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Teofil Lijewski 1930-2010"

ZBIGNIEW TAYLOR
IGiPZ PAN, Warszawa

W dniu 10 listopada 2010 r. zmart w wieku 80 lat Profesor dr hab. Teofil
Lijewski, ceniony w Polsce i za granicg geograf ekonomiczny, zastuzony przede
wszystkim w badaniach z zakresu geografii transportu, przemyshu i turystyki.
Nalezat do grona najstarszych pracownikow Instytutu Geografii PAN (obecnie
Instytutu Geografii i Przestrzennego Zagospodarowania im. S. Leszczyckiego
PAN), z ktorym zwigzal wigkszos¢ swojego zycia zawodowego i przeszedt
wszystkie etapy kariery naukowej. W 1999 r. obchodzilismy jubileusz 45-lecia
Jego pracy naukowej, a w 2000 — 70-lecie urodzin (por. Przeglad Geograficzny,
2001, 1-2, s. 197-200). Od mnie wigcej 10 lat przebywat na zastuzonej emerytu-
rze, byl jednak nadal czynnym cztonkiem Rady Redakcyjnej Przegladu Geogra-
ficznego.

Teofil Lijewski nalezat do pokolenia, ktére bezposrednio doswiadczyto woj-
ny, okupacji i okresu powojennego. Urodzony w Poznaniu w rodzinie kolejarskiej
w 1930 r., do wybuchu II wojny $wiatowej zdotal ukonczy¢ zaledwie dwie klasy
szkoly powszechnej, w okresie okupacji ksztalcit si¢ w domu, a w wieku 14 lat
zostal przymusowo zatrudniony jako robotnik na poczcie. Zimg 1944/1945 r.
musial, podobnie jak inni polscy robotnicy, kopa¢ na przedpolach Poznania rowy
przeciwczotgowe, majace powstrzymac nacierajagca Armi¢ Czerwona. Przezyt
miesieczne oblezenie miasta (22 stycznia — 23 lutego 1945 r.) i zniszczenie ro-
dzinnego domu. Przed zakonczeniem wojny zdotat jednak ukonczy¢ pierwsza
klas¢ gimnazjum.

W latach 1945-1950 mieszkat w Jeleniej Gorze, dokad rodzina Lijewskich
przeniosta si¢ w poszukiwaniu nowego mieszkania. Tam w Liceum im. S. Ze-
romskiego w 1950 r. uzyskat mature jako prymus wsrdd 104 abiturientdow. Jed-
nak, wobec sprzeciwu ZMP (nie bgdac cztonkiem tej organizacji), nie otrzymat
nagrody. Pobyt w Jeleniej Gorze miat réwniez pozytywne strony, zaszczepit
bowiem w mtodym mitosniku kolei rowniez zamitowanie do turystyki, krajo-
znawstwa i fotografii.

W pazdzierniku 1950 r. wrécit do Poznania na studia geograficzne na
Uniwersytecie Poznanskim. Jeszcze jako student brat udzial w badaniach na-
ukowych nad matymi miastami przewidzianymi na przyszte osrodki powiatowe

' Niniejsze wspomnienic ukazuje si¢ rownoczesnie w Przegladzie Geograficznym, 2011, t. 83, z. 2.
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(pod kierunkiem Antoniego Kuklinskiego), dziafat tez w Studenckim Kole Na-
ukowym. Po skonczeniu studiow I stopnia, rozpoczat studia specjalistyczne
z geografii ekonomicznej, ktére ukonczyt w 1955 r. napisaniem pracy magister-
skiej pod kierunkiem prof. Jozefa Czekalskiego. Juz w czasie studiéw pracowat
jako kontraktowy zastgpca asystenta na Studium Zaocznym SGPiS przy éwcze-
snej Wyzszej Szkole Ekonomicznej w Poznaniu.

W 1955 r. przeniost si¢ do Warszawy, gdzie podjat prace projektowa
w Biurze Urbanistycznym Warszawy, w ktéorym pracowal do poczatku 1959 r.,
awansujgc w migdzyczasie na starszego projektanta. Podjat tez studia aspiranc-
kie w zakresie geografii ekonomicznej na Uniwersytecie Warszawskim, ktore
ukonczyl w 1958 r. Od jesieni tegoz roku podjat pracg w Instytucie Geografii
PAN, gdzie poczatkowo interesowat si¢ geografig transportu. Na podstawie
oryginalnych zZrédet zestawit pelny chronologiczny wykaz dat otwarcia wszyst-
kich linii kolejowych na obecnym terytorium Polski (Rozwdj sieci kolejowej
Polski, Dokumentacja Geograficzna, 5, 1959). Uczestniczyl w badaniach tere-
nowych w 6wczesnym wojewddztwie biatostockim. W 1961 r. obronit rozpra-
we doktorskg pt. Stosunki komunikacyjne na obszarze wojewodztwa bialostoc-
kiego, pisana poczatkowo pod kierunkiem prof. Jerzego Kostrowickiego, a na-
stgpnie prof. Stanistawa Leszczyckiego.

Jako adiunkt Teofil Lijewski badal wyposazenie Polski w sie¢ transportu
publicznego (PKP, PKS, transport miejski) 1 jego rozwdj. Jako pierwszy w Pol-
sce zajat si¢ wszechstronnie problematykg dojazdow do pracy, czego rezultatem
byla rozprawa habilitacyjna pt. Dojazdy do pracy w Polsce (Studia KPZK PAN,
15, 1967). Dzisiaj jest to praca klasyczna, cytowana przez wszystkich zajmuja-
cych si¢ codzienng ruchliwoscig ludnosci.

Przez nastgpng dekade zajmowal si¢ problematyka geografii przemystu,
co posrednio wigzalo si¢ z petnieniem funkcji kierownika Zakladu Geografii
Przemystu i Komunikacji (1966-1978). Wraz z S. Leszczyckim redagowat pod-
recznik Geografia przemysiu Polski (PWN, 1972), a nast¢pnie razem z S. Miszta-
lem kierowal pracami nad Atlasem przemysiu Polski (IGIPZ PAN, 1975). Atlas
byl pierwszym doktadnym przedstawieniem kartograficznym lokalizacji zakta-
dow przemystowych w Polsce. Za koncepcj¢ i opracowanie Atlasu otrzymat
wraz z S. Leszczyckim i S. Misztalem w 1976 r. Nagrod¢ Panstwowg II stopnia.
Byta to pierwsza Nagroda Panstwowa za opracowanie geograficzne. Rekapitu-
lacja badan wspomnianej dekady byla niezwykle wartosciowa monografia
pt. Uprzemyslowienie Polski 1945-1975 (PWN, 1978).

W polowie lat 1970. Teofil Lijewski powrécit do swych wczesniejszych
zainteresowan badawczych i opublikowat niezwykle cenng monografi¢ Geogra-
fia transportu Polski (PWE, 1 wydanie — 1977; II wydanie — 1986). Do chwili
obecnej, mimo uptywu wielu lat, nie doczekalismy si¢ lepszej, kompleksowej
pracy w zakresie wspomnianej tematyki. Po krétkim pobycie stypendialnym
w RFN, napisal monografi¢ Infrastruktura transportowa Republiki Federalnej
Niemiec (Studia KPZK PAN, 78, 1982). W 1980 r. uzyskat tytut profesora nad-
zwyczajnego nauk geograficznych.
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Prawdziwym sukcesem wydawniczym okazala sie natomiast monografia
Geografia turystyki Polski (PWN, V wydan) zainicjowana przez T. Lijewskie-
g0, a napisana wspolnie z dwoma autorami wroctawskimi — B. Mikutowskim
1 J. Wyrzykowskim. Praca doczekala si¢ pigciu wydan w latach 1985-2008!
Pamigtam, kiedy jeszcze stosunkowo niedawno Profesor Lijewski wspominat
o korekcie ostatniego wydania.

Teofil Lijewski podejmowat rowniez tematyke regionalng. Opublikowat
monografie d6wczesnego wojewddztwa warszawskiego (Wojewddztwo warszaw-
skie. Zarys geograficzno-ekonomiczny, PWN, 1968), byt wspdtautorem pigknie
wydanej publikacji Polska — przyroda, czlowiek, gospodarka (PWN, 1974),
autorem wielu haset w Wielkiej Encyklopedii Powszechnej PWN i odrebnej
monografii Austria (PWN, 1987). W 1988 r. T. Lijewski otrzymat tytut nauko-
wy profesora zwyczajnego nauk geograficznych. Byt promotorem 4 rozpraw
doktorskich, a takze recenzentem w 18 przewodach doktorskich i 12 habilita-
cyjnych (nie tylko prac geograficznych).

T. Lijewski bral udzial w przygotowaniu reformy administracyjnej kraju,
opracowujgc projekt podziatu powiatowego. Proponowat ograniczenie liczby
wojewodztw do okoto 25. Byl redaktorem, autorem lub wspotautorem map
transportowych w Atlasie Rzeczypospolitej Polskiej (1GIPZ PAN, 1997). Uczest-
niczyl w badaniach poswigconych wyznaczeniu makroregionu funkcjonalnego
Warszawy i w badaniach obszaréw pogranicznych Polski. Badat hierarchig
osrodkow centralnych i koncentracje aktywnosci gospodarczej i spolecznej
w 150 wigkszych miastach Polski.

Najwigcej uwagi poswiecal jednak problemom transportu, obserwujgc jego
zywiolowy wzrost 1 ptyngce stad zagrozenia, wyrazane m.in. na tamach kolej-
nych toméw Prac Komisji Geografii Komunikacji PTG. Krytycznie oceniat
nadmierng ekspansj¢ energo- i terenochlonnego transportu drogowego i regres
zdecydowanie bardziej ekologicznego transportu kolejowego oraz trakcji elek-
trycznej w miastach. Duzo miejsca poswigcatl tez integracji polskiej sieci trans-
portowej z siecig europejskg. W latach 1994-2000 byt Przewodniczgcym,
a nastgpnie Honorowym Przewodniczgcym Komisji Geografii Komunikacji
PTG. Z Polskim Towarzystwem Geograficznym Profesor Lijewski zwigzany
byt zresztg juz od 1953 r., a w latach 1984—1987 byt Przewodniczgcym Oddzia-
tu Warszawskiego, zas w 2001 r. zostat odznaczony Medalem PTG.

Inna dziedzing dziatalnosci Teofila Lijewskiego byla popularyzacja wie-
dzy. Opublikowat wiele artykulow i notatek popularnonaukowych, przede
wszystkim w czasopismach takich jak Geografia w Szkole i Poznaj Swiat. Byt
wspotautorem podrecznikéw geografii ekonomicznej Polski, atlasow szkolnych,
encyklopedii i leksykondéw. Wraz z J. Kwiatkiem wydat Podreczny leksykon
geograficzny. Polska (Troja, Torun 1993) i najobszemiejsze dzieto — Leksykon
miast polskich (Muza SA, 1998).

Profesor Lijewski byt cztowiekiem niezwykle pracowitym — opublikowat
facznie okoto 400 prac naukowych, z ktéorych wazniejsze podatem w V tomie
Prac Komisji Geografii Komunikacji PTG (1999, s.11-23). W jego dorobku jest
m.in. kilkanascie monografii, a takze okofo 50 prac niepublikowanych, doty-
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czacych geografii transportu i przemystu, oddzialywania przemystu na srodowi-
sko, bogactw mineralnych Polski, zagospodarowania przestrzennego regionow.
Czg$¢ tych prac ma charakter ekspertyz, a inne nie mogly ukazaé si¢ drukiem ze
wzgledu na ingerencje cenzury.

Teofil Lijewski byl aktywny rowniez poza swoim I[nstytutem — w PTTK
(od 1952 r.), w Towarzystwie Urbanistow Polskich uzyskat status rzeczoznaw-
cy w zakresie planowania przestrzennego, a cztonkiem Komitetu Przestrzenne-
go Zagospodarowania Kraju PAN byt od 1990 r. Byt cztonkiem Rad Nauko-
wych w Osrodku Badawczym Ekonomiki Transportu, Koszalifiskim Osrodku
Naukowo-Badawczym i w Radzie Naukowo-Ekonomicznej przy Wojewodzie
Kieleckim. W latach 1969—-1971 byt Sekretarzem Rady Naukowej IG PAN. Od
1970 r. byt cztonkiem réznych komisji i grup studialnych w Miedzynarodowe;j
Unii Geograficznej. Uczestniczyt takze w pracach redakcyjnych: w latach
1969-1971 byl redaktorem naczelnym Dokumentacji Geograficznej, pdzniej
redaktorem Bibliografii Geografii Polskiej 1 wieloletnim czlonkiem Rady Re-
dakcyjnej Przegladu Geograficznego, o czym juz wspominalem. W latach
1981-2005 byt czlonkiem migdzynarodowej Rady Redakcyjnej Transport
Reviews (Routledge), czasopisma z tzw. listy filadelfijskie;.

