krakow.

Gdyby rozpatrywaé wszystkie powigzania obejmujace siedem pozostatych
polskich o$rodkow MEGA, to istnieje w zasadzie rOwnowaga pomiedzy ukta-
dem szachownicowym i sko$§nym, gdyz do pierwszego z nich nalezato 11 rela-
¢cji, a do drugiego - 10 (ryc. 1). Szczecin ma cigzen sko$nych az 5 (z Katowica-
mi, Krakowem, L.odzig, Poznaniem i Wroctawiem), Poznan 4 (z Troéjmiastem,
Katowicami, Krakowem i Poznaniem), Katowice i Krakow po 3 (tak samo
z Poznaniem, Szczecinem i Szczecinem), Wroctaw réwniez 3, ale z innym ze-
stawem miast (Katowicami, Krakowem i Szczecinem), £6dz tylko 1 (ze Szcze-
cinem), podobnie jak Trojmiasto (z Poznaniem).

Tabela 1. Udziaty procentowe powigzan sko$nych wedlug kategorii administracyjno-
-funkcjonalnych osrodkéw miejskich

Pozostale
Pozostale .
. . Pozostale P powiatowe Inne
Oznaczenia | Stolica . wojewodzkie + . .
metropolitalne . . grodzkie + byle | powiatowe
duze regionalne P
wojewodzkie
Skrot S M \ G P
Liczba
oérodkow 1 7 14 29 100
S - 74,2 64,0 40,3 53,9
M 74,2 29,6 50,7 37,0 49,6
w 64,0 50,7 55,1 47,5 50,1
G 40,3 37,0 47,5 47,9 49,3
P 53,9 49,6 50,1 49,3 48,8
S+M 74,2 40,4 53,3 37,9 50,6
S+M+W 70,2 44,4 53,7 40,6 50,5
S+M+W+G 63,4 43,2 52,8 41,8 50,3
Razem 61,1 44,6 52,3 43,5 50,0
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Ryec. 1. Sita i kierunki cigzen gtéwnych osrodkow osadniczych wedtug metody grawita-
cyjnej. Na mapie wybrano najblizsze powigzania pomig¢dzy osrodkami co najmniej
wojewodzkimi (+Rybnik, Czg¢stochowa, Bielsko-Biata i Radom) Iub silniejsze niz
5x10° 0s6b x km™.
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Kierunki cigzen mozna przedstawi¢ w jeszcze jeden bardziej zgeneralizo-
wany sposob, odnoszac wartosci natgzen grawitacyjnych do powierzchni jedno-
stek administracyjno-funkcjonalnych, przez ktére przechodza. Wyniki takiej
analizy przedstawiono na ryc. 2, na ktorej obliczono udzial relacji skosnych
wsrod wszystkich powigzan. Obraz jest wprawdzie mozaikowy, ale optycznie
wazniejsze czegsci kraju w wigkszos$ci przynalezy do cigzen skosnych. Z kolei
powiazan wpisujacych si¢ w model szachownicowy jest duzo na terenach przy-
granicznych, zwlaszcza we wschodniej i potnocnej czesci kraju.
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Ryec. 2. Udziat cigzen skosnych wedlug powiatow.

Udziat cigzen skosnych

- 75-100% (dominacja)
55-75% (przewaga)
45-55% (réwnowaga) 0 100 200 km

_ 25-45% (drugorzednosé)

- 0-25% (marginalnosc)

Podsumowanie

Badania dowodza, ze uktad sieci osadniczej i kierunki cigzen przebiegaja
w zréznicowany sposob, w zaleznosci od poziomu hierarchicznego, jaki jest
rozpatrywany. Na wyzszych szczeblach administracyjno-funkcjonalnych,
zwlaszcza w relacjach ze stolica, kierunki cigzen w wigkszoSci majg charakter
skosny. Na najnizszych szczeblach istniejace relacje cechuje potudnikowosé¢
i rownoleznikowo$¢. Niemniej, przedstawione analizy kaza opowiedzie¢ si¢
zdecydowanie za sko$nym, a nie szachownicowym ksztalttowaniem sieci trans-
portu w Polsce.

Niewatpliwie, powyzsza analiza ma charakter uproszczony i nie uwzglgdnia
szeregu ztozonych czynnikow, majacych wptyw na wyniki obliczen, usrednia-
nych badz agregowanych w jednostkach przestrzennych o roznej specyfice
funkcjonalnej. Przede wszystkim nalezy zwroci¢ uwagg, ze liczba ludnosci nie
jest najlepsza badz jedyna zmienna, ksztattujaca sily cigzen, a tym samym popyt
na ustugi transportowe. Jak wskazuja szczegdtowe studia, do rzeczywistych
relacji przyczyniaja si¢ takie czynniki, jak potencjat gospodarczy, ktory nie
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zawsze jest pochodng liczby mieszkancow. Gdyby w masach o$rodkéw w ana-
lizie grawitacyjnej wykorzysta¢ dodatkowo faktyczne rozmieszczenie sit wy-
tworczych, okazaloby sig, ze poprzez koncentracje w osrodku stolecznym wy-
kazane powigzania skos$ne maja jeszcze wigksze znaczenie.

Generalnie, powyzsze uwagi mogg sktania¢ do podjecia dalszych, bardziej
poglebionych studiow. Odpowiedzi wymaga réwniez wyjasnienie powstania
takiego, a nie innego uktadu osadniczego i nie jest to, wbrew pozorom, zagad-
nienie banalne. Przyktadowo mozna zastanawiaé si¢, jaki wplyw na obecny
uktad sieci osadniczej miaty czynniki zwigzane nie tylko z pasowoscia krain
fizyczno-geograficznych, na ktérych potozona jest Polska, ale i oddziatywanie
innych centrow rozwoju, polozonych w sasiedztwie kraju, w tym zwlaszcza
w czasie zaborow. Wydaje si¢, ze analiza grawitacyjna przeprowadzona dla
okreséw historycznych mogtaby tu wiele wyjasnic.
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PRZEMYSEAW SLESZYNSKI

CHECKERBOARD OR DIAGONAL SYSTEM OF TRANSPORTATION
NETWORKS IN POLAND?

The article presents calculation results aimed at supporting or refuting a thesis
concerning checkerboard or diagonal system of gravitational forces between settlement
centers of Poland. That issue was analyzed at various levels of administrative-settlement
hierarchy of Poland (the capital of the country, remaining metropolitan centers, other
voivodship or poviat centers, etc.). Empirical verification of the question posed in the
title consisted in utilizing of gravitation model for calculating interaction forces between
individual centers. The research studies proved that the system of settlement network
and directions of gravitational forces are diversified, depending on the hierarchical level
to be analyzed. On the higher administrative-functional levels, especially in relations
with the capital of Warsaw, these gravitational forces are primarily of diagonal charac-
ter. However, at the lowest levels the existing relations are marked by longitudinal and
latitudinal pattern. On account of the weight of the key settlement centers in the socio-
economic system, the presented analyses clearly show that most favourable is a diago-
nal, and definitely not checkerboard, shaping of the transport system in Poland.
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Wprowadzenie

W dyskusjach naukowo-praktycznych na temat lokalizacji portow lotni-
czych wielokrotnie podkreslane jest znaczenie popytu ze strony mieszkancow
i przedsigbiorstw. Dlatego tez w analizach ekonomicznych towarzyszacych
biznesplanom inwestycji w zakresie infrastruktury lotniskowej obliczane sa
wskazniki, zwigzane z okresleniem potencjalnej liczby obstugiwanej ludnosci
i podmiotow gospodarczych. Powyzsze zalozenie jest stuszne, lecz w praktyce
napotyka na dwie grupy istotnych trudnosci metodologicznych i metodycznych.
Po pierwsze, nie wszystkie kategorie mieszkancow sa w jednakowym stopniu
zainteresowane lotniczymi ustugami transportowymi. Wynika to przede
wszystkim z wyksztalcenia 1 charakteru aktywno$ci zawodowej, gdyz nie
wszystkie profesje w rownym stopniu kreuja popyt na ustugi lotnicze. Przykta-
dowo wicksze znaczenie dla rozwoju rynku lotniczego ma poziom zatrudnienia
w ushugach, niz w rolnictwie. Kolejny rownie znaczacy czynnik zwigzany jest
ze statusem materialnym i popytem na ustugi turystyczne. Trzecim elementem,
ktory w przypadku Polski jest szczego6lnie istotny, s wahadlowe migracje za-
robkowe do krajéow Unii Europejskiej. To wlasnie ,,oficjalne” otwarcie rynkow

I Artykul jest rozszerzong wersja opracowania, opublikowanego w 7 numerze miesiecznika
,Drogi Ladowe — Powietrzne — Wodne” (Sleszynski i Komornicki 2009). W stosunku do pier-
wowzoru, przydano badania popytu ekonomicznego, opisano szczegdlowo ksztaltowanie sie
obszarow rynkowych w poszczegodlnych wariantach oraz rozwini¢to wnioski dla polityki regio-
nalne;j.



116 Tomasz Komornicki, Przemystaw Sleszyriski

pracy w kilku krajach zachodnich, zwlaszcza w Wielkiej Brytanii, byto jednym
z najwazniejszych czynnikéw intensywnego rozwoju ustug lotniczych w Polsce
w ostatniej dekadzie.

Druga grupa trudnosci metodycznych wiaze si¢ z nierownomiernym roz-
ktadem infrastruktury transportu ladowego, ktora determinuje faktyczna dostep-
no$¢ do portéw lotniczych. Rzeczywisty uktad stref oddziatywania z reguly nie
jest koncentryczny, jak to jest przedstawiane w uproszczonych schematach po-
kazujacych zaplecze demograficzne obiektow. Podstawowy problem w wyzna-
czeniu popytu na transport lotniczy wigze si¢ wlasnie prawidlowym okresle-
niem zasiggu oddziatywania danej inwestycji. W analizach takich powinno si¢
wychodzi¢ z zalozenia, Zze potencjalny pasazer kieruje si¢ racjonalizmem eko-
nomicznym i wybiera ten port lotniczy, do ktérego moze dotrze¢ w najkrotszym
czasie lub w najtanszy sposob. To zalozenie ma swoje uproszczenia. Naleza do
nich przede wszystkim taka sama oferta rozktadowa i kosztowa lotow.

Pomijajac wyzej wymienione ograniczenia i przyjmujac, ze warunki dzia-
falno$ci portow lotniczych, ich oferta, itd., sa jednakowe, mozliwa jest kon-
strukcja zasiegoéw oddziatywania poszczegdlnych portéw lotniczych na podsta-
wie dostepnosci transportowej. Tu konieczne sa rdwniez pewne uproszczenia,
zwigzane ze $rodkiem transportu i predkoscig techniczng lub rzeczywista drog,
ograniczang réznymi czynnikami, przede wszystkim wynikajagcymi z parame-
trow technicznych oraz natezenia ruchu (Gaca i in. 2008), ale rowniez zaludnie-
nia i zréznicowania rzezby terenu (Sleszynski 2009, Rosik i Sleszynski 2009).