Profesora Lijewskiego poznatem na poczatku 1976 r., kiedy rozpoczyna-
fem prace w IGiPZ PAN, w kierowanej przez Niego Pracowni Geografii Ko-
munikacji i Rekreacji. Zawsze podziwiatem jego niezwykta pracowitos¢ i rze-
telnos¢ w pracy naukowej. Pod tym wzgledem powinien stanowi¢ niedos$ci-
gniony wzor do nasladowania, zwlaszcza dla miodszego pokolenia naszych
kolegow-geografow. Jego teksty zawsze byly starannie dopracowane, napisane
prostym, lecz pigknym i precyzyjnym jezykiem naukowym. Jego opracowania
w wielu przypadkach dotyczyly problematyki wczesniej nie badanej. Mimo
niekwestionowanych osiagnig¢, niespotykanej wiedzy i autorytetu jakim sig
cieszyt w srodowisku polskich geografow, Profesor Lijewski pozostat cziowie-
kiem przyjaznym, zyczliwym i skromnym, nie zabiegajacym o zaszczyty i wy-
réznienia. [ takim pozostanie w naszej pamieci.

Zostat pochowany na Cmentarzu w Pyrach k. Warszawy.
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Profesor Teofil Lijewski — cichy inspirator.
Krétkie wspomnienie osobiste

TOMASZ KOMORNICKI
Instytut Geografii 1 Przestrzennego Zagospodarowania
Polska Akademia Nauk
t.komorn@twarda.pam.pl

Wraz z poglebiajaca si¢ specjalizacja dyscyplin naukowych wzrasta dzi$
takze roznorodnos¢ indywidualnych schematéw pracy badawczej, a zarazem
poszczegdlnych sylwetek 1 zyciorysow. Swojg karier¢ naukowcy budujg na
bardzo réznych cechach i postawach. Postaw tych nie nalezy oczywiscie trak-
towa¢ jako konkurencyjnych. Co wigcej sa one sobie z pewnosciag nawzajem
potrzebne. Wspomniana réznorodnos¢ w sposob szczegdlny widoczna jest
w geografii spoteczno-ekonomicznej, w ktorej w nieunikniony sposob przenika-
Ja sig prace teoretyczne, metodyczne i aplikacyjne Mimo to z tatwoscig zgodzi-
my sie, ze wiele koncepcji uogdlniajacych, a takze projektow o charakterze
planistycznym, nie mogloby powstac bez garstki naukowcéw wytrwale zglebia-
jacych szczegdty badanych probleméw. Tylko ich, rozumiane takze dostownie,
»badania podstawowe” pozwalaja innym na bezpieczne uogoélnienia, daleko
idace syntezy lub przetomowe prognozy. Ze swoimi precyzyjnymi, mocno osa-
dzonymi w empirii, wynikami, sg jak punkt odniesienia do ktdrego zawsze trze-
ba si¢ odwotac. A jeli rezultaty naszych prac okazujg si¢ czasem z tym ,,Punk-
tem” nie w pelni zgodne, znaczy to, Ze trzeba je co najmniej dodatkowo zwery-
fikowac... Osoby takie to na ogot badacze niezwykle rzetelni, a przy tym czgsto
skromni 1 nie zabiegajacy o pierwsze miejsca przy stotach prezydialnych Nauki.
Mimo to, jako spotecznos¢ akademicka korzystamy pozniej z ich pracy latami
(czasem nawet nie swiadomie).

Takim wiasnie skrupulatnym, a jednoczesnie skromnym badaczem byl
zmarly w ubieglym roku profesor Teofil Lijewski. Mozna bylo samemu prezen-
towa¢ catkowicie inny styl pracy naukowej, zajmowac si¢ innymi problemami.
Mozna bylo takze nie podziela¢ opinii i pogladéw naukowych Profesora. Nie
mozna bylo jednak (i nie mozna nadal) ignorowaé¢ wnioskéw plynacych z Jego
opracowan. Bronily si¢ rzetelnoScig Autora, wnikliwo$cia analizy oraz mocna
podstawg faktograficzng.

Profesor Teofil Lijewski byl osoba, ktdra zatrudniala mnie w Instytucie
Geografii i Przestrzennego Zagospodarowania PAN. Nigdy nie zapomng¢ tej roz-
mowy. Byl rok 1989, rok szczegdlny, w ktorym decyzje o wyborze $ciezki zawo-
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dowej obarczone byly wysokim poziomem ryzyka. I Pan naprawde chce tu
pracowac? — zapytat Profesor z nutg niedowierzania 1 wlasciwego sobie, szcze-
gblnego poczucia humoru, przetamujac w jednej chwili stres u starajgcego si¢
o zatrudnienie absolwenta studidw geograficznych. Po mojej pozytywnej od-
powiedzi przeszlismy od razu do omawiania merytorycznych szczegdtéw cze-
kajacej mnie zmudnej pracy ze stosem rozkladow jazdy PKS wszystkich
49 dwczesnych wojewodztw... Efektem takich wielomiesigcznych zadan byla
czasem jedna tylko mapa. Dzis w dobie wszechobecnego GIS-u jest to trudne
do zrozumienia. A jednak to wlasnie te mapy, kreslone pozniej przez Staszka
Cabale¢ na polpietrze Patacu Staszica tworzyly naukowa ,,warto$¢ dodang” tam-
tego okresu. Braki finansowe poczatku lat 90-tych powodowaly ograniczenia
w pracach terenowych, za$ jakos¢ statystyki publicznej ulegla drastycznemu
pogorszeniu. Tymczasem analizy Profesora Lijewskiego nie wymagaly nakla-
dow finansowych oraz oficjalnych statystyk. Wymagaly rzetelnej, czasem mo-
zolnej, pracy za biurkiem. O ich wartosci przekonalismy si¢ niebawem. Gdy
w drugiej potowie lat 90-tych rozpoczg¢to prace nad reforma systemu admini-
stracyjnego Polski, potrzebg chwili staly si¢ umocowane empiryczne opracowa-
nia dotyczgce zasiggdw oddziatywania poszczegdlnych osrodkéw regionalnych
1 subregionalnych. Aktualnych badan tego typu praktycznie nie byto. Znalazlty
si¢ jednak w szufladzie profesora Teofila Lijewskiego w postaci szczegotowej
analizy lokalnych powigzan komunikacja autobusows...

Profesor Teofil Lijewski zachecit mnie takze do pracy w Polskim Towa-
rzystwie Geograficznym, a konkretnie w zatozonej przez niego Komisji Geo-
grafii Komunikacji. Kazdego roku wspolnie podrézowalismy w Bieszczady (do
Polanczyka a potem Arfamowa) na kolejne wspétorganizowane przez Komisj¢
konferencje. Wtedy tez zorientowalem si¢, ze mato jest profesoréow, takze
wsrdd geografow, ktorzy tak dobrze znajg z autopsji przedmiot swoich badan.
Przedmiotem tym bylta dla Profesora Lijewskiego polska przestrzen. Znat ja
jako badacz i jako turysta, przy czym obie te dziedziny Zycia bardzo si¢ w jego
przypadku przenikaly. Stuzyly sobie wzajemnie. Znamienne, jest, ze podrozujac
nie poszukiwal, jak wigkszo$¢ z nas, miejsc wyjatkowych. Interesowalo go
kazde miasto, nawet takie ktore zwyklismy tylko mijaé (najchetniej odpowied-
nio oddalong obwodnica). Kiedy wracaliSmy z konferencji, do planowanego
czasu przejazdu nalezalo zawsze wkalkulowa¢ postoje w takich, dziwnych nie-
kiedy, miejscach. Profesor wysiadal wéwczas z samochodu przynajmniej na
15 minut, robil krétki spacer i fotografowal. ..

Z domu rodzinnego wynidst profesor Teofll Lijewski zamitowanie do kolei.
Moze dlatego, systematyczny regres transportu szynowego po roku 1990 prze-
zywal bardzo osobiscie. Byt wrogiem samochodu i szybkiego rozwoju motory-
zacji. Kiedy tylko mogt sam rowniez podrézowat koleja. Dzis czgsto zdarza mi
si¢ polemizowaé z pracami zachodnioeuropejskimi, ktérych konkluzje prowa-
dza do ograniczenia roli transportu indywidualnego na rzecz komunikacji pu-
blicznej. Niezaleznie jednak od wiasnych opinii, czytajac artykuty dotyczace tej
problematyki nie moge oprze¢ si¢ refleksji, ze w pogladach na ,,przemiany
struktury modalnej transportu” profesor Lijewski z cala pewnoscig wyprzedzit
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swoja epokg... Szczegdlnego znaczenia nabieraja w tym kontekscie Jego kry-
tyczne oceny polskiej polityki transportowej, zwlaszcza tej realizowanej
w pierwszych latach transformacji systemowej. To m.in. wskazywane wowczas
btedy prowadzily, jak si¢ okazalo, do stopniowej utraty przez kolej rynku prze-
wozow tak pasazerskich jak i towarowych. Dzi§ zmiana tych trenddw wymaga
ogromnego wysitku inwestycyjnego, ktory wydaje si¢ przekracza¢ takze moz-
liwosci funduszy strukturalnych Unii Europejskie;j.

Patrzac obecnie na wtasny dorobek naukowy (takze ten najnowszy), ze
zdziwieniem stwierdzam jak wiele tematéw zainspirowanych zostalo wlasnie
przez prof. Teofila Lijewskiego. Co wazne, nie byla to inspiracja wynikajaca
z polecen sluzbowych. Dokonywata si¢ ona niejako ,,po cichu” podczas wypo-
wiedzi na zebraniach Zak{adu, w propozycjach publikacyjnych (...a moze napi-
salby Pan cos na temat...?), w krotkich rozmowach osobistych. Wiem, ze to
samo mogtoby z pewnoscig powiedzie¢ co najmniej kilka osob dziatajacych na
polu geografii spoteczno-ekonomicznej. W pamigci nas, obecnych cztonkdw
Komisji Geografii Komunikacji PTG, Profesor z pewnoscia na zawsze pozosta-
nie owym cichym inspiratorem, skromnym pracowitym naukowcem, a jedno-
czesnie tak mocnym merytorycznym ,,Punktem odniesienia”.
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Pasazerskie polaczenia kolejowe w Polsce

Passenger rail links in Poland

TADEUSZ BOCHENSKI
Uniwersytet Gdanski,
Katedra Geografii Rozwoju Regionalnego

Wstep

Dlugos¢ sieci kolejowej z ruchem pasazerskim w Polsce w 2010 r. wynosi-
fa okoto 15 tys. km. W 2000 r. PKP wypuszczalo dziennie 4 741 pociaggéw pa-
sazerskich, jednak liczba ta systematycznie maleje.' Inaczej jest w przypadku
innych przewoznikéw niezaleznych od grupy PKP, ktérzy zwigkszaja liczbe
uruchamianych pociggéw.

Regres w sieci pasazerskich polgczen kolejowych spowodowany byt likwi-
dacja polaczen (zwlaszcza regionalnych) pod pretekstem ich nierentownosci
(proceder tzw. ,,wygaszania popytu” — PKP ogranicza liczbe potgczen na danej
trasie 1 ustawia rozklad jazdy pociagéw w sposob nie uwzgledniajacy potrzeb
pasazerow. Powoduje to spadek liczby podrdznych, a nastgpnie likwidacje po-
taczen ze wzgledu na zbyt male przewozy i wynikajaca z tego nierentownosc)’,
w nastgpstwie czego likwidowane sg poszczegdlne odcinki linii kolejowych, co
utrudnia lub nawet uniemozliwia (jesli linia zostanie fizycznie rozebrana) ewen-
tualng reaktywacje przewozéw na danej trasie. Ponadto niekorzystng sytuacje
na rynku przewozow pasazerskich poteguja czeste zmiany rozktadu jazdy przez
spotki z grupy PKP (dla znacznej czgsci polgczen rozklad jazdy obowigzuje na
okres jednego miesigca, nastepnie jest przedtuzany badz nie na kolejny mie-
sigc). Sg one wynikiem pojawiajgcych si¢ co jaki$ czas ,,sytuacji kryzysowych”,
zwigzanych z nieuregulowaniem naleznos$ci za dostgp do infrastruktury przez
spoiki z grupy PKP (PR i IC).

W ostatnich latach pojawity si¢ proby czesciowej reformy kolei, ktore ko-
rzystnie wptynety na rynek pasazerskich przewozow kolejowych w Polsce.
W 2007 r. rynek przewozow pasazerskich zostal otwarty dla innych przewozni-
kéw niezaleznych od grupy PKP. Spowodowato to wzrost efektywnosci prze-
wozow na liniach kolejowych obstugiwanych przez niezaleznych przewozni-

' Z. Taylor, 2007, Rozwdj i regres sieci kolejowej w Polsce. Monografie nr 7, IGiPZ PAN, Warszawa.
2 :
Tamze.



16 Tadeusz Bochenski

kéw. Nastepnie panstwo przekazato zadanie organizacji potaczen regionalnych
samorzagdom wojewddzkim, dzigki czemu samorzady uzyskaty wiekszy wptyw
na tworzenie rozkltadow jazdy tych pociagéw. Nie daje to jednak zadowalaja-
cych rezultatow, ze wzgledu na duze problemy finansowe i strukturalne spétki
PKP PR.

Pasazerskie przewozy kolejowe w Polsce wyniosty w 2008 r. 292 mln pa-
sazerow, co stanowito okoto 30% ogétu przewozow pasazerskich w Polsce. Po
duzym spadku przewozdéw w latach 90. XX wieku, w latach 2005-2008 nastapit
wzrost przewozow o 34 min pasazeréw’. Wzrost ten prawdopodobnie byt spo-
wodowany rozpoczgciem procesu usamorzadowienia regionalnych przewozow
kolejowych oraz wejsciem na rynek niezaleznych przewoznikéw.

Dostepnosé do sieci kolejowej i polaczen pasazerskich

W Polsce kursujg trzy kategorie pociagéw: osobowe, pospieszne i ekspresowe.
Roznig si¢ one ceng biletow, zasiggiem (dhugoscia obstugiwanych tras) 1 postoja-
mi na stacjach i przystankach oraz standardem pociagéw. Ponadto sie¢ potgczen
1 linii kolejowych wykorzystywanych przez rdzne kategorie pociggdéw jest rozna.
Badania przeprowadzone przez autora uwzgledniajg ten podzial. Potaczenia
kolejowe, majgc na uwadze szczegolnie czestotliwosé 1 zasieg kursowania pocig-
gdéw, mozna podzieli¢ na:

a) regionalne — obshigiwane przez pociagi osobowe zatrzymujace si¢ na
wszystkich stacjach 1 wigkszosci przystankow osobowych. Kursujg na tra-
sach zazwyczaj nie przekraczajgcych 200 km. Ich tabor stanowig najczgsciej
wagony bez przedziatowe 2 klasy. Szczegdlng odmiang tych pociggéw sta-
nowia polaczenia aglomeracyjne, ktore charakteryzuja si¢ najwicksza cze-
stotliwoscig kursowania ze wszystkich rodzajow pociagow.

b) dalekobiezne — obstugiwane gtdéwnie przez pociagi pospieszne i ekspresowe,
zatrzymujace si¢ na wybranych stacjach. Kursuja na dtugich trasach. Ich ta-
bor stanowia najcze¢sciej wagony przedziatowe réznych klas. W zachodniej
Polsce niektdére potaczenia dalekobiezne obstugiwane sg dodatkowo przez
pociagi osobowe.

Ze wzgledu na nieréwnomierny rozwdj sieci kolejowej oraz jej wykorzysta-
nie, dostepnos¢ do kolei w Polsce jest zroznicowana (ryc. 1).

Wigkszos¢ powiatow i miast powiatowych w Polsce ma dostep do sieci kole-
jowej. Jednak w 2010 r. 43 powiaty pozbawione byly dostgpu do sieci kolejo-
wej z ruchem pasazerskim. W tej grupie znalazly si¢ trzy powiaty grodzkie,
z ktorych najwigkszym bylo liczace ponad 93 tys. mieszkancow Jastrzebie
Zdrdj potozone w Zaglebiu Rybnickim Dwa pozostale sg to byte miasta woje-
wodzkie polozone we wschodniej czgsci Polski: Zamos¢, liczacy 66,5 tys.
mieszkancoéw 1 Lomza, zamieszkana przez 63 tys. mieszkancow. Pozbawienie
tak duzych i waznych dla swoich regionéow miast komunikacji kolejowej jest
sprzeczne z europejskimi standardami. Bardzo stabym dostepem do sieci kole-

3 Rocznik Statystyczny Rzeczpospolitej Polskiej 2009, 2009, GUS, Warszawa.
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Arriva RP sp. z o0.0. (stanowiaca czes¢ grupy Arriva, nalezacej do Deutsche
Bahn Schenker Rail S.A.). Obstuguje ona pociggi regionalne na wigkszosci
z niezelektryfikowanych linii w wojewddztwie kujawsko-pomorskim oraz wy-
branych liniach w potudniowej czesci wojewddztwa pomorskiego. Ponadto trzy
spotki samorzadowe (Szybka Kolej Miejska w Warszawie sp. z 0.0., Warszaw-
ska Kolej Dojazdowa sp. z 0.0. oraz Metro Warszawskie sp. z 0.0.) obstugujg
przewozy pasazerskie w ruchu podmiejskim w aglomeracji warszawskiej. Na-
tomiast PKP Szybka Kolej Miejska w Trdjmiescie sp. z o.0., ktdrej whascicie-
lami sg samorzad wojewddztwa i grupa PKP obstuguja takie przewozy w ko-
nurbacji Trojmiejskiej oraz pociggi regionalne do Stupska.

Oprécz wymienionych przewoznikow na polskich torach w obszarach
przygranicznych kursuja pociagi uruchamiane przez spotki kolejowe z sasied-
nich panstw. Sg to Deutche Bahn i Ceske Drahy.

W 2010 r. powstaly dwie kolejne samorzadowe spotki kolejowe (Koleje
Wielkopolskie sp. z 0.0. i Koleje Slaskie sp. z 0.0.), ktére maja obstugiwa¢
przewozy regionalne.’ Maja one rozpoczaé przewozy w 2011 r.

Problemem stanowigcym duzg niedogodnos¢ dla uzytkownikéw (podrdz-
nych) jest brak spdjnej polityki taryfowej (brak mozliwosci zakupu jednego biletu
na dang tras¢ bez wzgledu na to ilu i jacy przewoznicy ja obstuguja). Nalezy jed-
nak mie¢ nadzieje, ze problem ten zostanie w najblizszym czasie rozwigzany.

Nate¢zenie ruchu pociagow pasazerskich

Analiza natgzenia ruchu zostata przeprowadzona dla trzech kategorii po-
ciggow: osobowych, pospiesznych i ekspresowych, z uwzglednieniem roznych
przewoznikdw. Na czesci linii kolejowych po tych samych torach kursujg
wszystkie trzy rodzaje pociaggéw, a na czgsci dwa lub tylko jeden.

Na rynku przewozéw regionalnych obstugiwanych przez pociagi osobowe
wystepuje kilku przewoznikow w odréznieniu od potfgczen dalekobieznych,
gdzie wystepuje monopol PKP. Nat¢zenie ruchu pociggdw osobowych przed-
stawiono na ryc. 2.

W potaczeniach regionalnych widoczna jest silna zalezno$¢ miedzy za-
moznoscig danego wojewddztwa, a liczbg pofaczen. Druga zalezno$¢ zachodzi
miedzy liczbg polgczen a przewoznikiem obstugujgcym dang linie. Na liniach
obstugiwanych przez przewoznikdéw niezaleznych (zaréwno prywatnych jak
i komunalnych, nie wchodzacych w sktad grupy PKP) liczba potgczen jest
wieksza niz na podobnej rangi liniach obstugiwanych przez spétki z grupy PKP.
Sa one takze lepiej dopasowane do potrzeb pasazerow.

Najwieksza liczba regionalnych potaczen kolejowych wystepuje na Ma-
zowszu, w Wielkopolsce oraz w okolicach Wroctawia i na Gérmym Slasku.
Potaczenia te wychodzg pierscieniowo z aglomeracji miejskich Warszawy, Po-

* informacje prasowe za: http://okoko.net.pl/
5 http://www.rynek-kolejowy.pl
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golnie w gléwnych obszarach turystycznych, tj.: nadmorskim, gérskim i na
Mazurach. Ponadto wystepujg jeszcze polaczenia weekendowe.

Jesienig 2010 r. reaktywowano regularne pofgczenia kolejowe na kilku li-
niach, m.in.: Elblgg — Mlynary — Braniewo (przez kilka lat jezdzit tg linig jedy-
nie pospleszny pocigg mi¢dzynarodowy do Kaliningradu) oraz obstugiwane od
tego roku przez Arrive: Torun — Sierpc 1 Bydgoszcz — Wierzchucin — Koscie-
rzyna.

Wsrdd potaczen obstugiwanych pociagami osobowymi duze znaczenie ma-
Jja polaczenia aglomeracyjne. W Polsce jedynie aglomeracja warszawska posia-
da w petni wyksztalcong taka sie¢ linii 1 potaczen. Obstugiwane sg one przez
spotki: Metro Warszawskie — 1 linia, Warszawska Kolej Dojazdowg (WKD) — 2
linie, Szybka Kolej Miejskag w Warszawie (SKW) — 3 linie oraz uzupetniane
potaczeniami regionalnymi uruchamianymi przez Koleje Mazowieckie. Plano-
wana jest rowniez rozbudowa Metra. Kolej aglomeracyjna funkcjonuje rowniez
w Trojmiescie w postaci jednej linii. Linia ta na znacznym odcinku ma wydzie-
lone torowisko (Gdansk Gtowny — Rumia) i obstugiwana jest przez spotke PKP
Szybka Kolej Miejska w Trojmiescie. Planowana jest jej rozbudowa o tzw.
Lini¢ Kolei Metropolitalnej. Pozostate aglomeracje miejskie nie posiadajg ty-
powej kolei aglomeracyjnej. Role zastepcza petnia wiec w nich polaczenia re-
gionalne.

Sie¢ polaczen dalekobieznych jest rzadsza od sieci polgczen regionalnych
1 obejmuje jedynie giowne linie kolejowe. Najwieksza grupe potaczen daleko-
bieznych stanowig pociggi pospieszne. Sg one latwiej dostepne nie tylko dzieki
wigkszej liczbie polgczen, ale rowniez cenie. Pociagi te taczg gldéwne miasta ze
sobg i z wybranymi miejscowosciami turystycznymi. Na rynku pociggow po-
spiesznych w Polsce sg jedynie dwie spotki z grupy PKP. PKP InterCity uru-
chamia pociaggi TLK (Tanie Linie Kolejowe) oraz pospieszne pociggi miedzy-
narodowe, za§ PKP Przewozy Regionaine uruchamia pociagi Inter Regio i Re-
gio Ekspres.

Liczba polaczen pospiesznych wykazuje sezonowa zmiennos¢. W sezonie
letnim uruchamiane sa dodatkowe pociggi do miejscowo$ci nadmorskich oraz
podgorskich. Zas zimg (w okresie szkolnych i studenckich ferii zimowych),
a czasami rowniez podczas diugiego weekendu majowego, dodatkowe pociagi
do miejscowosci podgorskich.

Natezenie ruchu pociggow pospiesznych przedstawiono na ryc. 3.

Najwiece] pociagdéw pospiesznych kursuje na trasie z Warszawy przez
Skierniewice do Koluszek, nieco mniej do Lodzi. Skierniewice 1 Koluszki poto-
zone sa na waznej linii kolejowej (zwanej Koleja Warszawsko-Wiedenska)
taczaca Warszawe ze Slaskiem. Swiadczy to réwniez o duzych powigzaniach
tych miast, m.in. duzg skalg dojazdow do pracy i1 podrézy stuzbowych miedzy
tymi o$rodkami. Bardzo duze natgzenie ruchu pociagéw pospiesznych wystepu-
je réwniez na linii E-30 na odcinkach Krakéw — Jaworzno i Wroctaw — Opole.
Powody tak duzego potoku ruchu na tych odcinkach wynikajg z podobnych
przyczyn: istnienia waznej magistrali kolejowej, na ktdérej na danym odcinku
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spotykaja sie trasy wielu potaczen dalekobieznych oraz silnych powigzan go-
spodarczych.

Ryc. 3. Natgzenie ruchu pociggdw pospiesznych w Polsce w pierwszej potowie 2010 r.
(bez pociagdw sezonowych)
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Zrédlo: Opracowanie wiasne na podstawie http://rozklad-pkp.pl/

Trzecia grupe polaczen stanowia pociagi ekspresowe. Jest to najmniejsza,
chod rosnaca w ostatnich latach grupa polaczen pasazerskich. Pociagi te kursuja
tylko po gléwnych magistralnych liniach kolejowych na trasach miedzy wybra-
nymi miastami w kraju oraz do kilku stolic europejskich (Pragi, Wiednia, Berli-
na). W pierwszej potowie 2010 r. w dni robocze PKP IC uruchamiato 80 pots-
czen ekspresowych na dobe, w tym 61 InterCity (w ruchu krajowym) oraz
19 EuroCity (w ruchu miedzynarodowym). Trasy polaczen ekspresowych
przedstawiono na ryc. 4.

Pociagi ekspresowe zatrzymuja si¢ tylko na gléwnych stacjach w 37 miej-
scowosciach w Polsce (Bochnia, Chaboéwka, Debica, Dziatdowo, Gdansk, Gdy-
nia, Gliwice, [tawa, Jarostaw, Katowice, Kedzierzyn-Kozle, Konin, Kutno, Le-
gnica, Leszno, Lancut, Malbork, Nowy Targ, Opole, Poznan, Przemys$l, Prze-
worsk, Rzepin, Rzeszdw, Sopot, Sosnowiec, Sucha Beskidzka, Swiebodzin,
Tarnéw, Tczew, Wroctaw, Zabrze, Zakopane, Zawiercie, Zebrzydowice, Zagan,
Zary). Wickszo$é potaczen ekspresowych prowadzi przez Warszawe. W Polsce
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ny jest rowniez z kierunku Poznania 1 mniejszym stopniu Krakowa i Katowic
oraz Bydgoszczy.