Celem niniejszego opracowania jest wyznaczenie obecnych i prognozowa-
nych obszarow rynkowych dla istniejagcych oraz planowanych polskich portow
lotniczych, a nastgpnie oszacowanie wielko$ci generowanego w tych obszarach
popytu demograficznego i ekonomicznego.

Zalozenia metodyczne

Popyt na ustugi lotnicze w zaleznosci od zasiggu oddziatywania da si¢ zde-
finiowac jako absolutny (catkowity) i strefowy (czeSciowy; por. Komornicki
i in. 2009). Pierwszy z nich dotyczy sytuacji, w ktorej nie istnieja ograniczenia
konkurencyjne i port lotniczy dziata samodzielnie. Druga sytuacja uwzglednia
istnienie lotnisk konkurencyjnych i popyt jest odpowiednio dzielony na wszyst-
kie obiekty. W niniejszym opracowaniu zajmowano si¢ drugim rozwigzaniem.
Wybrano dwie cezury czasowe: obecng oraz 2015, kiedy zostang ukonczone
projekty infrastrukturalne przewidziane w obecnie realizowanych programach
operacyjnych (zwlaszcza w programie Infrastruktura i Srodowisko), majace
najwickszy wplyw na dostepnos¢ czasowg do portdw lotniczych w skali kraju.
Analizowano drogowa dostgpnos$¢ czasowg samochodem osobowym, ze wzgle-
du na powszechnos¢ motoryzacji i zdecydowang przewage przewozow samo-
chodowych w strukturze modalnej transportu.
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Biorac pod uwagg powyzsze przestanki, w analizie rozpatrywano 4 warian-
ty ksztattowania si¢ popytu:

1) Wariant A: sytuacja obecna — rok 2009, istniejace obiekty (Warszawa-
Okecie, Szczecin-Golenidow, Gdansk-Regbiechowo, Poznan-tawica, 1.6dz-
Lublinek, Zielona Gora-Babimost, Bydgoszcz-Szrederowo, Wroctaw-
Strchowice, Krakow-Balice, Katowice-Pyrzowice, Rzeszow-Jasionka);

2) wariant B: sytuacja w roku 2015, nie uwzgledniajgca powstania dodatko-
wych portdéw lotniczych;

3) wariant C: sytuacja w roku 2015, uwzgledniajaca powstanie dodatkowych
portdw lotniczych, ktérych otwarcie lub znaczne zaawansowanie inwestycji
do tego czasu jest niemal pewne (Warszawa-Modlin, Biatystok-Krywlany,
Lublin-Swidnik) oraz dodatkowo Olsztyn-Szymany, ktore w chwili obecnej
istnieje, ale nie ma na nim regularnego ruchu rozktadowego);

4) wariant D: sytuacja w roku 2013/15, uwzgledniajaca nie tylko ,pewne”
obiekty, ale rowniez inne, ktore obecnie sg na ro6znych etapach zaawansowa-
nia inwestycyjnego (Kielce-Obice, Radom-Sadkéw, Sochaczew, Kosza-
lin/Kotobrzeg-Zegrze Pomorskie, Opole-Kamien Slaski).

Dla wszystkich wariantdw obliczono nastgpujace wskazniki:

1) Ppw) popyt demograficzny bezwzgledny — liczba ludnosci znajdujaca si¢
w obrebie danego obszaru rynkowego;

2) Pgw) — popyt ekonomiczny bezwzgledny — liczba przedsiebiorstw znajdujaca
si¢ w obrebie danego obszaru rynkowego;

3) Ppw) — popyt demograficzny wazony ludnoscia w wieku mobilnym, zatrud-
nieniem w ustugach, wyksztatceniem, dochodami i zagraniczng turystyka
przyjazdowa, wzgledem catego kraju (Polska = 100%);

4) Pgw) — popyt ekonomiczny wazony udzialem PKB, przedsigbiorstw w sekto-
rze ustug wyzszego rzgdu, z obcym kapitalem, liczbg spdtek handlowych
1 ponownie zagraniczng turystykg przyjazdowa, wzgledem catego kraju (Pol-
ska = 100%).

W obliczeniach wykorzystano ostatnie dostepne dane GUS na 2007 lub
wyjatkowo 2002 rok (wyksztalcenie mieszkancow wedlug ostatniego spisu
powszechnego). Obliczenia dla roku 2015 bazujg niestety na powaznym
uproszczeniu, nie uwzgledniajgcym rozwoju lub regresu ludno$ciowego oraz
zmian w koncentracji poszczegolnych kategorii mieszkancoéw i przedsigbiorstw.
Innymi stowy, obliczenia pokazuja, jakie beda efekty rozbudowy sieci portow
lotniczych i infrastruktury drogowej, gdyby struktura spoteczno-ekonomiczna
charakteryzowata si¢ statycznos$cia. Biorgc pod uwage znane procesy polaryza-
cyjne, polegajace na rosngcym udziale metropolii warszawskiej i innych zespo-
low osadniczych ,,wielkiej piatki” (Krakéw, Poznan, Trojmiasto, Wroctaw)
w wiekszosci podstawowych wskaznikow spotecznych i gospodarczych (We-
ctawowicz i in., 2006), mozna domniemywac niedoszacowanie tych osrodkow
i lotnisk znajdujacych si¢ w ich okolicach pod wzgledem wartosci bezwzgled-
nych i procentowych popytu rzedu okoto 3%.
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Wyznaczony uktad obszaré6w rynkowych jest ukladem potencjalnym. Za-
ktada on, ze z kazdego funkcjonujacego portu lotniczego mozliwe jest urucho-
mienie dowolnego potaczenia krajowego lub migdzynarodowego, a tym samym,
ze potencjalny pasazer nie bedzie wybieratl portow lotniczych z uwagi na ich
oferte przewozowa tylko na tatwos¢ (czas) dotarcia do nich ze swego miejsca
zamieszkania. Jest to oczywiscie znaczace uproszczenie zwlaszcza w przypadku
krotszych destynacji (konkurencja z innymi gateziami transportu). W odniesie-
niu do podrézy dalszych, szczegdlnie migdzykontynentalnych, ktére oparte sa
na hubach przyjete zatozenie moze by¢ shuszne.

Obecny i przewidywany uklad przestrzenny obszaréw rynkowych

W roku 2009 na terenie Polski funkcjonuje 11 cywilnych portow lotni-
czych obstugujacych loty rozktadowe. Ich oferta przewozowa, a takze faktyczne
natezenie ruchu samolotéw i pasazerow, sa bardzo zréznicowane. Roznice
w poziomie ruchu ulegaty jednak od roku 2004 systematycznemu zmniejszaniu
na skutek deregulacji oraz pojawienia si¢ przewoznikéw niskokosztowych.
W roku 2008 po raz pierwszy lotniska regionalne obstuzyly tacznie wiecej pa-
sazerow niz port Warszawa-Okecie.

Rozmieszczenie geograficzne 11 portdéw lotniczych na terenie kraju nie jest
roéwnomierne, zarowno wzglgdem potencjalu demograficznego i ekonomiczne-
go, jak rowniez w odniesieniu do infrastruktury transportu ladowego (w tym
drogowej). W efekcie bardzo rozny jest takze zasigg przestrzenny ich obszarow
rynkowych (ryc. 1A). W miar¢ rownomierny uklad tworza one w Polsce za-
chodniej, zdecydowanie znieksztatcony na wschodzie i cz¢$ciowo takze na pot-
nocy kraju, gdzie zaro6wno sie¢ lotnisk cywilnych, jak i sie¢ nowoczesnych
szlakow drogowych jest rzadsza. Skutkuje to istnieniem bardzo rozleglego ob-
szaru rynkowego lotniska Warszawa-Okecie, obejmujacego oprocz Mazowsza,
takze cate wojewddztwo podlaskie oraz znaczace fragmenty warminsko-
mazurskiego i lubelskiego. Duza powierzchnig charakteryzuja si¢ takze obszary
rynkowe Gdanska-Rebiechowa (oprocz Pomorza obejmuje ono takze %/3 obsza-
ru wojewodztwa warminsko-mazurskiego) i Rzeszowa-Jasionki (duze cze$ci
wojewodztw lubelskiego i swigtokrzyskiego). Niektore duze miasta znajduja si¢
na granicy pomi¢dzy strefami oddziatywania, co moze by¢ uznawane jako
pierwsza przestanka do uruchomienia tam portow lotniczych. Dotyczy to
w szczegolnosci Lublina, Kiele (polozenie na pograniczu obszardw rynkowych
az 5 lotnisk) 1 Opola. W poblizu granic znajduja si¢ takze takie osrodki, jak
Olsztyn i Koszalin. Jednocze$nie we wschodniej czesci konurbacji gornosla-
skiej widoczny jest obszar potencjalnej konkurencji pomig¢dzy lotniskami Kra-
kow-Balice 1 Katowice-Pyrzowice. Mniejszymi miastami, o ktérych rynek mo-
ga jednoczesnie zabiega¢ dwa porty lotnicze, sa m.in. Ptock (Warszawa-Okecie
1 Lodz-Lublinek), Tarnéw (Krakow-Balice i Rzeszoéw-Jasionka), Gorzow Wiel-
kopolski (Szczecin-Goleniow i Zielona Gdra-Babimost) oraz Kalisz (Poznan-
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Jasionka, Wroctaw-Strachowice i L.6dz-Lublinek). W wymienionych sytuacjach
0 wlaczeniu danego osrodka do okreslonego obszaru rynkowego w praktyce
decydowac¢ bedzie kolejnos¢ realizacji inwestycji w transporcie drogowym.
Przyktadowo planowane na rok 2010 ukonczenie odcinka drogi S3 ze Szczecina
do Gorzowa Wielkopolskiego spowoduje, Ze ten ostatni znajdzie si¢ w obszarze
rynkowym Goleniowa. Pdzniejsze przedluzenie inwestycji do Zielonej Gory
przywrdci obecny uklad przestrzenny. O pasazeréw z Gorzowa Wielkopolskie-
go ponownie konkurowaé¢ zaczng Goleniéw i Babimost, gdyz skrdocenie czasu
przejazdu do kazdego z tych lotnisk bedzie proporcjonalne.