Dobrze skomunikowane za posrednictwem potaczen kolejowych sa takze
inne potencjalne osrodki metropolitalne. Z 20 miastami ma potaczenia Wro-
ctaw, a z 19 Poznan i Gdynia. Jednak w przypadku Gdyni, przy stosunkowo
duzej, w poréwnaniu z innymi aglomeracjami liczbie kierunkow, ilosc¢ potaczen
jest niewielka. Krakéw 1 Katowice maja potaczenia z 18 miastami. Z pozosta-
tych duzych miast Szczecin ma polaczenia z 17, Opole z 16, a Lublin z 15.

Najmniejszym zroéznicowaniem potaczen migdzy badanymi miastami cha-
rakteryzuje si¢ Ktodzko, ktére posiada bezposrednie potaczenia jedynie z Wro-
ctawiem oraz Nowy Sacz z Krakowem, a jedynie w weekendy i sezonowo (zi-
m3 i latem) z kilkoma innymi miastami. Stabo skomunikowane sg réwniez Su-
watki, polaczone jedynie z Biatymstokiem i Warszawg oraz Biata Podlaska
z miastami: Warszawa, Poznaniem i Szczecinem.

Podsumowanie

Po wyraznym regresie w sieci pasazerskich potaczen kolejowych i spadku
wielkosci przewozow pasazerskich w latach 90. XX wieku + az do 2005 r., od
2007 r., kiedy to nastagpito uwolnienie rynku kolejowych przewozéw pasazer-
skich, notuje si¢ symptomy poprawy sytuacji.

W funkcjonujacej sieci kolejowych polaczen pasazerskich widoczny jest
wyrazny dysonans migdzy oficjalng polityka panstwa, deklarujacg wspieranie
Polski wschodniej, a rzeczywistoscia, w ktdrej to wiasnie wschodnie regiony
Polski (wojewodztwa: Podlaskie, Lubelskie, swietokrzyskie oraz podkarpackie
1 warminsko-mazurskie) wypadaja najgorzej pod wzgledem dostepnosci do sieci
kolejowej 1 liczby potaczen pasazerskich. W tych regionach zlikwidowano
w ostatnich kilkunastu latach najwigcej potaczen pasazerskich. Przyczynia sig¢ to
do peryferyzacji tego obszaru w stosunku do reszty kraju. Biorgc pod uwage, ze
dostepnos¢ komunikacyjna jest waznym elementem umozliwiajgcym rozwoj
danego regionu, jest to sprzeczne z zatozeniami wyrdOwnywania szans i1 poprawy
konkurencyjnosci biedniejszych regionow Unii Europejskiej. W tej sytuacji
niedopuszczalna jest dalsza likwidacja potaczen kolejowych., szczegodinie na
obszarach wschodniej Polski.

Mozna postawi¢ tezg, ze rozwdj sieci polaczen oraz poprawa jakosci 1 do-
stepnosci $wiadczonych ustug w zakresie przewozéw pasazerskich w Polsce sa
mozliwe. a skuteczng ku temu drogg jest wprowadzenie na rynek niezaleznych
przewoznikoéw na obszarze catego kraju, zarbwno w przewozach regionalnych
jak i dalekobieznych. Wskazujg na to kitkuletnie doswiadczenia (od 2007 r.) na
Mazowszu i w woj. kujawsko-pomorskin.
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TADEUSZ BOCHENSKI
PASSENGER RAIL LINKS IN POLAND

The author of the article examined the network of passenger rail links in Poland
and direct rail links between 30 chosen cities in 2010. Categories of trains and rail carri-
ers were taken into account. There are three categories of trains in Poland: stopping
train, fast and express and each category is analysed separately in this paper. Generally,
the better train category the rarer rail links. The majority of direct rail links connect
Warsaw and other big urban agglomerations.

From 1990 to 2005 there was a significant decrease in the number of passengers
travelling by train as well as passenger rail links. With the introduction of free market in
the field of rail transport in 2007, the situation improved.

The network of passenger rail links is the least developed in the eastern part of Po-
land, that is in podlaskie, lubelskie, $wigtokrzyskie, warminsko-mazurskie and podkar-
packie voivodships. The fact that the majority of passenger rail links in those regions
were cancelled contributed to a more significant marginality of this part of Poland. This
is contradictory to official policies of Poland and European Union which assume sup-
porting the poorest regions in leveling chances of development.

One may suppose that the introduction of independent carriers from the PKP
Group in the entire country may lead to the development of the network of passenger
rail links and quality improvement of the transport services. Experience in Lower Sile-
sia and Mazowsze were confirming it.
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Wprowadzenie

Celem opracowania jest porownanie ofert przedsiebiorstw transportu pasa-
zerskiego wykonujacych przewozy pomigdzy stolicami i najwiekszymi miasta-
mi w wojewodztwach Polski poludniowo-wschodniej. Na podstawie analizy
liczby, czasu i ceny regularnych polaczen autobusowych i kolejowych przesle-
dzono funkcjonowanie wielu podmiotéw gospodarczych o réznej formie orga-
nizacyjnej, swiadczacych ustugi przewozowe w omawianym obszarze. Rozpo-
znanie sytuacji na rynku przewozoéw w regionie jest wskazane w kontekscie
przeprowadzenia integracji taryfowej i organizacyjnej (rozktady jazdy) réznych
srodkow transportu, zwlaszcza powigzan transportu kolejowego i drogowego.
Urzgdy marszatkowskie odpowiedzialne za organizacj¢ przewozéw kolejowych
na swoim terenie coraz czgsciej poszukujg alternatyw dla spotki Przewozy Re-
gionalne (Kus 2010, Sawicka 2010). Skutkiem tego jest tworzenie samorzado-
wych spotek kolejowych jak np. w wojewddztwie dolnoslaskim 1 mazowieckim.
Wiadze wojewddztwa dysponujg rowniez niektdrymi przedsigbiorstwami PKS,
ktore zostaly oddane samorzadom zgodnie z planem prywatyzacji Ministra
Skarbu na lata 2008-2011. Na organizacj¢ przewozdw pasazerskich w regionie
nalezy szczegdlnie zwréci¢ uwage w kontekscie zblizajacych si¢ zmian legisla-
cyjnych. Projekt ustawy z 2010 r. o publicznym transporcie zbiorowym zobo-
wigzuje wszystkie gminy (powyzej 50 tys. mieszkancow), powiaty (powyzej
80 tys. mieszkancow) i wojewodztwa do sporzadzenia Planu Zréwnowazonego
Rozwoju Transportu Zbiorowego.


mailto:tchaberko@geo.uj.edu.pl
mailto:p.kretowicz@geo.uj.edu.pl

28 Tomasz Chaberko, Pawet Kretowicz

Obszar badan, zrédia danych i zalozenia metodyczne

Obszar badan stanowig trzy wojewodztwa polozone w Polsce potudniowo-
-wschodniej: matopolskie, podkarpackie i $wigtokrzyskie. Przedmiotem opra-
cowania sg regularne potaczenia autobusowe i kolejowe pomigdzy stolica wo-
jewddztwa, a najwigkszymi miastami. Z uwagi na znaczne rozdrobnienie prze-
woznikow i dostepnos¢ rozktadow jazdy pod uwagg wzigto 21 miast o liczbie
ludnosci powyzej 25 tysiecy (9 w podkarpackim, 9 w matopolskim, 3 w $wigto-
krzyskim). Przewoznicy wykonujacy kursy do stolicy wojewddztwa podzieleni
zostali w nastepujacy sposob: przewoznicy prywatni (gfownie minibusy), spry-
watyzowane Przedsigbiorstwa PKS (spdtki z udzialem kapitatu krajowego
i zagranicznego), niesprywatyzowane Przedsigbiorstwa PKS (spotki pracowni-
cze, jednoosobowe spétki Skarbu Panstwa, spotki z wigkszosciowym udzialem
Skarbu Panstwa, PKS samorzgdowe), PKS dalekobiezne (niezaleznie od formy
wlasnosci), przewozy kolejowe regionalne (spotka Przewozy Regionalne),
przewozy kolejowe dalekobiezne (pociagi TLK spotki InterCity oraz pociagi
interREGIO spdtki PR).

Podstawowym zrédlem danych wykorzystanym w opracowaniu sg rozkfa-
dy jazdy i cenniki biletéw przedsigbiorstw wykonujacych przewozy regulame
na trasach pomiedzy wymienionymi miastami co najmniej pi¢é razy w tygodniu
i przez wigkszg czes¢ roku. Zgodnie z ustawg z dnia 6 wrzesnia 2001 r. o trans-
porcie drogowym wykonywanie przewozow regularnych w regionie wymaga
albo zezwolenia marszatka wojewodztwa (obszar wykraczajacy poza granicg
powiatu) lub starosty (obszar niewykraczajacy poza granice powiatu). Swiado-
mi znacznych trudnosci takiego podzialu kompetencji, jak réwniez czgstej
zmiany rozkladow przez przedsigbiorstwa w ciagu roku autorzy skorzystali
z publicznych rozkladéw jazdy. Uwzgledniono oficjalne strony internetowe
przewoznikéw, dworcow autobusowych (np. RDA w Krakowie), zrzeszen trans-
portu drogowego (np. SZTiU w Kielcach) oraz wielu portali majacych ambicje
uporzgdkowaé informacje o godzinach odjazdu, trasach i cennikach biletow
komunikacji prywatnej (np. www.e-busy.pl, www.e-podréznik.pl). Zrodiem
informacji o przewozach kolejowych byl natomiast internetowy rozktad jazdy
(www.rozklad-pkp.pl) oraz taryfy przewozowe opublikowane na oficjalnych
stronach przewoznikow. Uwzgledniono przy tym regionalne oferty przewozowe
spotki Przewozy Regionalne (np. Polgczenie w dobrej cenie). Informacje o licz-
bie, cenie 1 czasie przejazdu poszczegolnymi $rodkami transportu weryfikowa-
no przez wywiady z przewoznikami i pasazerami korzystajacymi z ustug po-
migdzy badanymi miastami. Wszystkie materialy zebrano wedle informacji
wedhlug stanu w lipcu 2010 roku.

Gléwne zagadnienia transportu autobusowego i kolejowego w obszarze
badan

Liberalizacja i deregulacja pasazerskiej komunikacji samochodowej w oma-
wianym regionie, podobnie jak w calej Polsce, spowodowata powstanie wielu
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nowych podmiotdw na rynku przewozow. Zmagajace si¢ z procesami restruktu-
ryzacji i prywatyzacja przedsigbiorstwa PKS w poczatkowym okresie prze-
ksztatcen wilasnosciowych praktycznie oddaty wigksza czgs¢ rynku niewielkim
firmom minibusowym, szczegolnie w skali lokalnej (Kretowicz, 2009, 2010).
Znacznie wzrosto zroznicowanie form organizacyjnych przedsiebiorstw, ktore
powstaly po prywatyzacji, komercjalizacji lub komunalizacji PKS (Taylor, Cie-
chanski, 2007, 2010). Oczywiscie skutkuje to znacznym zréznicowaniem oferty
dla pasazeréw, ktorzy z reguly korzystaja z konkurencji pomi¢dzy przewozni-
kami. Z drugiej strony, w samorzadach obserwuje si¢ znaczny niedobor infor-
macji i brak kontroli nad organizacja przewozéw w regionach. Wspomina si¢
o konsolidacji przewoznikow jako procesie przyczyniajacym si¢ do wzrostu
konkurencyjnosci przedsigbiorstw wywodzacych sie z bytych PKS (Grad 2003,
Dyr T., Osuch M., 2007). W badanym regionie konsolidacji ulegty PKS Mysle-
nice i Nowy Targ (PKS Grupa), dawne PKS Gorlice, Sanok i Brzozéw (Veolia
Transport Bieszczady) oraz PKS Lancut, Mielec i S¢dziszow (Veolia Transport
Podkarpacie).

Omawiane wojewodztwa zostalty w szczegdlnym stopniu dotknigte regre-
sem kolei. Drastyczne zmniejszenie liczby polaczen dotyczylo zwiaszcza linii
o znaczeniu regionalnym i lokalnym (Taylor 2007). Zawieszeniom w ruchu
pasazerskim towarzyszyty nieliczne przyklady reaktywacji linii, przewozéw
kolejowych w regionach nie uzdrowito rowniez wprowadzenie bardziej ekono-
micznego taboru (,,szynobusy”). Skutkiem jest obsluga wielu linii przez 3-4
pary potaczen dziennie, co w dobie rozwoju transportu drogowego stawia kon-
kurencyjnos¢ kolei pod znakiem zapytania. Trudnosci kolei wynikajg rowniez
z niekorzystnego ukladu linii, w wielu przypadkach niesprzyjajacego bezpo-
$rednim dojazdom do gltéwnych miast. System potaczen zostat ponadto zdezin-
tegrowany organizacyjnie i taryfowo przez wydzielenie spotek kolejowych,
cho¢ nalezy tu zauwazy¢ korzysci ptynace z ich konkurencji. Jednak mnogosc
biletow 1 taryf oraz niespdjnos¢ systemu skutecznie zniechgca pasazerow do
korzystania z transportu kolejowego (Drewnowski 2008, Beim 2010).

Czestotliwos¢ polaczen autobusowych i kolejowych do miast wojewddzkich

Dominujaca pozycja miast wojewddzkich pod wzglgdem gospodarczym,
a szczegolnie rozwiniety rynek pracy i ushug wyzszego rzgdu (zwlaszcza szkol-
nictwa wyzszego) generuje duzy popyt na przewozy pasazerskie z miast o niz-
szej randze administracyjnej do stolic wojewddztw. Dotyczy to glownie osrod-
kow potozonych w obszarach metropolitalnych silnie powiazanych z miastem
wojewodzkim (np. Krakowski Obszar Metropolitalny — Dej, Kotos 2010) lub
duzych miast monofunkcyjnych borykajacych si¢ z wysokim bezrobociem.
Liczba potfaczen autobusowych i kolejowych z najwigkszych miast regionu do
stolicy wojewodztwa wynika z dwoch zasadniczych czynnikoéw: jest z reguly
odpowiedzig na potrzeby przewozowe mieszkancow lub wynika z przebiegu
najwazniejszych ciggéw komunikacyjnych. Z kolei zréznicowanie struktury
obstugi tras jest konsekwencja réznych strategii funkcjonowania przewoznikéw
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zainteresowania komunalizacja nie wyrazaja wladze miasta, nie pojawil sie
takze zaden inwestor z zewnatrz. W przypadku francuskiej Veolii obserwuje si¢
natomiast strategi¢ utrzymywania jedynie rentownych potaczen na trasach naj-
bardziej uczgszczanych, a takze znaczny jej udziatl w potaczeniach dalekobiez-
nych. Wydaje sig, ze przedsigbiorstwo ugruntowuje swoja pozycj¢ w przewo-
zach migdzymiastowych przy jednoczesnym oddawaniu rynku na poziomie
lokalnym. W pozostatych przypadkach niesprywatyzowane PKS-y oddaty pole
przewoznikom prywatnym. Jedynie w siedzibach powiatéw grodzkich takich
jak Krosno czy Nowy Sacz obserwuje si¢ relatywnie wysoka liczbe potaczen do
stolicy wojewodztwa $wiadczonych przez lokalne PKSy.

Kolej wzglednie duzy udziat w strukturze liczby potaczen utrzymata pra-
wie wylacznie w miastach potoznych przy glownych liniach magistralnych
(Tarnéw, Bochnia, D¢bica, Jarostaw, Przemysl) oraz tam, gdzie podjeto proby
tworzenia ,.kolei aglomeracyjnej” (Chaberko 2010). Zwiekszenie liczby tego
typu potaczen wraz z wprowadzeniem regularmego taktu w godzinach odjazdéw
dotyczyto Chrzanowa i O$wigcimia (polaczenie Wieliczka-Krakow-Trzebinia-
Oswiecim). Wzglednie dobra kondycja kolei mogta by¢ tez przyczyna ograni-
czenia rozwoju komunikacji minibusowej na niektorych relacjach (Krakow-
Tarnéw, Rzeszéw-Dgbica). Kolej ulegla natomiast marginalizacji w tych mia-
stach, gdzie z punktu widzenia dojazdu do stolicy wojewoddztwa potaczenie
byto mniej dogodne, z reguly z przesiadka (Mielec, Ostrowiec Swigtokrzyski,
Starachowice). W innych przypadkach kolej nigdy nie odgrywata duzej roli
w tego typu dojazdach, gdyz dtugos¢ linii stanowila ponad 150% dhugosci drogi
kotowej (Rzeszow-Sanok; Krakow-Nowy Sacz, Nowy Targ, Olkusz).

Czasowa i cenowa konkurencyjno$¢ przewoznikéw w badanych relacjach

Poza liczba i czgstotliwoscia potaczen autobusowych i kolejowych w ciagu
dnia przewoznicy moga konkurowac ze sobg przede wszystkim za pomocg ceny
biletu, jak réwniez oferujac krotszy czas podrézy. Obecnie nie tylko przewoznik
autobusowy, ale nawet kolejowy ma mozliwos¢ swobodnej zmiany taryf prze-
wozowych z czego korzystaja poszczegolne zaklady Przewozow Regionalnych.
Autobusy natomiast majg mozliwo$¢ rezygnacji z przystankow na trasie kursu
(np. wykorzystujgc obwodnice miast) w celu skrocenia czasu przejazdu. W bada-
nym obszarze zbadano zaréwno czasowg i cenowg konkurencyjnos¢ komunikacji
autobusowej i kolei wykorzystujac informacje z rozkladéw jazdy i cennikdéw dla
potaczen z 21 miast o liczbie ludnosci powyzej 25 tys. do stolic wojewddztw
(Ryc.2A 1 1B).

Polaczenia dalekobiezne, mimo Zze charakteryzujg si¢ najwyzszg predko-
$cig komunikacyjng, nie majg szansy odgrywac kluczowej roli na poziomie
regionalnym ze wzgledu na bardzo wysoka ceng przejazdu dla pasazera. Acz-
kolwiek moga pelni¢ rolg uzupetniajacag wzglgdem komunikacji regionalnej na
dalszych odlegtosciach, gdzie krotszy czas podrézy kompensuje wysoki koszt,
np. z Gorlic czy Zakopanego do Krakowa.
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najkorzystniejszych cenowo regionalnych potfaczen kolejowych, z wyjatkiem
linii magistralnych i potaczenia z Krakowa do Oswigcimia. Swiadczy to po raz
kolejny o wykorzystaniu potencjatu jedynie gtownych linii i podtrzymaniu ten-
dencji do upadku regionalnej kolei.

Przewoznicy prywatni dominuja pod wzgledem czasu przejazdu w 7 mia-
stach, a najkorzystniejszej ceny az w 9. Niemniej jednak, jedynie przedsiebior-
stwa kursujgce z Krosna do Rzeszowa oferuja podréznym zardwno najlepsza
ceng, najkrotszy czas przejazdu oraz stosunkowo wysoka czgstotliwosé kursow
w ciagu dnia. Jednak jesli cena przejazdu bytaby najwazniejszym czynnikiem
wplywajacym na atrakcyjno$¢ przewozow, to najlepsza sytuacja panuje mia-
stach potozonych w poblizu Krakowa. Z Chrzanowa, Bochni oraz Olkusza
przewoznicy prywatni kursuja do Krakowa kilka razy na godzing oferujac naj-
nizszg cene.

Niesprywatyzowane przedsicbiorstwa PKS o zasiggu regionalnym zdecydo-
wanie ustepuja miejsca innym przewoznikom pod wzgledem czasu i ceny prze-
jazdu. Jedynym wyjatkiem jest polaczenie D¢bica-Rzeszow, gdzie najnizsza ceng
oferujg przedsigbiorstwa debickiego PKS. Co ciekawe, tgczy si¢ to z brakiem
w tym miescie minibusdw do Rzeszowa i znaczng popularmoscig przejazdow
kolejg. Skutkiem tego spotka Przewozy Regionalne nie wprowadzita do stolicy
Podkarpacia Polgczenn w dobrej cenie. Jak juz wspomniano, znaczng konkuren-
cyjnoscig cenowg cechuje si¢ przedsigbiorstwo Veolia, czego dowodem jest naj-
nizsza cena biletu do stolicy wojewodztwa z Gorlic, Mielca i Sanoka.

Efekty konkurencji migdzy przewoznikami widoczne sa w Mielcu, gdzie
zaréwno przewoznicy prywatni, jak i PKS Veolia oferujg jednakowa cene, ale
wyraznie nizszag w przeliczeniu na kilometr niz na poréwnywalnych trasach
w wojewodztwie podkarpackim.

Podsumowanie

W najwigkszych miastach poludniowo-wschodniej Polski obserwuje si¢
znaczng liczbe przewoznikow $wiadczacych ustugi na trasach do stolic woje-
wodztw. Poszczegdlne oferty roznig sie zarowno pod wzgledem liczby potaczen
w ciagu dnia, ceny i czasu przejazdu. O konkurencyjnosci przewoznikow
$wiadczg takze inne czynniki takie jak np. komfort podrézy, pojemno$é¢ taboru
czy lokalizacja przystankow na terenie miast, czego niniejsze opracowanie nie
uwzglednia. Jak dostrzega W. Bakowski (2007) na przyktadzie wojewddztwa
zachodniopomorskiego, pasazerowie sa z reguly swiadomi zréznicowanej oferty
wielu przewoznikow i poszukujg potgczen optymalnych. Brak informacji i inte-
gracji taryfowej skutecznie utrudnia podrozujagcym wybodr srodkéw transportu.
Szczegolnie zréznicowane ushugi oferujg przewoznicy autobusowi, sposrod
ktérych wyrézni¢ mozna sprywatyzowane 1 niesprywatyzowane przedsigbior-
stwa PKS o diametralnie roznej sytuacji organizacyjno-finansowej. Towarzyszy
im wiele niewielkich przewoznikow minibusowych, a takze wigkszych firm
prywatnych, ktore kursujg na szczegolnie dochodowych trasach. Obserwuje sie
tendencj¢ do zdominowania najatrakcyjniejszych potaczen migdzymiastowych
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przez dwdch konkurujgcych ze sobg przewoznikdéw: sprywatyzowany PKS
i silng firme¢ prywatng. Najlepszym przyktadem jest Szwagropol — przedsigbior-
stwo to dzieki skutecznej promocji, inwestycjom w tabor i dobrej informacji
pasazerskiej zbudowato w regionie bardzo silng marke.

W przypadku kolei wydaje si¢, ze polaczenia regionalne majg duzy poten-
cjat ze wzgledu na ceny i, na niektorych relacjach, czas podrozy (bardziej prze-
widywalny niz w przypadku potaczen drogowych). Potencjat ten nie jest jednak
wykorzystany na liniach drugorz¢dnych, gdzie mata liczba potaczen zniecheca
pasazerow. Jesli stabej ofercie kolei towarzyszy dhugi czas przejazdu (czy to ze
wzgledu na stan infrastruktury czy niekorzystny uktad przestrzenny linii) kolej
nie ma szans konkurowaé z autobusami (Taczanowski 2010).

Samorzad terytorialny stoi przed niezwykle trudnym zadaniem koordynacji
1 integracji zréznicowanej oferty przewozowej w spojny i przejrzysty system
potaczen. Integracja powinna nastgpi¢ w sensie organizacyjnym (rozkiady jaz-
dy), taryfowym i przestrzennym (punkty przesiadkowe), z wlaczeniem komuni-
kacji miejskiej. Doswiadczenia z innych krajéw (np. Republiki Czeskiej) poka-
zuja, ze to jest mozliwe przy dziataniu ciata koordynujgcego i oparciu systemu
optat na strefach taryfowych, obejmujacych duzy obszar oddziatywania glow-
nego miasta.
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TOMASZ CHABERKO
PAWEL KRETOWICZ

COMPETITIVENESS IN THE REGIONAL PASSENGER TRANSPORTATION
ON THE EXAMPLE OF BUS AND RAILROAD CONNECTIONS BETWEEN
CITIES IN THE SOUTH-WESTERN POLAND

This study analyzes the competitiveness of various transportation companies using
different means of transportation across three Polish Provinces: Matopolskie, Podkar-
packie, Swictokrzyskie. The number of direct links, travel times and fares are compared.
Private bus entrepreneurs are found to be the dominant carries travelling between major
cities to the Province seats. Nevertheless, long-distance railroad carriers turned out to
offer the best travel time, chiefly on the main train bar stretching from Cracow to
Przemysl. A decline in the number of secondary train connections is the most visible
effect of the recent changes concerning railroad market in Poland.
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Autostradowa Obwodnica Wroclawia

Wroclaw motorway bypass

STANISEAW CIOK
DARIUSZ ILNICKI

Instytut Geografii i Rozwoju Regionalnego
Uniwersytet Wroclawski

Dynamicznie rozwijajaca si¢ motoryzacja a co za tym idzie wzrost prze-
wozow towarowych i osobowych z jednej strony a niewydolnos¢ obecnej sieci
drogowej — z drugiej sprawia, ze koniecznym staje si¢ jej modernizacja. Szcze-
golnie newralgicznymi miejscami w tej sieci sa duze miasta, ktore sg waznymi
weztami krajowymi czy regionalnymi, w ktorych krzyzuja si¢ drogi tranzytowe
réznej rangi oraz sg miejscem bardzo duzej koncentracji pojazdéw jego miesz-
kancow, instytucji itp. Dla usprawnienia tego ruchu (oraz ograniczenia innych
negatywnych jego skutké6w) konieczne staje si¢ budowa tzw. obwodnic, tj. drog
omijajacych obszar zabudowany, nie zakidcajacych ruch lokalny'. Tego typu
obwodnice (w catosci, czy czgsciowo okalajacych obszary intensywnej zabu-
dowy) posiadaja zwlaszcza duze metropolie (Berliner Ring, London Orbital,
Boulevard Périphérique w Paryzu, MKAD — Moskiewska Obwodnica Samo-
chodowa, itp.). Podobng obwodnice od 31 lipca 2011 r. posiada Wroctaw. Jest
to obwodnica rangi autostrady z dwoma facznikami do drogi krajowej nr 8,
ktora biegnie po jego zachodniej i poinocnej strony. Jest to tzw. Autostradowa
Obwodnicg Wroctawia (AOW), najnowsza i jedna z najwazniejszych obecnie
inwestycji drogowych oddanych do ruchu w kraju.