Przy zalozeniu, ze do roku 2013 nie zostalyby uruchomione nowe porty
lotnicze, (wariant B; ryc. 1B), zmiany zasiggu obszaréw rynkowych bylyby
zalezne jedynie od poprawy dostepnosci do obiektow na kierunkach, gdzie roz-
budowana zostanie infrastruktura drogowa. Zmiany takie nie beda spektakular-
ne, co mozna wigza¢ z faktem relatywnie rownomiernego pokrycia kraju pla-
nowanymi inwestycjami ladowymi. Sposrod istotniejszych przewidywanych
przeksztatcen uktadu przestrzennego warto odnotowac m.in.:

a) powigkszenie si¢ obszaru rynkowego portu Rzeszow-Jasionka w kierunku
ponocnym, kosztem Okecia (poza Lublin, az do linii Putawy-Lubartow), co
nalezy wigza¢ z planowang budowa drogi ekspresowej S-19;

b) powigkszenie si¢ obszaru rynkowego Gdanska-Rebiechowa ku potudniowi
(w poblize Torunia) w efekcie budowy autostrady Al;

c) rozwdj przestrzenny obszaru rynkowego Katowic-Pyrzowic w stron¢ pot-
nocng poza granice z wojewodztwem todzkim (takze efekt budowy Al);

d) niewielkie przesunigcie granic obszaru rynkowego Krakowa-Balic ku
wschodowi (autostrada A4).

Jezeli w analizowanym okresie uruchomione zostang cztery nowe obiekty
(wariant C; ryc. 1C) dojdzie do znaczacego wyrownania rozktadow obszarow
rynkowych polskich portow lotniczych. Wzgledem opisanego wariantu B zmia-
ny beda miaty miejsce tylko we wschodniej Polsce. Nastgpi fragmentacja obec-
nego obszaru rynkowego Okecia poprzez przejecie znacznych jego czesci przez
obszary wszystkich nowych lotnisk (Bialegostoku, Lublina, Szyman i Modlina).
Znaczaco zmniejszg si¢ tez obszary rynkowe Rebiechowa (na rzecz Szyman)
i Jasionki (na rzecz Lublina), a nieznacznie Bydgoszczy (na rzecz Modlina).
Obszar rynkowy Okgcia obejmie w nowych warunkach wigkszo$¢ aglomeracji
Warszawy (za wyjatkiem jej czegsci potnocnej), potudniowe i wschodnie Ma-
zowsze oraz poilocne obrzeza wojewodztwa lubelskiego. Mimo to mozna
oczekiwa¢ potencjalnej konkurencji o rynek warszawski pomiedzy Okeciem
i Modlinem (oczywiscie tylko przy zatozeniu, ze oferta obu obicktéw bedzie
konkurencyjna, a nie komplementarna). Nowy podzial obszaréw rynkowych
spowoduje, ze na ich granicy znajdzie si¢ Radom.

Jezeli rozwdj rynku lotniczego w perspektywie roku 2015 pozwoli na uru-
chomienie i uzasadniong ekonomicznie dziatalno$¢ kolejnych pigciu portow,
mozna oczekiwa¢ ponownego zachwiania w rownomiernym rozktadzie prze-
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strzennym obszarow rynkowych dwudziestu potencjalnie funkcjonujacych
wowczas lotnisk cywilnych. Dotyczy to zwlaszcza centralnej i potudniowe;j
Polski, gdzie pojawia si¢ nowe obiekty o ograniczonych przestrzennie obsza-
rach rynkowych (Sochaczew, Radom, Kielce i Opole). Port w Sochaczewie
posiadatby niewielki obszar rynkowy obstugujacy zachodnie obrzeza aglomera-
cji warszawskiej oraz pogranicze wojewodztw mazowieckiego i lodzkiego.
Powstalby on kosztem obszarow Okecia, Modlina oraz Lodzi-Lublinka. Obszar
rynkowy Radomia-Sadkowa objatby potudniowe Mazowsze, kosztem obszarow
Okecia i Lublina. Jednocze$nie jego zasigg przestrzenny nie zblizytby si¢ do
granic warszawskiego obszaru metropolitalnego, z uwagi na fakt istnienia drogi
ekspresowej S7 i potozenia Okecia na potudnie od stolicy. Port Kielce-Obice
przejatby fragmenty az 5 obszaréw rynkowych wyznaczonych w wariancie C.

Ryc. 1. Obecne i prognozowane zasiegi przestrzenne obszaréw rynkowych polskich
lotnisk. Warianty opisane w tekscie.
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Jednoczes$nie porty radomski i kielecki musialyby konkurowaé ze soba
0 pasazerow z wojewodztwa $wictokrzyskiego. Obszar rynkowy ewentualnego
lotniska w Opolu objalby teren zblizony do wojewddztwa opolskiego i powstat-
by kosztem obszaroéw Wroctawia-Strachowic oraz Katowic-Pyrzowic. Dzigki
istnieniu osi komunikacyjnej autostrady A4 port wlaczylby si¢ w walke konku-
rencyjng o pasazerow z zachodniej czegsci konurbacji gornoslaskiej (rejon Gli-
wic). Jako nie zmieniajace zasadniczo uktadu geograficznego obszaréw rynko-
wych uzna¢ nalezy natomiast ewentualne uruchomienie portu w rejonie Kosza-
lina, ktory przejatby cze$¢ obszaréw rynkowych Szczecina-Goleniowa, Gdan-
ska-R¢biechowa (po Stupsk) oraz Bydgoszczy.

W wariancie D najwigkszymi przestrzennie obszarami rynkowymi w Pol-
sce po roku 2015 pozostatyby obszar Wroclawia-Strachowic, Szyman, Biatego-
stoku i Rzeszowa-Jasionki. Jesli istnienie 20 portéw lotniczych okazatoby sie
ostatecznie uzasadnione ekonomicznie, jako potencjalne kolejny porty lotnicze
wymieni¢ mozna obiekty zlokalizowane w rejonie sudeckim (np. Jelenia Gora),
na Suwalszczyznie 1 w Karpatach.

Popyt demograficzny i ekonomiczny w obszarach rynkowych

Obecnie najwicksza bezwzgledna liczbe ludnosci (potencjalnych pasaze-
réw transportu lotniczego; tabela 1) skupia obszar rynkowy Warszawy-Okecia
(7,7 mln), a nastgpnie Pyrzowic (5,0 mln) i Rzeszowa-Jasionki (4,3 min).
W pierwszym i trzecim wypadku jest to po czgsci wynikiem braku portow lot-
niczych we wschodniej Polsce. Najmniejsze pod wzglgdem ludnosciowym sa
obszary rynkowe Zielonej Gory-Babimostu (1,4 mln) Szczecina-Goleniowa
(1,6 mln) i Poznania-Lawicy (2,1 mln). Dysproporcje powickszaja si¢ przy za-
stosowaniu miary popytu demograficznego wazonego (tabela 3). Blisko 24%
popytu krajowego przypada na lotnisko Warszawa-Okecie, w duzej mierze
z uwagi na koncentracj¢ ludno$ci zamozniejszej i lepiej wyksztatconej w regio-
nie stolicy. Po okoto 10-12% popytu przypisane jest do obiektow Katowice-
Pyrzowice, Krakow-Balice oraz Wroctaw-Strachowice. Relatywnie wigkszy jest
zatem kazdorazowo popyt w obszarach rynkowych otaczajacych duze osrodki
polifunkcyjne. Nieco inny rozktad przestrzenny, a takze znaczniejsza koncen-
tracja wystepuj¢ w przypadku popytu ekonomicznego. W warto$ciach bez-
wzglednych najwigcej podmiotow gospodarczych (tabela 2) znajduje si¢ po-
nownie w obszarze rynkowym Okecia, a nastgpnie Pyrzowic i Wroctawia-
Strachowic. Przy zastosowaniu miary popytu wazonego (tabela 4) obserwujemy
silng koncentracje w tych samych osrodkach, co przy popycie demograficznym
(lotniska w Warszawie, Katowicach, Krakowie i Wroctawiu), przy czym rola
Okecia 1 Strachowic jest relatywnie nieco wyzsza, a dla Pyrzowic oraz Balic
odpowiednio nieco mniejsza. Warszawa-Okecie skupia blisko 29% popytu, co
wynika z silnej koncentracji podmiotéw sektora ustugowego oraz powigzanych
mig¢dzynarodowo.
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Rozbudowa infrastruktury drogowej w perspektywie roku 2015 wplynie
(niezaleznie od rodzaju zastosowanej miary) na wyrazne zwigkszenie popytu,
zarowno demograficznego, jak i ekonomicznego w obszarach rynkowych por-
tow lotniczych Gdansk-Rebiechowo oraz Krakdéw-Balice, a w mniejszym stop-
niu takze Rzeszow-Jasionka (tylko popyt demograficzny). Réwnoczesnie wy-
raznie zmniejszg si¢ oba rodzaje popytu dla Katowic-Pyrzowic, a takze, choc¢
w mniejszym stopniu dla Warszawy-Okecia oraz Poznania-Lawicy. Pozycja
pozostatych lotnisk nie ulegnie glebszym zmianom.

Jednoczesne uruchomienie portéw lotniczych w Lublinie, Biatymstoku,
Szymanach i Modlinie spowoduje skokowe zmniejszenie obu rodzajow popytu
w obszarze rynkowym Okecia. Dotyczy to jednak gléwnie popytu demograficz-
nego bezwzglednego (dwukrotny spadek wzgledem sytuacji obecnej do pozio-
mu 3,8 mln mieszkancow w obszarze). Analogiczne zmniejszenie liczby obstu-
giwanych podmiotow gospodarczych bedzie juz nieco stabsze (tabela 2), gdyz
ich koncentracja w stolicy jest wigksza od koncentracji ludnos$ci. Jeszcze mniej-
sze ,straty” ujawniaja si¢ przy zastosowaniu miernika popytow wazonych.
Udzial Okegcia w catkowitym popycie demograficznym zmniejszy si¢ w tym
wypadku z obecnych 23,6% do 15,5%, a w popycie ekonomicznym z 28,7% do
niecatych 23%. Tym samym mozna przyja¢, ze na skutek koncentracji w stolicy
podmiotéw o silnych kontaktach miedzynarodowych oraz lepiej zarabiajgcej
i wyksztatconej ludnosci, uruchomienie nowych lotnisk (w tym Modlina) nie
spowoduje znaczacych fluktuacji w funkcjonowaniu portu na Okgciu. Bardzo
zauwazalne bedzie natomiast obserwowane we wszystkich kategoriach zmniej-
szenie popytu w obszarach rynkowych Rzeszowa-Jasionki oraz Gdanska-
Rebiechowa. Sposrdd czterech nowych obiektéw najwickszy popyt tak demo-
graficzny, jak ekonomiczny bedzie wystepowal w Lublinie, a najmniejszy
w Modlinie. Rola Modlina bedzie jednak w rzeczywistosci z pewnos$cig nieco
wigksza z uwagi na gorsza dostepnos¢ Okecia z pdinocnej czesci aglomeracji
stolecznej w warunkach kongestii drogowej. Nie bez znaczenia bedzie takze
przewidywana obsluga w Modlinie innych rodzajow polaczen oraz segmentow
rynku (loty czarterowe, low cost, cargo, loty nocne).