Historia i budowa

Historia budowy AOW sigga kilkunastu lat kiedy to w 1994 r padta propo-
zycja jej budowy i rozpoczeto przygotowania niezbgdnej dokumentacji. Jednak
decyzje lokalizacyjne wielokrotnie napotykaly na protesty samych mieszkan-
cow jak 1 ekologdw. Dopiero, kiedy Naczelny Sad Administracyjny we wrze-
$niu 2005 r odrzucit wszystkie wnioski protestujacych, decyzja lokalizacyjna

! Literatura na temat zwigzany z autostradami i obwodnicami jest bardzo obszerna; dla przyktadu
chciatbym chociazby przywota¢ przede wszystkim prace T. Lijewskiego (1997, 1998, 2000 i In.)
a z innych opracowan: Ciok (1999), Komornicki, Sleszynski (2006), Koziarski (2003), Makieta
(2004) i in.
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dla tej obwodnicy stata si¢ prawomocna i mozna bylo rozpocza¢ prace projek-
towe i budowlane. Decyzj¢ Srodowiskowa dla tej inwestycji wojewoda dolno-
§lagski wydat na podstawie ,,Raportu Oddziatywania AOW na Srodowisko we
wrzesniu 2006 r. Calo$é przedsigwzigcia podzielono na trzy zadania: zadanie
I — odcinek od wsi Magnice do wezta Lotnisko (w tym tacznik Kobierzyce),
zadanie IIA — budowa mostu przez Odr¢ wraz z estakadami dojazdowymi
i zadanie 1IB — odcinek do wezia Psie Pole wraz z {acznikiem Diugotcka. War-
tos¢ catej inwestycji przekracza 4 mld zt. W 2008 r zakonczono wykup gruntow
i wyloniono w przetargach wykonawcow poszczegolnych odcinkéw. Od grud-
nia 2010 r. zacz¢to oddawaé do uzytku poszczegdlne odcinki obwodnicy
a 31 sierpnia 2011 otwarto calg zaprojektowana obwodnicg.

AOW skiada si¢ z samej jezdni jak i1 duzej ilosci réznych obiektow inzy-
nieryjnych. Dlugos¢ calej obwodnicy wynosi ponad 35 km (w tym sama auto-
strada blisko 26,8 km oraz dwa laczniki do drogi S8: Kobierzyce — blisko
2,4 km i Dhugoi¢cka — ponad 6,2 km), na ktorej znajduje si¢ 7 weztow drogo-
wych. Ponadto na obwodnicy znajdujg si¢ 42 obiekty mostowe w tym m.in.:
11 wiaduktéw drogowych nad autostrads, 13 wiaduktéw w ciggu autostrady,
4 mosty w ciggu autostrady (w tym najdluzszy w Polsce betonowy most pod-
wieszony — Most Redzinski) czy Ekodukt (przejscie nad jezdnig dla duzych
zwierzat) oraz wiele innych obiektow zwiazanych z odwadnianiem autostrady
czy ochrong srodowiska, zabezpieczeniem przed halasem, zwigzanych z logi-
styka, bezpieczenstwem itp.

Charakterystyka fizyczno-geograficzna obszaru

AOW znajduje si¢ w obrebie Niziny Sla,skiej a dokladnie przebiega przez
Rowning Wroctawskg (w czgsci potudniowo-zachodniej), Pradoling Wroctaw-
ska (w czgsci srodkowej) i Rowning Olesnicka (w czgsci poinocno-wschodniey).
Sa to gléwnie tereny rolnicze o bardzo dobrych glebach; czame ziemie (glownie
na Rowninie Wroclawskiej), brunatne i mady rzeczne (w zachodnim i poéiocno-
-zachodnim odcinku autostrady) oraz gleby pylowe w czgSci poédinocno-
-wschodniej. Obszar zajgty pod obwodnicg¢ wraz z przyleglym do niej 100 m
pasem ziemi w 80% stanowig grunty ome a 12% tereny zabudowane, lesne,
wody i nieuzytki. Bardzo waznym skladnikiem przyrodniczym, majgcym duzy
wplyw na realizacje inwestycji obwodnicy, stanowig wody. Na terenie Wrocta-
wia 1 w jego najblizszym otoczeniu wystepuje gesta sie¢ hydrograficzna (rzeki,
kanaty, starorzecza), ktore skladajg si¢ na Wroctawski Wezel Wodny. Wody
mialy duzy wplyw na przebieg i dodatkowe inwestycje zwigzane z infrastruktu-
r3 techniczng obwodnicy. AOW przecina Sleze, Odr¢ i Widawe i to w miej-
scach wystepowania najwickszego zagrozenia powodziowego’. W migjscu
przebiegu obwodnicy nie ma udokumentowanych ztéz surowcow mineralnych
1 nie planuje si¢ w przysztosci ich poszukiwan, nie ma tez prawnych form

? Podczas ostatniej powodzi na Odrze w 2010 r nastapito wstrzymanie prac zwiazanych z budowa
mostu Redzinskiego
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ochrony przyrody (obszary Natura 2000 znajduja si¢ w zasadzie poza przebie-
giem obwodnicy). Przebieg autostrady nie koliduje tez z zabytkami, natomiast
w przebiegu trasy stwierdzono okoto 40 stanowisk archeologicznych z pdznego
$redniowiecza i okresu wczesnonowozytnego. Ocenia sie, ze inwestycja AOW
nie wplynie negatywnie na srodowisko a moze wrecz je poprawi¢ w innych
miejscach, wyprowadzajac tranzytowy ruch samochodowy poza obszary duzej
koncentracji zabudowy mieszkaniowej (Nowaczyk, 2009; Nowak, 2011; Raport
o oddzialywaniu...).

Przebieg obwodnicy

AOW poprowadzona jest nowym szlakiem o tacznej dtugoscei 35,4 km na
obrzezach Wroctawia omijajgc jego centrum od zachodu 1 pédinocy (ryc. 1).
Poczatek obwodnicy, idac od potudnia, prowadzi od drogi krajowej nr 8 we wsi
Magnice (gmina Kobierzyce), nastgpnie kieruje si¢ na pdinoc przechodzac po-
miedzy wsiami Tyniec Maty i Domastaw dochodzi do pierwszego wezla ,,Ko-
bierzyce”. Kierujac si¢ dalej na potnoc przecina droge krajowa nr 35 1 autostra-
de A4, z ktéra faczy ja najwiekszy i najwazniejszy wezet ,,Potudnie”. W rejonie
tym wkracza na teren gminy Katy Wroclawskie juz jako autostrada i biegnac
dalej na potnoc, pomigdzy wsiami Nowa Wie$, Cesarzowice 1 Mokronos Gorny
(po jej lewej stronie) i wsiami po prawej stronie (Zabrodzie i Mokronos Dolny)
w poblizu wsi Cesarzowice posiada wezet ,,Zachod” a na 13 km wezet ,,Lotni-
sko” juz na terenie Wroctawia. Do tego miejsca obwodnica przecina gtoéwnie
tereny rolnicze, sady (w poblizu autostrady A4) 1 ogrodki dziatkowe w poblizu
mijanych wsi, bezposrednio przylegajacej do Wroctawia strefy podmiejskie;j.
Nastepnie juz na terenie Wroctawia obwodnica biegnie wzdtuz doliny Slezy
w bezposredniej bliskosci osiedli mieszkaniowych Zerniki (po lewej stronie)
i Nowego Dworu (po prawej), przecina lini¢ kolejowa do Legnicy osiggajac na
16 km wezetl ,,Stadion”. Na odcinku tym po lewej stronie znajduje si¢ duzy
kompleks ogrodkéw dziatkowych a po prawej tereny przemystowo-sktadowe.
Od wezta ,,Stadion” i przecigcia drogi krajowej nr 94 i linii kolejowej do Glo-
gowa obwodnica skreca w kierunku podtnocno-wschodnim i dalej wschodnim
przechodzac blisko osiedli Maslice Male (po stronie zachodniej) i Pilczyce
(wschodniej) przecina Sleze, Las Pilczycki dochodzi na wysokosci Sluzy Re-
dzinskiej do Odry. Przeprawe przez Odre stanowi najwiekszy powierzchniowo
most betonowy na swiecie — Most Redzinski o dtugosci, 13cznie z estakadami
ponad 1,7 km 1 najwigkszym w Polsce pylonem posadowionym na Wyspie Re-
dzinskiej. Dalej w kierunku wschodnim obwodnica przecina pola irygacyjne na
Osobowicach i drogg wylotowa na Oborniki Slaskie pozostawiajac od potnocy
Pracze Widawskie i Widawe by na skrzyzowaniu z droga krajowa nr 5 w kie-
runku Poznania, na 24 km obwodnicy osiagna¢ wezet ,,Pédlnocny”. Od wezla
tego w przysztosci odchodzi¢ bedzie droga ekspresowa S5, natomiast AOW
biegnie dalej na wschod, gdzie przekraczajac rzeke Widawe wchodzi na teren
gminy Wisznia Mata i dochodzi do wezla ,,Psie Pole”. Od tego wezta prowadzié
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Unikalnos$¢ Mostu Redzinskiego wynika stad, ze nie ma drugiego takiego
samego egzemplarza na §wiecie, a ponadto jest konstrukcja nowatorska: jest to
najwiekszy powierzchniowo most betonowy (70 tys m*)*, a czwarty pod wzgle-
dem dlugosci wsrod mostéw betonowych na $wiecie, najdtuzszy podwieszony
most betonowy w kraju, najdluzszy podwieszony na jednym pylonie most
w kraju, posiada najwyzszy pylon (122 m)’ i najdtuzsze przesto betonowe
(256 m) w Polsce i in. Do pylonu w ksztalcie litery H, usytuowanego na wyspie,
podwieszonych jest 160 want o facznej dtugosci ok. 25 km utrzymujacych dwie
niezalezne jezdnie wielopasmowe. Cata konstrukcja jest monitorowana kompu-
terowo, gdzie system czujnikow natychmiast wychwyci ewentualne uszkodze-
nia. Jest to tez najdrozszy most w Polsce (koszt ok. 570 mIn z})°. Poza mostem
Redzinskim na AOW znajduje si¢ ponadto ponad 40 innych obiektow mosto-
wych i1 wiele obiektow inzynieryjnych zwigzanych z ochrong $rodowiska, bez-
pieczenstwem, logistykg itp. (ryc. 4).

Dostepnosé obiektow

Drogi (zwlaszcza wyzszych kategorii) czy obwodnice odgrywajg bardzo
wazng role w poprawie dostgpnosci do istniejacych obiektdw skupiajacych duzg
ilo§¢ ludnosci (klientow, pracownikéw) jak 1 w lokalizacji nowych inwestycji,
ktore starajg si¢ zajaé¢ miejsce w ich poblizu. W przypadku AOW takimi obiek-
tami dla ktoérych dostepnosc jest bardzo wazna sg m.in. (ryc. 5):

— rozlegly kompleks produkcyjny branzy elektronicznej zlokalizowany po-
miedzy czterema wsiami w gminie Kobierzyce (Biskupice Wroctawskie,
Tyniec Maty, Matuszéw 1 Strzeganowice). Jest to koncern LG, ktéry stwo-
rzyt park technologiczny produkujacy telewizory i komponenty LCD, ktore
sa wytwarzane i montowane na miejscu. Kompleks ten nalezy do jednego
z najwiekszych na $wiecie produkujacych telewizory ciektokrystaliczne, za-
trudniajgcy blisko 5 tys. pracownikdéw. Z innych duzych inwestycji zagra-
nicznych zlokalizowanych w poblizu autostrady wymieni¢ mozna: z branzy
spozywczej (Cadbury, Cargill), elektronicznej (Toshiba), logistyki (Tiner,
Parkridge), motoryzacyjnej (Bosch) i in. z Niemiec, USA, Wielkiej Brytanii,
Japonii, Korei, Portugalii

— olbrzymi kompleks handlowo-ustugowo-logistyczny’ uzupetniony o funkcje
produkcyjne, tworzac tzw. ,,Wezet Bielanski”. Na jego terenie funkcjonuje
obecnie 48 obiektéw, w ktorych dziatalnos¢ gospodarczg prowadza 252

* Dla poréwnania powierzchnia mostu Sickierkowskiego i Swigtokrzyskiego w Warszawie jest
odpowiednio 2 1 5 krotnie mniejsza niz Mostu Redzinskiego

*To jest o ponad 30 m wiecej niz wysokosé pylonéw mostu Siekierkowskiego i Swictokrzyskiego

® Projekt mostu wykonat Zespot Badawczo-Projektowy ,,Mosty — Wroctaw” pod kier. Prof. J. Bi-
liszczuka a zbudowat Mostostal Warszawa i Acciona Infraestructuras.