Uruchomienie az dziewigciu nowych obiektow do roku 2015 tylko w ogra-
niczonym stopniu wptynie na wielko$¢ obszaréw rynkowych najwazniejszych
lotnisk. Réznica wzgledem sytuacji, gdy dziatalno$¢ rozpoczynaja cztery porty
nie bedzie dla nich istotna. Mimo zaktadanego powstania portu w Sochaczewie,
wskazniki popytowe dla Warszawy-Okecia nie bgda podlegaty duzym zmia-
nom. Dalszemu zmniejszeniu ulegng wielko$ci obliczone dla Pyrzowic, a takze
dla Strachowic i Lodzi-Lublinka, a w mniejszym stopniu Szczecina-Goleniowa.
Sposrod portow, ktorych uruchomienie zaktadano juz w wariancie C, na wigk-
szej liczbie kolejnych obiektow straci z pewno$cig Lublin. Straty Lublina, Okeg-
cia oraz Lodzi sa w duzej mierze efektem ewentualnego uruchomienia jedno-
czes$nie portow w Kielcach i Radomiu. Sposrod potencjalnych pigciu kolejnych
lotnisk najwiekszym popytem charakteryzowatyby si¢ obszary rynkowe Kosza-
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lina i Opola, za§ w przypadku popytu demograficznego, takze Kielce. Naj-
mniejszy przewidywany spadek moze wystagpi¢ w Radomiu i Sochaczewie.
Sytuacja tego ostatniego jest jednak podobna w stosunku do wczesniej omawia-
nego Modlina i faktyczny rynek dla przewozéw lotniczych z Sochaczewa moze
si¢ okaza¢ wigkszy. Warto zaznaczy¢, ze jezeli w miejsce Kielc-Obic i Rado-
mia-Sadkowa powstatby jeden port lotniczy, to jego obszar rynkowy charakte-
ryzowatby si¢ relatywnie wysokimi poziomami wskaznikow popytu demogra-
ficznego 1 ekonomicznego.

Przyjmujac, ze w roku 2015 w Polsce funkcjonowatoby 20 cywilnych por-
tow lotniczych oraz ze ukonczone byltyby wszystkie planowane obecnie inwe-
stycje drogowe, nalezy stwierdzi¢, ze Warszawa-Okecie pozostataby portem
lotniczym obstugujacym obszar rynkowy o najwyzszym popycie demograficz-
nym (blisko 15% popytu wazonego) i ekonomicznym (ponad 22% popytu wa-
zonego). Na pozycj¢ drugiego portu w obu rankingach wysunetoby si¢ lotnisko
Krakow-Balice (odpowiednio 12,3 oraz 11,3%), a kolejne zajmowatyby Wro-
ctaw-Strachowice i Katowice-Pyrzowice. Relatywnie mniejsza cho¢ stabilna
bedzie wowczas pozycja Poznania-Lawicy.

Obecnie funkcjonujace porty lotnicze beda si¢ odznacza¢ rézng odporno-
$cig na powstawanie obiektow konkurencyjnych. Zalezy ona przede wszystkim
od rzeczywistego potencjatu rynkowego samego miasta — osrodka wojewddz-
kiego, z ktérym sgsiaduje lotnisko. Gwarantem stabilnosci w zakresie popytu
ekonomicznego jest silna pozycja sektora ustugowego oraz polifunkcyjnose
i umiedzynarodowienie gospodarki, a w odniesieniu do popytu demograficzne-
go lepsze wyksztatcenie 1 poziom dochoddéw mieszkancéw. W obu przypadkach
pewne znaczenie ma takze koncentracja migdzynarodowego, przyjazdowego
ruchu turystycznego. Obiektami odpornymi na nowe inwestycje sa z pewnoscia
Warszawa-Okecie (mimo notowanych spadkow popytu wyrazonego w warto-
sciach bezwzglednych) a takze Krakéw-Balice, Wroctaw-Strachowice oraz
Poznan-Lawica. Jako zalezne od geograficznego zasiggu swoich stref oddzia-
lywania (obszaréw rynkowych) wymieni¢ natomiast nalezy obiekty w Pyrzowi-
cach, Lodzi-Lublinku i Gdansku-Rgbiechowie.

Tabela 1. Liczba ludnosci w obszarach rynkowych portow lotniczych (tys.). Warianty
opisane w tekscie.

Port lotniczy A B C D
Biatystok-Krywlany - - 1350 1350
Bydgoszcz-Szrederowo 2 568 2306 2204 2 069
Gdansk-Rebiechowo 3058 3444 2672 2470
Katowice-Pyrzowice 5024 4 547 4 547 3987
Kielce-Obice - - - 992
Koszalin-Zegrze Pom. - - - 787
Krakow-Balice 3392 3 826 3 826 3731
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Port lotniczy A B C D
Lublin-Swidnik - - 2705 1 804
1.6dz-Lublinek 3054 3077 3003 2491
Olsztyn-Szymany - - 1301 1301
Opole-Kamien Slaski - - - 957
Poznan-Lawica 2132 2016 2016 2013
Radom-Sadkow - - - 825
Rzeszoéw-Jasionka 4321 4 504 2 843 2 696
Szczecin-Goleniow 1618 1585 1585 1138
Warszawa-Modlin - - 973 753
Warszawa-Okgcie 7773 7 506 3787 3 405
Warszawa-Sochaczew - - - 580
Wroctaw-Strachowice 3810 3 891 3 891 3356
Zielona Goéra-Babimost 1362 1411 1411 1411

Tabela 2. Liczba przedsigbiorstw w obszarach rynkowych portéw lotniczych (tys.).

Warianty opisane w tekscie.

Port lotniczy

A

D

Biatystok-Krywlany
Bydgoszcz-Szrederowo
Gdansk-Rebiechowo
Katowice-Pyrzowice
Kielce-Obice
Koszalin-Zegrze Pom.
Krakow-Balice
Lublin-Swidnik
L.6dz-Lublinek
Olsztyn-Szymany
Opole-Kamien Slaski
Poznan-Lawica
Radom-Sadkow
Rzeszéw-Jasionka
Szczecin-Goleniow
Warszawa-Modlin
Warszawa-Okecie
Warszawa-Sochaczew
Wroctaw-Strachowice
Zielona Goéra-Babimost

231

301

454

317

280

245

300
202

815

399
143

214
331
401

355

292

233
314
199
795

405
147

102
207
266
401

355
202
286
101

233
192
199

80
510

405
147

102
192
243
360

85

95
347
127
237
101

85
232

68
182
141

61
476

50
351
147
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Tabela 3. Popyt demograficzny wazony w obszarach rynkowych portow lotniczych

(Polska = 100). Warianty opisane w tekscie.

Port lotniczy

A

Bialystok-Krywlany
Bydgoszcz-Szrederowo
Gdansk-Rebiechowo
Katowice-Pyrzowice
Kielce-Obice
Koszalin-Zegrze Pom.
Krakow-Balice
Lublin-Swidnik
L.6dz-Lublinek
Olsztyn-Szymany
Opole-Kamien Slgski
Poznan-Lawica
Radom-Sadkow
Rzeszoéw-Jasionka
Szczecin-Goleniow
Warszawa-Modlin
Warszawa-Okecie
Warszawa-Sochaczew
Wroctaw-Strachowice
Zielona Gora-Babimost

53
8,2
11,9

11,5

6,6
5,7
83
53

23,6

10,3
34

4.9
9,3
10,6

12,5

6,9
55
8,6
52

22,8

10,4
35

2,9
4,7
7.1

10,6

12,5
5.4
6,7
3,0
55
5,1
52
1,9

15,5

10,4
35

2,9
45
6,6
9,6
1,9
22

12,3
3,7
5,6
3,0
2,0
54
1,5
4,9
3,7
1,4

14,8
1,1
9,2
3,5

Tabela 4. Popyt ekonomiczny wazony w obszarach

(Polska = 100). Warianty opisane w tekscie.

rynkowych portéw lotniczych

Port lotniczy

A

D

Biatystok-Krywlany
Bydgoszcz-Szrederowo
Gdansk-Rebiechowo
Katowice-Pyrzowice
Kielce-Obice
Koszalin-Zegrze Pom.
Krakow-Balice
Lublin-Swidnik
1.6dz-Lublinek
Olsztyn-Szymany
Opole-Kamien Slaski
Poznan-Lawica
Radom-Sadkéw

4.4
8,0
10,3

10,4

54

6,5

41
8,9
9,0

11,4

5,6

6,4

2,0
4,0
7.1
9,0

11,4
3,6
55
24

6,4

2,0
3.8
6,7
8,0
13
2,2
11,3
2,5
47
24
2,0
6,4
1,0
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Port lotniczy A B C
Rzeszow-Jasionka 5,4 5,6 33 3,1
Szczecin-Goleniow 6,0 5,9 5,9 4.4
Warszawa-Modlin - - 1,5 1,2
Warszawa-Okecie 28,7 28,0 22,8 22,2
Warszawa-Sochaczew - - - 0,9
Wroctaw-Strachowice 10,9 11,0 11,0 9,9
Zielona Gora-Babimost 3,9 4,0 4,0 4,0

Koncentracja popytu w strefie 60-minutowego dojazdu do portu lotniczego

O wielkos$ci popytu na przewozy lotnicze decyduje takze dostepnos¢ portu
lotniczego w skali lokalnej. Jej wyrazem jest koncentracja ludnosci i podmio-
tow gospodarczych w umownej strefie dojazdu 60-minutowego (tabela 5).
Wskaznik ten jest silnie zalezny od stanu rozbudowy infrastruktury drogowe;j
w regionie lotniska. W chwili obecnej (rok 2009) najwiecej potencjalnych pasa-
zeré6w zamieszkuje w strefie 60 minutowego dojazdu do portu Warszawa-
Okecie (3,1 mln), Katowice-Pyrzowice i Krakow-Balice (obydwa ponad 2 min),
najmniej w sasiedztwie lotnisk w Zielonej Goorze, Rzeszowie i Szczecinie.
Rozwdj infrastruktury drogowej w ramach programéw realizowanych do roku
2015 spowoduje wyrazne powickszenie potencjalu demograficznego w obrebie
strefy 60-minutowego dojazdu do Katowic-Pyrzowic (z do 3,9 min), Krakowa-
Balic (z 2,3 do 3,1 mln) i Rzeszowa-Jasionki. Rozw¢j strefy w przypadku War-
szawy-Okecie bedzie znacznie mniejszy (wzrost o okoto 300 tys. oséb). Takze
liczba mieszkancow w obrebie izochrony 60-minutowej wokot lotnisk w Po-
znaniu i Lodzi nie ulegnie znaczacemu przyrostowi. Potwierdza to ogodlniejsza
teze, ze gldwnymi beneficjentami obecnego programu budowy autostrad i drog
ekspresowych w Polsce beda regiony poludniowe, a nie centralne. Nie bez zna-
czenia jest takze dogodne potozenie lotnisk w Balicach i Pyrzowicach w doce-
lowym systemie drogowym (bezposrednie sasiedztwo juz istniejacych lub bu-
dowanych autostrad).

Sposrod portow lotniczych planowanych do uruchomienia najwicksza kon-
centracja potencjalu demograficznego w strefie godzinnego dojazdu odznacza
si¢ bez watpienia Modlin (3,3 mln oséb) i Sochaczew (2,6 mln), a z lotnisk poza
aglomeracja warszawskg Radom-Sadkéw, Opole-Kamien Slaski i Kielce-Obice
(wszystkie po okoto 1,0 mln). Jeszcze wigksza jest koncentracja przedsie-
biorstw w strefie jednogodzinnego dojazdu do trzech najwazniejszych lotnisk
(Okecie, Balice, Pyrzowice). Sposrdéd ewentualnych nowych obiektow najwigk-
sze bliskie zaplecze w postaci dziatajagcych podmiotéw gospodarczych posiada¢
beda ponownie Modlin, Sochaczew, Radom, Kielce, Opole, a dodatkowo takze
Lublin.
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Weczesniejsze badania dostgpnosci do istniejacej i planowanej sieci lotnisk
cywilnych z ruchem rozktadowym (Komornicki i in. 2008), dowodza, ze obec-
nie w obrgbie drogowej izochrony 60 minut od najblizszego portu lotniczego
mieszka 43% mieszkancow Polski, a w obrgbie izochrony 90 minut — 65%.
Rozwdj infrastruktury drogowej (bez uruchamiania nowych portow lotniczych)
spowoduje, ze wielko$ci te wzrosna w roku 2013 odpowiednio do 52 i 78%.

Tabela 5. Warto$ci bezwzglednych i wazonych wskaznikow popytowych w izochronie
60 minut w 2008 i 2013 roku (w tys. lub Polska = 100). Skroty wskaznikow opisane
w tekscie.

Poe) Pew) Pow) Prew)
Port lotniczy 2008 | 2013 | 2008 | 2013 | 2008 | 2013 | 2008 | 2013
tys. Polska =100
Biatystok-Krywlany - 608 - 48 - 1,7 — 1,3
Bydgoszcz-Szrederowo 1070 1119 109| 112 58| 3,1| 4,3 2,3
Gdansk-Rebiechowo 1384 1720| 155| 182| &,1| 51| 75 4,7
Katowice-Pyrzowice 2442 3875 230 352 12,8| 104| 9,6 8,0
Kielce-Obice - 990 - 92 - 27 - 1,7
Koszalin-Zegrze Pom. - 317 - 38 -1 0,9 - 0,7
Krakow-Balice 2343| 3053| 261| 316| 13,8| 9,0| 17,1 10,5
Lublin-Swidnik 1071 82 2,9 2,0
L06dz-Lublinek 1678 1935| 177 198| 92| 55| 69 4,1
Olsztyn-Szymany - 501 - 42 -1 1,3 - 1,1
Opole-Kamien Slaski -| 988 - 92 -1 27 - 2,0
Poznan-Lawica 1396| 1451| 186| 192| 8,5| 46| 82 4,5
Radom-Sadkéw —| 1041 - 95 - 28 - 1,7
Rzeszéw-Jasionka 695| 1603 50| 110 34| 40| 2,1 2,3
Szczecin-Golenidow 847 847 113| 113 51| 2,7 52 2,8
Warszawa-Modlin - 3290 —| 484 - 11,8 - 15,3
Warszawa-Okgcie 3054| 3387 471 494| 21,5| 12,1| 27,9 15,5
Warszawa-Sochaczew —| 2562 —| 383 -1 93 - 12,4
Wroctaw-Strachowice 1416 1631| 170| 188 8,5 50| 8,5 49
Zielona Gora-Babimost 672 904 69 96| 34| 24| 27 2,1

Podsumowanie

Nalezy stwierdzi¢, ze realizowane obecnie programy (Rzgdowy Program
Budowy Autostrad i Drog Ekspresowych oraz programy operacyjne wspierane
ze $rodkow Unii Europejskiej, w tym przede wszystkie PO Infrastruktura i Sro-
dowisko) przyczynia si¢ w perspektywie roku 2013/2015 do poprawy dostepno-
$ci do polskich lotnisk, nawet jezeli w badanym okresie nie bylyby otwierane
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nowe cywilne porty lotnicze. W tej perspektywie czasowej znaczaco wzrosnie
liczba mieszkancéw oraz podmiotéw gospodarczych potozonych relatywnie
blisko najblizszego lotniska. Jednoczesnie wpltyw inwestycji drogowych na
dostepnos¢ lotnisk bedzie zréznicowany regionalnie, z preferencja dla potu-
dniowej czesci Polski. Jak dodatkowo wykazano, rozwoj niektorych portow
uzalezniony jest bardziej od rynku skoncentrowanego w sasiednim miescie
macierzystym, za$ inne bedg w wiekszym stopniu musiaty si¢ opiera¢ na konku-
rowaniu o klientow z obszaréw peryferyjnych. Przeklada si¢ to na potrzeby
w zakresie inwestycji drogowych. W pierwszym przypadku najwazniejsze jest
dobre skomunikowane z centrum duzego miasta (w transporcie drogowym,
a takze szynowym), w drugim dobra dostepnos¢ z szerzej rozumianego zaple-
cza. Portami o kluczowym znaczeniu wewngtrzaglomeracyjnej infrastruktury
drogowej sa Warszawa-Okecie, Krakow-Balice, Wroctaw-Strachowice i Po-
znan-Lawica. Przyktadem lotnisk drugiego typu beda Katowice-Pyrzowice,
L6dz-Lublinek oraz Gdansk-Re¢biechowo. W podobnej sytuacji sa tez porty
obslugujace mniejsze osrodki (np. Rzeszow, Bydgoszcz i Szczecin).

Sukces nowych portéw lotniczych w rejonie Warszawy oraz Krakowa
i konurbacji gornoslaskiej jest bardzo silnie uzalezniony od rozwigzan drogo-
wych. Dotyczy to zwlaszcza takich planowanych lotnisk, jak Modlin, Socha-
czew oraz Kamien Slaski. Ich dogodne powiazanie, odpowiednio z Warszawa
oraz miastami konurbacji, w zasadniczy spos6b wptynie na powigkszenie ob-
szarOw rynkowych, w ktorych obrebie znajdg si¢ centralne obszary wymienio-
nych osrodkow. Z drugiej strony, rosnaca kongestia w §rodmiesciach oraz brak
pltynnego ruchu obwodowego w duzych miastach i konurbacjach, staje si¢ uza-
sadnieniem dla budowy ,,drugich” portow lotniczych potozonych geograficznie
po innej stronie aglomeracji. Zgodnie z badaniami realizowanymi w ramach
Strategii Rozwoju Lotnictwa Cywilnego na Mazowszu (Komornicki i in. 2009)
wykazano, ze po wybudowaniu drogi ekspresowej S7 na odcinku Warszawa-
Gdansk, czas dojazdu do planowanego lotniska w Modlinie w warunkach kon-
gestii drogowej bedzie porownywalny zarowno z okolic Olsztynka (warminsko-
mazurskie), jak 1 potudniowowarszawskiej dzielnicy Ursynow.

Rozbudowy sieci drogowej nie nalezy jednak postrzega¢ wylacznie jako
stymulanty rozwoju regionalnych rynkéw lotniczych. W niektorych przypad-
kach planowanie nowych obiektow lotniskowych odbywa si¢ w oderwaniu od
projektow ladowych. Zte skomunikowanie w transporcie drogowym jest uza-
sadnieniem dla postulatow uruchamiania komunikacji lotniczej, np. pozwalaja-
cej na szybkie dotarcie z osrodkow regionalnych i subregionalnych do stolicy.
Analiza dostepnosci i uktadu obszaré6w rynkowych pozwala spojrze¢ krytycznie
na tego typu projekty. Budowa autostrad i drog ekspresowych poprawi dostep-
no$¢ do juz istniejacej sieci lotnisk i moze obnizy¢ przyszta rentownos¢ plano-
wanych obiektéw. Dotyczy to np. drogi ekspresowej S7 z Warszawy do Kra-
kowa, wzdtuz ktorej planowane jest uruchomienie az dwoch cywilnych portow
lotniczych: w Radomiu-Sadkowie i Kielcach-Obicach. Ich obszary rynkowe
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ulegng znacznemu skurczeniu z chwilg poprawy dostepnosci do Okecia (poto-
zonego w poblizu drogi S7) i Balic. Na dodatek, oba obiekty beda konkurowatly
migdzy soba. Podobna sytuacja moze wystapi¢ w przypadku planowanego portu
Koszalin-Zegrze Pomorskie po ewentualnym wybudowaniu drogi ekspresowe;j
S6 (po roku 2015). Realizowana trasa S3 moze by¢ postrzegana jako zagrozenie
dla rozwoju lotniska w Babimoscie. Takze efekt ukonczenia autostrady A2
miedzy Strykowem a Konotopa, przy jednoczesnej realizacji potudniowej ob-
wodnicy Warszawy, moze nie by¢ jednoznaczny dla rozwoju lotniska w f.odzi.

Niniejsze opracowanie ogranicza si¢ do terytorium kraju. Jest oczywiste,
ze o polskich pasazerow konkurujg takze lotniska zagraniczne polozone w po-
blizu granicy. Dotyczy to w pierwszej kolejnosci portow berlinskich, a w dru-
giej obiektow w Dreznie, Pradze i Ostrawie. Jednoczesnie port lotniczy War-
szawa Okecie pozostaje najblizszym obiektem z rozbudowang siatka potaczen
migdzynarodowych dla zachodniej Biatorusi. Mozna oczekiwaé, ze rozwdj in-
frastruktury drogowej wplynie na poprawe dostgpnosci do lotnisk zagranicz-
nych i tym samym umocni ich pozycje konkurencyjna na terenie Polski. Przy-
czyni si¢ do tego ukonczenie budowy autostrady A18 i zachodniego odcinka
A2, wplywajace na znaczne skrocenie dojazdu do Berlina z Poznania i Wrocta-
wia. Zwlaszcza w drugim wypadku czas przejazdu do stolicy Niemiec stanie si¢
wyraznie krotszy, niz do Warszawy (zwlaszcza w kilkuletnim okresie, kiedy po
oddaniu do uzytku trasy Al18, nie bedzie jeszcze gotowa droga ekspresowa S8
miedzy Wroctawiem a Lodzig). Rownoczesnie zachodni odcinek autostrady A4
i poludniowy Al poprawia odpowiednio dostepno$¢ do lotnisk w Dreznie
1 Ostrawie. Jest tez prawdopodobne, ze budowa drogi S19 na poludnie od Rze-
szowa moze powigkszy¢ rzeczywisty obszar rynkowy portu Jasionka o tereny
poinocno-wschodniej Stowacji.
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PROJECTED SPATIAL ACCESSIBILITY OF AIRPORTS AND SHAPING OF
DEMOGRAPHIC AND ECONOMIC DEMAND IN THE YEARS 2008-2015

The article presented by the Authors analyzes air services demand. The methodol-
ogy is based on a catchment area assignment by drive-time zones (time accessibility by
road individual transport). In these zones, the following elements were calculated:

1) absolute demographic demand (number of population within particular catchment
area);

2) relative demographic demand (estimate number of the mobile population, employ-
ment in the services sector, education, population revenues from foreign tourist ac-
commodation; all indicators provided with the total value of the country, Poland =
100%);

3) absolute economic demand (number of economic entities within a particular catch-
ment area);

4) relative economic demand (based on GDP, foreign tourist accommodation and num-
ber of economic entities: highly specialized services, with foreign capital participa-
tion, commercial companies; all indicators provided with the total value of the coun-
try, Poland = 100%). The study suggests 4 alternatives of demand, by the existing
and planned locations, as of 2009 (actual) and 2015.