7 Kompleks ten od 1992 roku funkcjonuje w ramach Regionalnej Strefy Rozwoju Przedsigbior-
czosci ,,Wezel Bielanski”, ktéry obejmuje wigkszy obszar, w skiad ktorego wchodza tereny:
gminy Kobierzyce (wie$ Bielany Wroctawskie; jest to najwigkszy i najwazniejszy jej fragment)
oraz gminy Katy Wroctawskie (wschodnia cze$¢) i niewielka cze$¢ miasta Wroclawia.
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1 innymi jego dzielnicami poprzez obwodnice srodmiejskg a poprzez AOW
1 autostrad¢ A4 z lotniskiem i innymi regionami Dolnego Slaska, kraju jak
1 zagranicg.

%k %k

Oddana do ruchu AOW w znacznym stopniu poprawi sytuacj¢ komunika-
cyjna samego Wroclawia, zmniejszy wiele ucigzliwosci zwigzanych z duzg
iloscia pojazdow, ktére musialy przejezdza¢ przez Wroctaw (korki, spaliny,
hatas, zagrozenie bezpieczenstwa), jak tez usprawni ruch tranzytowy nie tylko
w regionie ale i w kraju. Dalszym etapem jest budowa drogi ekspresowej S8 do
Warszawy, ktora na odcinku do Sycowa (na obszarze woj. dolnoslgskiego) ma
by¢ oddana do uzytku w potowie 2012 r. Czgsc tej drogi, tzw. obwodnica Ole-
s$nicy juz jest wigczona do ruchu. Natomiast kolejnym, cho¢ trudnym do prze-
widzenia w czasie, bytaby budowa obwodnicy Wroctawia od wschodu, co po-
zwolitoby zamknaé¢ cata obwodnic¢ w postaci pierscienia tak jak to majg inne
duze metropolie Berlina, Paryza, Londynu, Brukseli itp.
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WROCLAW MOTORWAY BYPASS

The history of Wroclaw Motorway Bypass (A8 Motorway) stretches back several
years ago. However, due to numerous protests of ecologists and the inhabitants of
Wroctaw themselves, opening it to traffic didn't take place until 31 August 2011. It
runs along a new route on the outskirts of Wroctaw, bypassing the city centre from the
west and north. The motorway consists of the roadway as well as a great number of
engineering structures. The length of the whole motorway is over 35 km and includes
7 interchanges (from the south: Kobierzyce, Potudnie, Zachdéd, Lotnisko, Stadion,
Pdtnocny i Psie Pole). Moreover, along the motorway there are 42 bridge-type struc-
tures, including: 11 flyovers running over the motorway, 13 flyovers within the motor-
way itself, 4 bridges within the motorway itself (including the longest Polish concrete
cable-stayed bridge — Redzinski Bridge) or Ekodukt (overpass for large animals) as well
as many other structures connected with draining the motorway or environmental pro-
tection, noise protection, logistics, safety etc.

Wroclaw Motorway Bypass plays an important role in improving accessibility to
the existing large structures which attract a great number of people (clients, employees)
e.g. LG electronicware production plant situated in the Gmina of Kobierzyce, commer-
cial- logistic centre with additional production facilities making up the “Wezel
Bielanski”, the Airport in Starachowice, or the newly-built modern football stadium in
Maflice. These structures are very well communicated via the Wroctaw Motorway
Byspass, Admotorway, and the Inner City Ring Road with the city centre, other regions
of Lower Silesia, other parts of the country as well as abroad.
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Opinie beneficjentéw projektow drogowych
wspolfinansowanych ze Srodkow UE o efektach i rezultatach
zrealizowanych inwestycji

Opinions of the beneficiaries of road-projects co-funded from UE resources
about effects and results of realized investments.

KONRAD L. CZAPIEWSKI, DARIUSZ SWIATEK
Instytut Geografii i Przestrzennego Zagospodarowania PAN
00-818 Warszawa, ul Twarda 51/55
konrad@twarda.pan.pl swiatekd@twarda.pan.pl

1. Wstep

W ramach Narodowego Planu Rozwoju w perspektywie finansowej 2004-
-2006, az 60% srodkoéw unijnych przeznaczono na rozwoj infrastruktury pod-
stawowej (w tym glownie transportowej). Laczna warto$¢ projektow, ktore
otrzymaly wsparcie Unii Europejskiej z okresu finansowego 2004-2006 byla
bliska kwocie 35 mld zlotych; z tego na samo dofinansowanie przypadato po-
nad 23 mld (blisko 5 mld euro). Oznaczalo to alokacj¢ w sektorze transportu na
poziomie nieco ponad 900 ziotych na jednego mieszkanca. Ponad potowe
z wymienionej kwoty wsparcia przypadatlo na Fundusz Spdjnosci, a reszta
w miar¢ proporcjonalnie rozkladata si¢ pomiedzy SPOT i ZPORR. Udziat pro-
jektéw INTERREG byt znikomy. Z tych srodkéw zrealizowanych zostato nieco
ponad 1700 projektéw rozmieszczonych w calym kraju.

W 2010 roku Instytut Geografii i Przestrzennego Zagospodarowania PAN
na zlecenie Ministerstwa Rozwoju Regionalnego wykonat oceng wptywu inwe-
stycji infrastruktury transportowej na wzrost konkurencyjnosci regionéw'. Ba-
daniem objgto caly obszar Polski. Zakres czasowy byt ograniczony okresem
realizacji inwestycji wspieranych w ramach perspektywy finansowej 2004-
-2006, co w praktyce oznaczalo lata 2004-2009. Wynika to faktu, ze formalny
czas wydatkowania (zgodny z zasadg n+2), trwajacy do 31 grudnia 2008 roku,
zostal nastgpnie przedtuzony (z uwagi na swiatowy kryzys ekonomiczny)

! Por. publikacja: Komornicki T., Bariski J., Sleszynski P., Rosik P., Swiatek D., Czapiewski K.,
Bednarek-Szczepanska M., Stgpniak M., Mazur M., Wisniewski R., Solon B., 2010, Ocena wply-
wu inwestycji infrastruktury transportowej realizowanych w ramach polityki spdjnosci na wzrost
konkurencyjnosci regionéw, Ewaluacje, Ministerstwo Rozwoju Regionalnego, Warszawa, 131 ss.
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o kolejne p6t roku (do konca czerwca 2009 r.). Badanie zostalo przeprowadzone
na trzech poziomach przestrzennych: krajowym (gminy, powiaty), regionalnym
(wojewodztwa) oraz lokalnym (12 studiow przypadkow). Wykorzystanymi
metodami badawczymi byly analizy desk research, wskaznikowe (w tym izo-
chronowe) oraz jakosciowe badania spoleczne (wywiady poglebione/ eksperc-
kie, telefoniczne CATI, kwestionariuszowe i panele eksperckie).

Jednym z obszaréw objetych badaniem ewaluacyjnym byla ocena realizowa-
nych inwestycji transportowych przez podmioty realizujgce projekty. Do reali-
zacji tego zadania badawczego zastosowano wywiady kwestionariuszowe ze
wszystkimi beneficjentami projektéw drogowych. W niniejszym artykule przed-
stawiono uzyskane opinie beneficjentow (przede wszystkim instytucji samorzg-
dowych réznego szczebla) o efektach i rezultatach zrealizowanych inwestycji.

2. Charakterystyka respondentow

Badanie przeprowadzono ze wszystkimi beneficjentami projektow drogo-
wych realizowanych przy pomocy srodkéw Unii Europejskiej z okresu 2004-
-2006 (byly to przede wszystkim samorzady gminne, powiatowe i wojewddz-
kie). Poniewaz czgs$¢ beneficjentéw realizowala po kilka projektéw, to ogdlna
liczba podmiotéw do ktérych zwrdocono sig¢ z prosba o odpowiedzi na pytania
ewaluacyjne wyniosta 855. Badanie realizowano za posrednictwem kwestiona-
riusza, ktory sktadat si¢ gtownie z pytan zamknigtych i w uzasadnionych przy-
padkach pototwartych do samodzielnego wypetnienia (ukfad pytan nie wymagat
wyjasnien ani obecnosci ankietera przy wypelnianiu) wysylanego poczta elek-
troniczng. Kwestionariusz po raz pierwszy wystano 10 sierpnia 2010, po czym
dwukrotnie (20 i 27 sierpnia) powtorzono wysylke listow do jednostek, ktore
nie odpowiedzialy w pierwszym terminie. Ogotem otrzymano 240 wypeknio-
nych kwestionariuszy, czyli stopa zwrotu wyniosta 28,1%. W kwestionariuszu
poproszono respondentéw o odpowiedzi na kilka pytan dotyczacych najwaz-
niejszej inwestycji transportowej realizowanej przez dang instytucj¢ wraz
z podaniem jej nazwy. Dzigki temu mozliwe bylo przypisanie poszczegdlnych
odpowiedzi do konkretnych inwestycji.

Dziewig¢ na dziesig¢ projektdw realizowana byla ze srodkéw pochodza-
cych ze Zintegrowanego Programu Operacyjnego Rozwdj Regionalny, co
wprost wynika z faktu, iz wlasnie wigkszos¢ projektéw drogowych byla finan-
sowana z tego programu. 75% projektow do ktérych otrzymano odpowiedzi
miato ogdlng wielko$¢ mniejsza niz 5 milionow zlotych, w tym 30% mniejszg
niz milion zlotych. W analizowanym zbiorze znalazly si¢ odpowiedzi dotyczace
w 58% przypadkow drég gminnych i lokalnych, w 31% drog powiatowych oraz
w 11% drég wojewddzkich i krajowych. Uzyskane wyniki badan kwestionariu-
szowych zanalizowano zaréwno jako grup¢ odpowiedzi ogoétem, jak réwniez
w podziale na wielkos¢ projektu i kategori¢ drogi.
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Tabela 1. Struktura respondentéw ze wzgledu na program, wielkosé projektu 1 kategorig
zmodernizowanej drogi (N=240)

program wielko$¢ projektu kategoria drogi
kategoria  |udzial (%) kategoria udziat (%) kategoria udziat (%)
INTERREG 5,0 ponizej | min zt 29,6 gminna/ lokalna 58,0
SPO Transport 5,8 1-5 min zt 45,4 powiatowa 31,1
ZPORR 89,2 powyzej 5 min zt 25,0 wojewddzka/ krajowa 10,9

Zrddto: badania ankietowe.

3. Wyniki badania

Odpowiedzi na pytanie dotyczace koordynacji inwestycji z innymi infra-
strukturalnymi inwestycjami publicznymi wykazuja istotne zréznicowanie ze
wzgledu na dwie podstawowe cechy: wielkos¢ projektu i1 kategoria drogi
w ciggu, ktérej badany projekt byt realizowany. Odpowiedzi wskazuja, iz im
wigkszy byt budzet projektu tym wicksza szansa na jego koordynacj¢ z innymi
inwestycjami. Najwigksza grupa projektow, ktora zdaniem respondentéw byla
skoordynowana z innymi inwestycjami publicznymi, nalezy do projektow, kto-
rych budzet przekraczatl 5 min zt (75%). Nieco mniej projektéw skoordynowa-
nych z innymi dziataniami inwestycyjnymi bylo w grupie o budzecie pomigdzy
1-5 min zt (65%), a najmniej (49%) w grupie o najmniejszych budzetach (poni-
zej 1 min z1). Roznice w poszczegdlnych grupach mozna wytlumaczy¢ skala
realizowanych zadan w ramach poszczegOlnych projektow, duze inwestycje
dotyczyly wigkszych przestrzennie obszaréw, dlatego tez w wigkszym stopniu
wymagaly koordynacji z innymi dzialaniami inwestycyjnymi. Interesujace jest
zréznicowanie tej koordynacji w zaleznosci od kategorii drogi. Grupa, ktora
wskazywata najmniejsza koordynacj¢ z innymi projektami, byly inwestycje
realizowane na drogach powiatowych (58%). Wynika to z faktu, iz samorzady
powiatowe maja do realizacji najmniejszy zakres zadan wiasnych, ktory moze
by¢ powigzany z modernizacjg drog.