In the conclusions, it is ascertained that the impact of road investments on airports
accessibility will be regionally diversified, however, with a more advantageous situation
to the south of Poland. It is shown, that, firstly, the development of some of the airports
is more dependent on the concentrated market in the neighborhood home city, and that,
secondly, other airports will be forced, to a greater degree, to compete in order to win
customers from the peripheral areas. This indicates what further developments are need-
ed concerning the road investments. As regards the first aforementioned case, there is a
prime necessity to create a well-developed transportation system of links with city cen-
ter, and, looking at the other one, there should be secured an appropriate transportation
accessibility from the broadly understood areas located outside the city limits. The air-
ports of key importance in view of intra-agglomeration road infrastructure are as fol-
lows: Warszawa-Okecie, Krakow-Balice, Wroctaw-Strachowice and Poznan-Lawica.
Among the airports belonging to the second type there are Katowice-Pyrzowice, £odz-
Lublinek as well as Gdansk-Re¢biechowo. To add more, the airports servicing the minor
centers are faced with the similar situation (e.g. Rzeszéw, Bydgoszcz and Szczecin).
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Wstep

Celem opracowania jest charakterystyka przemian w funkcjonowaniu sieci
transportowej Koszalina. Celem drugorzednym jest przedstawienie perspektyw
mozliwosci dalszego rozwoju sieci transportowej w oparciu o rozporzadzenia
i uchwaty gléwnych instytucji i przedsigbiorstw odpowiadajacych za transport
pasazerski oraz cargo w kraju.

Zarys historyczny sieci transportowej Koszalina

Dopiero w latach 1829-1835 powstata szosa taczaca Koszalin z Gdanskiem
i Szczecinem. Wigkszo$¢ bitych drog powstata jednak w drugiej potowie XIX w.

Pierwsze potaczenie kolejowe z pomiedzy Koszalinem a Stargardem zosta-
o oddane do uzytku dopiero w roku 1859. Po dekadzie zostato ono przedtuzone
do Stupska. Ling kolejowa do Kolobrzegu uruchomiono w roku 1899. Nato-
miast w roku 1903 oddano lini¢ do Mielna. Nowopowstata sie¢ kolejowa oraz
drég bitych przyspieszyla rozwoj miasta poprzez potaczenie go z wielkimi cen-
trami przemystowymi na terenie Niemiec.

Zasadniczg rol¢ w sieci transportowej odegraty polaczenia na trasie Stupsk
— Koszalin — Bialogard-Stargard oraz Czluchéow — Szczecinek — Stargard.
Z drugiej strony zacofanie prowincji oraz konkurencja ze strony zachodnionie-
mieckich o$rodkow przemystowych, ktorych wyroby zaczety zalewaé Pomorze
Zachodnie spowodowaly, ze tempo rozwoju gospodarki w Koszalinie oraz
w pozostatych miastach na Pomorzu zostato znacznie ograniczone.

Pod koniec XIX wielu zrodzila si¢ potrzeba budowy kolejki waskotorowej
w Koszalinie. Przyczynita si¢ do tego bardzo niska jako$¢ drog gruntowych,
ktore zaczety sprawia¢ problemy w transporcie. Zdaniem 6wczesnych anality-
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kéw kolej miata za zadanie zapewnienie swobodnego przeplywu materiatow
niezbednych do produkcji oraz dystrybucji dobr wytwarzanych w tym regionie.
Do jej zadan naleze¢ miat rowniez obowigzek dowozu pracownikow oraz za-
pewnienie szybkiej komunikacji w powiecie koszalinskim. Argumenty te stwa-
rzaly szans¢ na ozywienie gospodarcze w regionie.

Na mocy ustawy z dnia 27 lipca 1892 r. zwanej Kleinbahngezetz doszto do
rozpoczgcia budowy podstawowej infrastruktury niezbednej do funkcjonowania
kolejki. Kolej ta stanowi¢ miala infrastrukture do obstugi zaplecza rolniczego
i miejscowego przemystu (cegielnie, cukrownie, gorzelnie i krochmalnie). Po-
mimo posiadania stacji stycznych z kolejami normalnotorowymi i powigzania
z nimi urzadzeniami przeladunkowymi nie nalezaty do nich obowiazki kolei
uzytku publicznego.

Decyzja w sprawie budowy waskotorowki w Koszalinie zapadta w roku
1897, jednak koncesja na budowg zostata wydana w maju 1898 r. Ze wzgledu
na oszczednosci wybrano wariant rozstawu szyn 750 mm, czyli inny niz
w przypadku pozostatych kolejek Pomorza Zachodniego. W dniu wydania kon-
cesji zawigzata si¢ Spotka Akcyjna Kolei Waskotorowej Koszalin-Nactaw. Do
jej whascicieli nalezeli: powiat koszalinski, fabryka parowozéw z Monachium
»Krauss-Maffei” oraz akcjonariusze. Fabryka z Monachium we wstepnej fazie
dostarczyta materiaty do budowy torowiska, a p6zniej tabor trakcyjny. Pierwszy
odcinek Koszalin — Manowo — Nactaw o dlugosci 32 km zostal uruchomiony
1 listopada 1898 r. Jednoczesnie wydzierzawiono od Stawienskiej Kolei Powia-
towej 7-kilometrowy odcinek torowiska z Nactawia do Jacinek. Dzieki dobrym
wynikom przewozowym spotka postanowita rozbudowac sie¢ kolejki.

1 listopada 1905 r. otworzono odcinek z Manowa przez Swielino do Bobo-
lic, o tacznej dlugosci 34 km, natomiast 2 listopada oddano do uzytku odcinek
ze Swielina do Biatogardu, o dlugosci 32 km. Wskutek przystapienia do spotki
powiatdéw biatogardzkiego i bobolickiego podj¢to decyzje o zmianie nazwy na
Spotke Akcyjng Zjednoczonych Kolei Waskotorowych Powiatow Koszalin,
Bobolice i Biatogard. 16 wrze$nia 1909 r. oddano do uzytku nowopowstaty
odcinek Biatogard — Rarwino o dtugosci 20 km.

Po reformie administracyjnej w Niemczech w roku 1932 doszto do zlikwi-
dowania powiatu bobolickiego. Zmusito to akcjonariuszy do zmiany nazwy na
Koszalinsko — Bialogardzka Kolej Waskotorowa Spotka Akcyjna. W roku 1934
zarzad kolei stawienskiej podjat decyzje o przebudowie odcinka Stawno — Ja-
cinki — Polanow Pomorski. Zmieniony zostat rozstaw osi z 750 mm na 1435 mm.
Nastepstwem tego bylo podpisanie aktu dzierzawy przez kolej koszalinsko-
biatogardzka odcinka Jacinki — Polanéw Pomorski-Zydowo i zastosowanie
splotu trzech szyn na trasie Jacinki — Polanow Pomorski. Wskutek tego odcinek
mogt by¢ wykorzystywany przez pociagi waskotorowe, jak i normalnotorowe.

W roku 1940 doszto do polaczenia pojedynczych spotek kolei w catosé
o nazwie Pomorskie Koleje Krajowe. Doprowadzito to do obnizenia jako$ci
torow i nawierzchni. Liczba podktadow siegata maksymalnie 1000 sztuk na 1 km.
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Wykorzystywano stabe urzadzenia zabezpieczajace, skromne urzadzenia prze-
fadunkowe oraz mosty i przepusty o obcigzeniu maksymalnym 6 t/o$. Lekkie
parowozy z czasem ulegaly zuzyciu i byly zastepowane przez ciezsze, pigcioo-
siowe, ktore niszczyly torowiska.

Lokalne wtadze niemieckie chcac uczyni¢ Koszalin osrodkiem o znaczeniu
krajowym zabiegaly o uzyskanie potaczen lotniczych z innymi miastami Rze-
szy. Inicjatywa ta pozostata jedynie w sferze zyczen. Mimo faktu, iz Niemcy
chwalili si¢ w catej Europie rozwojem komunikacji lotniczej, to nie udato si¢
wybudowac¢ lotniska cywilnego dla mieszkancoéw miasta. Rzad Niemiec budo-
wal w tym czasie duzo lotnisk, réwniez na Ziemi Koszalinskiej, miaty one jed-
nak spetnia¢ inne cele niz komunikacja pasazerska, byly to lotniska wojskowe.

Sie¢ transportowa po II wojnie Swiatowej

Koszalin od samego poczatku przynaleznosci do Polski po II wojnie §wia-
towej znajdowat si¢ na przecieciu dwoch waznych szlakow komunikacyjnych.
Pierwszy - o przebiegu wschod-zachod, taczyt Szczecin i Gdansk oraz osrodki
polozone dalej na wschodzie. Drugi szlak - o przebiegu poétnoc-potudnie — miat
za zadanie potaczy¢ Kotobrzeg i Koszalin z centralnie potozonymi obszarami
kraju. Magistrala kolejowa Szczecin-Gdansk zostata ponownie uruchomiona na
poczatku sierpnia 1945 r. Lini¢ taczaca Kotobrzeg z Koszalinem otwarto we
wrzesniu 1945 r. Pozostate polaczenia jeszcze przez jaki$ czas byty nieczynne.
Pierwszy rozktad jazdy pociagéw obejmowat 10 kurséw pasazerskich i 21 to-
warowych, ktore przejezdzaty w ciggu doby przez Koszalin. Koszalin posiadat
polaczenia ze Szczecinem (dalej z Berlinem) i Gdanskiem (dalej z Olsztynem,
Warszawa i Bialymstokiem) oraz przez miasta Bialogard, Szczecinek i Pite
z Bydgoszcza, Toruniem, Wtoctawkiem, Warszawa, Poznaniem, Wroctawiem,
Katowicami, Lodzig a takze z innymi, duzymi osrodkami w kraju.

Od konca wojny do roku 1968 taczna dlugo$¢ linii kolejowych na Pomorzu
bedacych w eksploatacji w ogdle nie wzrosta 1 wynosita 1343 km. W kolejnych
latach liczba potaczen ulegla znacznemu zwigkszeniu. Na poczatku lat 80.,
zwlaszcza w sezonie letnim, przez Koszalin przejezdzato w ciagu doby okoto
30 pociaggow pasazerskich i znacznie wigcej pociggow towarowych w poréwna-
niu z okresem powojennym.

Wraz z odbudowa kraju, regiondéw i osrodkéw wzrosto znaczenie transpor-
tu samochodowego. Poczatki tego typu transportu w regionie koszalinskim byty
jednak trudne. W pazdzierniku 1947 r. PKS w Koszalinie miata do dyspozycji
jedynie 8 pojazdow, sposrod ktorych w eksploatacji pozostawaty jedynie cztery.
Sytuacja poprawita si¢ w roku 1949, kiedy Oddziat Poznanski PKS przydzielit
filit w Koszalinie cztery nowe autobusy. Wptyneto to na poprawe czestotliwosci
kursow. Odbywaty si¢ one na trasach: Koszalin-Mielno-Sarbinowo-Kotobrzeg
(2 kursy dziennie), Koszalin-Mostowo-Bobolice-Szczecinek (4 kursy dziennie),
Koszalin-Biesiekierz-Potczyn (2 kursy), Koszalin-Sianéw- Polandéw (2 kursy),
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Koszalin-Mielno (4 kursy) (ryc. 1.). W okresie wakacyjnym na trasie Koszalin-
Mielno-Sarbinowo odbywato si¢ 6 kursow dziennie. Na wszystkich tych liniach
w roku 1949 przewieziono tacznie 249 tys. pasazerow.

Ryc. 1. Potaczenia autobusowe Przedsigbiorstwa Komunikacji Samochodowej w Ko-
szalinie otwarte w 19471 1949 r.

polgczenia otwarte w roku
1947
~~ 1049 Polczyn

0 10 20 km

Zrédto: opracowanie wiasne na podst. materiatéw ze strony internetowej PKS Koszalin:
www.pkskoszalin.eu

Rozwdj transportu samochodowego natrafiat na znaczne trudnosci. Znacz-
ny wptyw mialo podporzadkowanie koszalinskiej ekspozytury oddziatom zloka-
lizowanym w innych osrodkach. Od roku 1947 do konca 1949 koszalifiska sta-
cja PKS podlegata oddzialowi w Poznaniu. Pod koniec 1949 r. przeszta pod
jurysdykcje gdanskiej dyrekcji okregowej. Dopiero na poczatku 1960 r. zostato
powolane Wojewodzkie Przedsiebiorstwo PKS w Koszalinie. Byto ono na éw-
czesne czasy baza o najstabszym zapleczu technicznym w kraju. Zmiana orga-
nizacji stanowila jednak moment zwrotny w koszalinskim transporcie samo-
chodowym, od ktorego ten dzial transportu zaczat si¢ rozwija¢ dynamicznie;j.
Oddziat PKS w Koszalinie posiadat w 1960 r. 32 autobusy obstugujace 47 linii.
Na tych liniach wykonywano 118 kursow dziennie, przewozac 2,1 min osob
rocznie. PKS zostata czolowym przewoznikiem w regionie. Od jesieni 1960 r.
wzrést takze udzial PKS w przewozach towarowych. W wyniku inwestycji
w 1964 r. oddano do uzytku dworzec, a w 1970 r. zajezdni¢ PKS w Koszalinie.

W roku 1946 Ministerstwo Komunikacji podjeto decyzje o ponownym
uruchomieniu koszalinsko-biatogardzkiej kolei waskotorowej. Powodem tej
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decyzji byt plan budowy lotniska wojskowego w Zegrzu Pomorskim pod Ko-
szalinem. Waskotorowka mialaby za zadanie dowozi¢ materiatly budowlane do
budowy lotniska, a w kolejnych fazach, dostarczanie paliwa do samolotow,
broni oraz wegla do opalania jednostki. Prace budowlane trwajgce 5 lat zakon-
czyly si¢ w 1952 r. Wybudowano 100 km linii o nowoprzyj¢tym rozstawie osi
1000 mm.

1 lipca 1948 r. doszlo do otwarcia pierwszego odcinka waskotorowki na
trasie Koszalin-Manowo-Swielino-Bobolice o dtugosci 46 km. Odcinek Swieli-
no-Biatogard zostat wybudowany w 1949 r., jednak braki w taborze przyczynily
si¢ do przesunigcia w czasie otwarcia odcinka do roku 1951. W roku 1952 zo-
stal oddany do uzytku odcinek Biatogard — Rarwino — Lepino Trojkat. Nie do-
szto jednak do odbudowania odcinka z Manowa przez Polanéw do Zydowa.
Wynikato to z niedostatecznej gestosci zaludnienia oraz braku jakichkolwiek
zaktadow przemystowych w tym rejonie.

W latach 60. coraz czg¢stsze byly przypadki odwolywania pociggow. Po-
wodem takich sytuacji byl coraz gorszy stan techniczny taboru, niejednokrotnie
pamigtajacego pierwsze lata XX w. Nastepstwem takiego stanu byto podjecie
decyzji o przebudowie 16 parowozow serii Px48 w Zaktadach Naprawy Taboru
Kolejowego w Nowym Saczu z rozstawu osi 750 mm na 1000 mm i skierowa-
nie ich do kolei pomorskich. Parowozy te byly zbudowane na poczatku lat 50.
w ,,Fabloku” w Chrzanowie. Pierwszy zmodernizowany parowoz trafit we
wrzesniu 1969 r. do lokomotywowni w Biatogardzie. W roku 1975 zostaly
wprowadzone do eksploatacji transportery stuzace do przewozu towarowych
wagonow normalnotorowych. Punkty do wtaczania wagonéw na transportery
powstaty w Koszalinie i Biatogardzie. W latach 80. koszalinska kolej waskoto-
rowa obstlugiwata 17 bocznic.

Do poczatku lat 90. kolej waskotorowa w Koszalinie funkcjonowata pod
wspolng nazwa dla wszystkich tego typu przedsigwzig¢ na Pomorzu — Pomor-
skie Koleje Dojazdowe. Na poczatku lat 90. podjeto decyzje¢ o podziale PKD na
trzy odrgbne koleje: Gryficka KD, Koszalinska KD oraz Stargardzka KD.

W Koszalinie w przewozach pasazerow od roku 1965 braty udziat takze
Polskie Linie Lotnicze LOT (PLL LOT). W tym celu uruchomiono lotnisko
pasazerskie w Zegrzu Pomorskim, 18 km na potudnie od Koszalina (ryc. 2.).
Pasazerski ruch lotniczy w mies$cie wzrastat dynamicznie. Juz rok po otworze-
niu polaczenia liczba pasazerow przybylych i odprawionych ulegta podwojeniu.
W roku 1969 liczba osob, ktore przybyty do Koszalina drogg lotniczg wyniosta
ponad 20 tys., podczas gdy oso6b odprawionych byto okoto 20,6 tys. W roku
1970 miatl miejsce remont plyty lotniska. W okresie od maja do pazdziernika
koszalifiski port lotniczy byl zamknigty. Po zakonczeniu remontu ruch pasazer-
ski zaczal ponownie wzrasta¢. Rekordowym, jak na 6wczesne czasy, byt rok
1973, kiedy odprawiono z portu lotniczego w Koszalinie 53,7 tys. pasazerow,
a przybylo 48,9 tys. pasazerow.
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Ryc. 2. Lokalizacja lotniska w Zegrzu Pomorskim na tle sieci transportowej regionu
w 1980 r.
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Zrédlo: opracowanie whasne na podst. materiatéw ze strony Mapy Google:
www.maps.google.com

W zwigzku z rosngcym zapotrzebowaniem na ustugi lotnicze w roku 1988
owczesny Minister Komunikacji podjat decyzje o budowie nowego terminalu
pasazerskiego.

Sieé¢ transportowa po zmianie ustrojowej

W roku 1990 doszto do reorganizacji PKS, wskutek ktorej zlikwidowano
zarzady przedsiebiorstw PKS. Oddziaty PKS staly sie przedsigbiorstwami PKS.
W nastepstwie tych zmian od 1 lipca 1990 r. Oddziat PKS w Koszalinie zostat
Przedsiebiorstwem PKS w Koszalinie. Dnia 20 pazdziernika 2001 r. powstato
PKS Spotka z 0.0. w Koszalinie i dziala w tej formie prawnej do dnia dzisiej-
szego.

Wedhug zmienionego rozktadu jazdy od grudnia 2008 r. PKS Koszalin ob-
shuguje polaczenia autobusowe w skali lokalnej i krajowej (ryc. 3.).
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Ryec. 3. Polaczenia lokalne i krajowe PKS Koszalin w roku 2008
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Zrédto: opracowanie whasne na podst. materiatéw ze strony internetowej PKS Koszalin:
www.pkskoszalin.eu

Poczatkowe lata transformacji ustrojowej przyczynity si¢ do likwidacji
znacznej czeg$ci potaczen PKP, jak 1 waskotorowych w regionie. W roku 1992
doszto do wstrzymania przewozow pasazerskich kolejka waskotorowa na od-
cinku Biatogard-Stawoborze. W roku 1994 doszto do zawieszenia ruchu pocia-
gow pasazerskich obstugiwanych przez kolej normalnotorowg na linii Mscice-
Mielno. 30 wrzesnia 1996 r. podjeto decyzje o zamknigciu odcinka Swielino-
Biatogard. W roku 2001 trasa kolejki z Koszalina do Swielina zostata skrocona
0 10 km, a do stacji koncowej w Rosnowie kolejka dojezdzata tylko w okresie
wakacyjnym. 17 wrze$nia 2001 r. zamknigto potaczenie towarowe do lotniska
w Zegrzu Pomorskim. 22 wrze$nia tego roku zaprzestano eksploatacji trasy
Swielino-Koszalin. Koszalifiska Kolej Waskotorowa zostata ostatecznie za-
mknigta dnia | pazdziernika 2001 r.

1 pazdziernika 2001 r. doszto do wyodrgbnienia spotki PKP Przewozy Re-
gionalne (PKP PR) ze spotki PKP S.A. PKP PR zostata podzielona na 16 spétek
z siedzibami w stolicach wojewodztw. Koszalin znalazt si¢ w strefie oddziaty-
wania Zachodniopomorskiego Zakladu Przewozoéw Regionalnych z siedziba
w Szczecinie.

Na poczatku 2006 r. w koszalinskim sadzie doszto do zarejestrowania To-
warzystwa Milosnikow Koszalinskiej Waskotorowki. Stowarzyszenie to zacze-
o starania o reaktywacje potaczenia na odcinku pomiedzy Koszalinem a Ro-
snowem. Doszto nawet do pierwszych prac remontowych i porzadkowych.
Swoja pomoc zaoferowato miasto Koszalin, ktére obiecato wsparcie rzedu
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100 tys. zt. Pieniadze te miaty by¢ wykorzystane na sprowadzenie taboru spod
Szczecina. Wsparciem ze strony PKP mialy by¢ dwie lokomotywy, dwa moto-
wozy oraz 18 wagonikow za przystowiowa ztotowke. Na poczatku 2007 r. do-
szto do spotkania w koszalinskim ratuszu w celu sfinalizowania przedsiewzig-
cia. Wskutek braku 3 km toréw na odcinku z Manowa do Rosnowa podjgto
decyzje o przetozeniu brakujacego fragmentu z trasy pomigdzy Koszalinem
a Bobolicami. Uruchomienie samej kolejki przewidziano na maj 2007 r.

W marcu 2007 r. w koszalinskim ratuszu powstat pomyst utworzenia pota-
czenia szynobusem z Koszalina do Mielna. Doszto do uzyczenia za darmo szy-
nobusu przez Urzad Marszatkowski w Szczecinie. Pod uwage zostaly wzigte
dwa warianty. Tanszy zakladat jedynie remont torowiska zamknigtego w 1994 r.,
natomiast drozszy dodatkowo uwzglednial zabezpieczenie przejazdu kolejowe-
go w Mscicach na drodze krajowej nr 11. Waznym elementem koncepcji byt
plan podporzadkowania szynobusu pod MZK w Koszalinie. Pozwolitoby to
pasazerom na korzystanie z tzw. biletow taczonych. Pociag poza pelieniem
funkcji atrakcji turystycznej w znacznym stopniu pozwolitby na roztadowanie
nate¢zenia ruchu ulicznego na drodze do Mielna i Kotobrzegu.

W potowie czerwca 2007 r. na spotkaniu zorganizowanym w koszalinskim
Urzedzie Miasta (UM) doszto do porozumienia pomigdzy przedstawicielami
UM w Koszalinie, przedstawicielami Urzgdu Gminy (UG) w Mielnie, przed-
stawicielami Urzedu Marszatkowskiego w Szczecinie oraz PKP w sprawie szy-
nobusu na trasie Koszalin-Mielno. Na jego mocy PKP, UM w Koszalinie oraz
Urzad Marszatkowski beda zarzadzaé linia, przy czym PKP i miasto Koszalin
sfinalizuja remont, Mielno natomiast bedzie ponosi¢ koszty funkcjonowania
linii.

Kolejne spotkanie w koszalinskim ratuszu, dotyczace polaczenia kolejo-
wego Koszalin-Mielno, odbyto si¢ na poczatku wrzesnia 2007 r. Pod nowopow-
statym wspolnym porozumieniem podpisali si¢ marszalek wojewddztwa, pre-
zydent Koszalina, wdjt gminy Mielno oraz przedstawiciel Polskich Linii Kole-
jowych (PLK PKP). Podjeto decyzje, ze od 2008 r. bedzie kursowal na oma-
wianej trasie szynobus.

Po czternastoletnim okresie przerwy w kursowaniu pociggdéw osobowych
pomigdzy Koszalinem a Mielnem ponowne uruchomienie pociagdéw okazato si¢
zaskoczeniem dla oséb zamieszkatych wzdtuz linii kolejowej. Ludzie ci zago-
spodarowali swoje posesje znajdujgce si¢ przy torach kolejowych, co w zaist-
nialej sytuacji doprowadzito do nieporozumien pomi¢dzy nimi a UM w Kosza-
linie. Pocigg zakonczyt kursowanie 31 sierpnia. Przejazdy w okresie wakacyj-
nym przyniosly ponad 100 tys. zt strat. Wiadomo jednak, Zze polaczenie nie
zostanie zlikwidowane i bedzie utrzymywane w kolejnych sezonach.

Na poczatku maja 2008 r. przedstawiciele Towarzystwa Mitosnikow Ko-
szalinskiej Waskotorowki wraz z gming Manowo podpisali umowe o zarzadza-
niu lokomotywa, ktora wczesniej znalazta si¢ pod zarzadem gminy. Ustanowio-
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no, ze trasa przejazdu kolejka obejmie odcinek z Koszalina do Manowa, gdyz
tylko na tej trasie zachowato si¢ torowisko.

Pomimo zamknigcia lotniska dla ruchu pasazerskiego w Zegrzu Pomor-
skim w 1990 r. dla lotéw pasazerskich, miejsce to dalej pelnito wazne funkcje.
W roku 1991 odbytlo si¢ tam oficjalne powitanie Jana Pawta II, ktory w Kosza-
linie rozpoczat swoja czwarta pielgrzymke do Polski. W tym samym roku lotni-
sko stato si¢ ponownie obiektem wojskowym, petnigc ta funkcj¢ do 2002 r.

Od 22 lipca 2004 r. lotnisko zostato wydzierzawione od Agencji Mienia
Wojskowego (AMW) przez Stowarzyszenie Gmin i Powiatow Pomorza Srod-
kowego (SGiPPS). Obiekt oddano w uzytkowanie Aeroklubowi Koszalinskie-
mu, ktory eksploatuje go w celu propagowania lotnictwa wsrod spotecznosci.

Perspektywy rozwoju sieci transportowej

Wedhig dokumentu Master Plan dla Kolei w Polsce w 2030 roku linia ko-
lejowa nr 202 przebiegajaca z Gdyni do Stargardu Szczecinskiego przez Kosza-
lin ma ulec znacznym modyfikacjom. Najwazniejsza zmiang jest zwigkszenie
maksymalnych predkosci pociggéw na tym odcinku do 160 km/h. Trasa kole-
jowa nr 402 do Kotobrzegu ma zosta¢ zmodyfikowana do predkosci 100 km/h.
Dodatkowo, wskutek specjalizacji tras kolejowych, trasa nr 202 ma zostaé za-
kwalifikowana jako trasa przeznaczona dla ruchu pasazerskiego. Linia kolejowa
nr 402 ma uzyska¢ charakter trasy mieszanej, tj. obstugujacej ruch pasazerski
i towarowy na jednakowych prawach. Trasa nr 427 z Mscic do Mielna nie zo-
stata ujeta w planie rozwoju kolei ze wzgledu na jej przynalezno$¢ od 2007 r.
do wladz samorzadowych w Koszalinie.

Wskutek specjalizacji przewozow, wzrostu predkosci oraz przewidywane-
go wzrostu przewozOow aglomeracyjnych zaplanowano rozbudowe szlaku
nr 202 o dodatkowy tor na odcinku z Gdyni przez Koszalin do Runowa Pomor-
skiego. Powstat rowniez plan wznowienia sezonowego potaczenia pasazerskie-
go szlakami nr 402, 420 i 401 z Koszalina do Swinoujécia przez Kotobrzeg,
Ploty i Wysoka Kamienska.

29 grudnia 2004 r. Rada Miejska w Koszalinie poparta plan ponownego
uruchomienia portu lotniczego. Port ten planowo byltby odpowiedzialny za ruch
czarterowy, regionalny oraz pehilby funkcje lotniska przesiadkowego. Plano-
wana jest takze w tym celu reaktywacja polaczenia kolejka waskotorowa z Ko-
szalinem. W kwietniu 2005 r. w ramach Rady Gospodarczej obradujacej przy
Prezydencie Miasta Koszalina doszto do wyrazenia pozytywnej opinii na temat
reaktywacji lotniska cywilnego.

W kwietniu 2006 r. lotnisko w Zegrzu Pomorskim zostato zgtoszone do
opracowywanego przez Ministerstwo Transportu Programu rozwoju sieci lot-
nisk i lotniczych urzqdzen naziemnych. Uchwata Nr 86/2007 z 8 maja 2007 r.
okreslita rejony potencjalnej lokalizacji portow, miedzy innymi wymieniono
Pomorze Srodkowe.
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25 lipca 2006 r. w ramach konsultacji Regionalnego Programu Operacyj-
nego Wojewodztwa Zachodniopomorskiego na lata 2007-2013 zostal ogloszony
projekt Uruchomienie lotniska cywilnego w Zegrzu Pomorskim k. Koszalina.
Obejmowat on:

— Dbudowe infrastruktury oraz zagospodarowanie obszaru lotniska wraz ze
wszystkimi obiektami niezbednymi do prawidlowego funkcjonowania
obiektu;

— modernizacj¢ oraz przebudowe pasa startowego wraz z drogami kotowania;

— wyremontowanie wiezy kontrolnej lotow wraz z pozostatymi budynkami
znajdujacymi si¢ w obrebie lotniska;

— budowe nowego terminala pasazerskiego;

— rozbudowe i modernizacj¢ infrastruktury transportowej na obszarach grani-
czacych z lotniskiem, tacznie z reaktywacjg potaczenia koleja z Koszalinem.

Dodatkowym atutem przemawiajacym za reaktywacja portu lotniczego sg
standardy UE. Wedlug tych standardéw czas graniczny podrozy okreslajacy
dostepnos¢ komunikacyjng do regionalnego portu lotniczego nie powinien
przekracza¢ 90 minut (ryc. 4.).

Ryc. 4. Odlegtos¢ izochroniczna do najblizej potozonych portow lotniczych

120 min.

¢ omn 2 50 100 km

Zrodto: opracowanie whasne na podstawie: M. Niezgodka, 2007.

Dodatkowo, w warunkach panujacych w kraju, tj. przy stanie i przepusto-
wosci drog, braku autostrad i1 drog szybkiego ruchu oraz niskiej czgstotliwosci
potaczen kolejowych, czas ten niejednokrotnie ulega wydhuzeniu.

Odleglos¢ w linii prostej z Koszalina do najblizszych portow lotniczych
wynosi:
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— Szczecin-Goleniow 107 km;
— Gdansk-Rebiechowo 151 km;
— Bydgoszcz 171 km;

— Poznan-Lawica 202 km;

— Berlin-Schonefeld 269 km.
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TOMASZ WISKULSKI
TRANSPORTATION NETWORK OF KOSZALIN

Koszalin as a main junction of Centre Pomerania begins impersonating of whole
country. In study shows dependences between historical occurances and socio-
economical changes and figuration of transportation centre. In retrospective part de-
scribed stage among years 1829 and 1989 when came in Poland to constitutional
transpofmation. Afterwards, described events and their influence to changes in transpor-
tation discipline between years 1989 and February of 2009. Final date is connected to
stage of planning by authority of Koszalin redevelopment of transportation cennections
in region and time of reactivation closed a few years before different types of transpor-
tation cennections. The localization of Koszalin and it's administrative function don't
remain without influence on development of transportation functions. Convenient loca-
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tion in close neighbourhood of Baltic Sea and route of two national roads intersected
city make that Koszalin belongs to cities accomplish pass-through functions for cetizens
and cargo. Localization factor does significant role in process of formation colonization
functions from the outset of its existence.
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