Tabela 2. Czy zrealizowana przez Panstwa inwestycja byla skoordynowana z innymi
infrastrukturalnymi inwestycjami publicznymi? (N=239)

wyszezegdlnienie tak ] nie
(%

ogotem 62,8 37,2

ponizej | min zt 49,3 50,7

wielkos$¢ projektu | 1 —5 min zt 64,8 35,2
powyzej 5 min zt 75,0 25,0

gminna/ lokalna 63,5 36,5

kategoria drogi powiatowa 58,1 41,9
wojewodzka/ krajowa 73,1 26,9

Zrédlo: badania ankietowe.
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W pytaniu dotyczacym kompleksowosci badanych inwestycji, wickszos¢
odpowiedzi (94%) okreslato badane inwestycje jako kompleksowe, czyli po-
wigzane z siecig drég krajowych, wojewddzkich i powiatowych. W opinii re-
spondentéw wszystkie duze inwestycje (powyzej 5 min zl) wpisuja si¢ w wy-
mienione sieci drogowe — tak wysoka ocena kompatybilnosci zwigzana jest
z faktem, iz inwestycje o duzym budzecie dotyczyly wiasnie drég o znaczeniu
ponadlokalnym. W najmniejszym stopniu (aczkolwiek odsetek odpowiedzi
pozytywnych byt bardzo wysoki — 90%) powigzane z sieciami drogowymi sg
inwestycje o najmniejszym budzecie (ponizej 1 mln zt) oraz te, ktore dotyczyty
przede wszystkim drog lokalnych. Nalezy pamietac, iz grupa odpowiadajacg na
pytania i oceniajgca badane inwestycje sg realizatorzy projektéw, z tego wzgle-
du nalezy oczekiwaé, iz ocena spdjnosci badanych inwestycji z krajowymi,
regionalnymi i powiatowymi sieciami drogowymi, jako jeden z czynnikow
wplywajacych na oceng projektu, deklarowana bedzie bardzo wysoko.

Tabela 3. Czy zrealizowana inwestycja prezentowata kompleksowe podejscie do rozwo-

Ju sieci transportowe;j tzn. czy zostata powiazana z siecig drég krajowych, wojewddz-
kich i powiatowych? (N=238)

wyszczegdlnienie tak ]7 nie
(%)
ogolem 94,1 5,9
wielkos$é projektu | ponizej 1 min zt 90,0 10,0
1-5 min zt 93.6 6,4
powyzej 5 min zt 100,0 0,0
kategoria drogi | gminna/ lokalna 92,8 7,2
powiatowa 95,9 4,1
wojewodzka/ krajowa 96,2 38

Zrédto: badania ankietowe.

Ogolna ocena poprawy bezpieczenstwa ruchu drogowego w wyniku reali-
zowanej inwestycji jest bardzo wysoka (98%). Podobnie jak w przypadku po-
przedniego pytania wysoka ocene¢ nalezy ttumaczy¢ tendencjg do pozytywnej
samooceny, jaka przejawiali realizatorzy projektow. Wahania odsetka odpowie-
dzi oceniajacych realizowane inwestycje, jako zwiekszajgce bezpieczenstwo
ruchu drogowego byty stosunkowo niewielkie. przy czym nalezy odnotowac, iz
wzrost bezpieczenstwa towarzyszyt kazdej duzej inwestycji realizowanej
w ciagu drog wojewodzkich i krajowych (100% w przypadku inwestycji powy-
zej 5 mln oraz w przypadku inwestycji realizowanych na drogach wojewodz-
kich i krajowych; 97% w przypadku inwestycji o budzecie ponizej 1 min zt oraz
98% w przypadku inwestycji na drogach gminnych i lokalnych).
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Tabela 4. Czy zrealizowana inwestycja zwigkszyta bezpieczenstwo ruchu drogowego na
wybranym odcinku drogi? (N=238)

wyszczegblnienie tak ‘ nie
(%)
ogélem 98,3 1,7
wielko$¢ projektu ponizej | min zt 97,2 2,8
1 -Sminzt 98,2 1,8
powyzej 5 min zt 100,0 0,0
kategoria drogi gminna/ lokalna 97,8 2,2
powiatowa 98,6 1,4
wojewodzka/ krajowa 100,0 0,0

Zrédto: badania ankietowe.

Odpowiedzi na pytanie dotyczace wykorzystywania efektow inwestycji,
charakteryzuje bardzo wysoki odsetek pozytywnych dopowiedzi (97%).
W przypadku drog powiatowych, wojewddzkich 1 krajowych efekty wykorzy-
stywane sa we wszystkich inwestycjach. Wsérdd projektow dotyczacych drog
gminnych i lokalnych, odsetek inwestycji, w ktdrych wykorzystywane s3 efekty
modernizacji jest niewiele mniejszy (95%) — wynika to z faktu, iz cz¢s¢ projek-
tow dotyczyta budowy drog, ktdre nie sg jeszcze wykorzystywane lub wykorzy-
stywane sa w niewielkim stopniu (np. lokalne drogi dojazdowe do obszarow
przeznaczone pod nowe inwestycje). Podzial odpowiedzi wedtug kryterium
wielkosci budzetu projektu wskazuje, iz niezaleznie od wielkosci srodkow fi-
nansowych przeznaczonych na realizacj¢ projektu nie we wszystkich projektach
wykorzystywane sg ich efekty. Odpowiedzi negatywne dotyczg inwestycji 13-
czonych (taborowo-drogowych) lub usprawnien ruchu pieszych (a tych respon-
denci prawdopodobnie nie rozpoznawali, jako dzialan poprawiajacych przepu-
stowos$¢). Nalezy zwrocié uwage, iz trwatos¢ inwestycji, rozumiana jako wyko-
rzystanie jej efektow byla bardzo czgsto jednym ze wskaznikow realizacji pro-
jektu, dlatego tez respondentom zalezalo na jak najlepszym przedstawieniu
efektow zrealizowanych prac.

Tabela 5. Czy w zrealizowanej przez Panstwa inwestycji wykorzystywane sa obecnie

efekty modernizacji infrastruktury transportu (np. wzrost predkosci/ przepustowosci)?
(N=239)

wyszczegélnienie tak l nie
(%)
ogdlem 96,7 33
wielko$¢ projektu | ponizej | min zt 94,4 5,6
1 —5minzt 97,2 2,8
powyzej 5 min zt 98,3 1,7
kategoria drogi gminna/ lokalna 94,9 5.1
powiatowa 100,0 0,0
wojewodzka/ krajowa 100,0 0,0

Zrbodlo: badania ankietowe.
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Wyniki badania dotyczacego zaspokajania potrzeb wynikajacych z ruchu
pieszego, wskazuja jak mozna bylo tego oczekiwad, iz im wigkszy byl budzet
projektu tym czeSciej mial on charakter bardziej kompleksowy i realizowat
udogodnienia zwigzane z ruchem pieszym lub rowerowym (88% najwigkszych
projektow). A najmniejszym stopniu potrzeby zwigzane z ruchem pieszych
zaspokajane w projektach o najmniejszych budzetach (41%). Wynikato to
gléwnie z ograniczen finansowych beneficjentow, ktorzy bardzo czgsto wska-
zywali, iz pomimo, ze budzet projektu by} relatywnie nieduzy, instytucja ktdra
reprezentujg nie byla w stanie powigkszy¢ budzetu projektu, by zrealizowad
wiekszy projekt. Dlatego tez bardzo czg¢sto decydowano si¢ na realizacj¢ mniej
kompleksowych inwestycji, pomimo iz uznawano potrzebg realizacji inwestycji
dopowiadajgcych potrzebom wszystkich uzytkownikow dréog. W kilku przy-
padkach respondenci zaznaczali, iz po zakonczeniu omawianej inwestycji bene-
ficjent z wlasnych srodkéw zrealizowatl budowe ciggu pieszych. Aczkolwiek
pojawiaty si¢ rOwniez opinie, iz na drogach gminnych o malym natg¢zeniu ruchu
nie ma potrzeby budowy specjalnej infrastruktury dla ruchu pieszych.

Realizowane udogodnienia dotyczyly najczesciej budowy chodnikéw,
przej$é dla pieszych oraz $ciezek rowerowych. Inwestycje te zawieraly standar-
dowe udogodnienia dla 0s6b niepelnosprawnych (tj. obnizenie kraweznikow
przy przejsciach dla pieszych), lecz jedynie jeden na dziesi¢¢ projektéw, w spo-
sob bezposredni dotyczy! oso6b niepetnosprawnych (np. likwidacja barier archi-
tektonicznych, budowa podjazdu oraz rampy).

Tabela 6. Czy w zrealizowanych projektach uwzglednione zostaty potrzeby wynikajgce
z ruchu pieszego (w tym udogodnienia dla 0séb z utrudnionymi mozliwosciami poru-
szania si¢) lub rowerowego? (N=240)

wyszczegélnienie tak l nie
(%)

ogotem 65,0 35,0

wielko$¢ projektu | ponizej 1 mln zi 40,8 59,2
1 - 5 mln zt 68,5 31,5
powyzej 5 min zt 88,3 11,7

kategoria drogi gminna/ lokalna 56,5 43,5
powiatowa 70,3 29,7

wojewodzka/ krajowa 92,3 7,1

Zrodio: badania ankietowe.

Interesujaco przedstawiaja si¢ odpowiedzi na pytanie dotyczace zaistnienia
inwestycji bez wsparcia UE — ponad potowa respondentow (58%) twierdzi, iz
inwestycja nie mialaby szans na realizacje bez zewngtrznego wsparcia. Naj-
mniejszy odsetek podmiotow, ktére zdecydowatyby si¢ na realizacj¢ badanej
inwestycji bez srodkéw UE znajdowal si¢ wsréod podmiotéw finansujacych
projekty o najmniejszym budzecie (ponizej 1 mln z}), ktére nie wymagaty rela-
tywnie duzego zaangazowania finansowego po stronie beneficjenta, ktoérych
realizacja ze wzgledu na relatywnie niski budzet wydawalby si¢ najbardziej
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prawdopodobna. Stosunkowo wysoki odsetek negatywnych odpowiedzi wynika
z faktu, iz w grupie tej znajduja si¢ najcze¢sciej mate gminy wiejskie, ktorych
ograniczony budzet nie pozwala na realizacj¢ duzego projektu (nawet przy
istotnym wsparciu zewngtrznym), a tym bardziej na samodzielng realizacje
projektu. Dlatego tez deklaracje, iz projekt mogliby by¢ realizowany bez wspar-
cia UE, przez co trzeciego respondenta w tej grupie nalezy uznaé za relatywnie
wysoki odsetek odpowiedzi. Podobna sytuacja miata miejsce w przypadku in-
westycji realizowanych w ciagu drég powiatowych, beneficjentem w tej grupie
byty najczgsciej jednostki samorzadowe szczebla powiatowego, ktore dysponu-
ja mniejszymi inwestycyjnymi srodkami budzetowymi w pordwnaniu do pozo-
statych szczebli samorzadu terytorialnego (gminy i wojewddztwa), dlatego tez
jedynie co trzeci respondent potwierdzat gotowos¢ do realizowania projektu bez
zewngtrznego wsparcia.

Z posrod 42% podmiotow deklarujagcych wykonanie inwestycji bez ze-
wngtrznego wsparcia, jedynie 4 zadeklarowaty, iz inwestycje te powstaly by
w takim samym czasie oraz zakresie, czyli bark wsparcia nie spowodowatby
ograniczen inwestycyjnych w tej grupie. Wigkszos¢ respondentéw deklarujaca
realizacj¢ inwestycji zastrzegala, iz brak wspolfinansowania ze srodkéw UE
znacznie wydluzytby okres realizacji inwestycji (Srednio o 4,5 roku), zaktadano
rowniez mozliwos¢ podzialu inwestycji na etapy. Zaledwie dwa podmioty
wspomnialy o poszukiwaniu innych zrodet wsparcia (np. srodkdéw budzetu cen-
tralnego). Przesunigciu uleglaby réwniez data rozpoczgcia inwestycji — srednio
o okotlo 5 lat. Respondenci zastrzegali, iz zarowno wydtuzenie okresu inwesty-
cyjnego oraz przesunig¢cie w czasie realizacji inwestycji nie wplyngtoby na ob-
nizenie jakosci wykonywanych prac, jedynie nieliczni wspominali jedynie
o mozliwym ograniczaniu ich zakresu (najczgsciej wspominano o rezygnacji
z budowy chodnikow oraz usprawnien zwigzanych z ruchem pieszych).

Tabela 7. Czy omawiana inwestycja transportowa powstataby bez wsparcia UE? (N=238)

wyszczegdlnienie tak [ nie
(%)
ogotem 41,6 58,4
wielkosc projektu ponizej 1 min zt 36,6 63,4
1 -5 minzt 443 55,7
powyzej 5 min zt 43,3 56,7
kategoria drogi gminna/ lokalna 449 55,1
powiatowa 31,1 68,9
wojewddzka/ krajowa 53,8 46,2

Zrédlo: badania ankietowe.

Interesujgcych wnioskéw dostarcza rowniez analiza odpowiedzi na pytanie
o aktywizacj¢ gospodarcza powigzang ze zmodernizowana droga. Przede
wszystkim nalezy podkresli¢, iz na to pytanie nie udzielito odpowiedzi 9% re-
spondentdw argumentujac, iz nie posiadaja wystarczajacych danych w tym za-
kresie. Podmioty, ktore udzielity odpowiedzi na to pytanie, w 55% byly zdania,
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1z zrealizowane inwestycje wplynegly pozytywnie na rozwoj gospodarczy, a 45%
takiego wptywu nie zauwazato. Wigkszo$¢ beneficjentow dostrzegajacych po-
zytywny zwiazek pomigdzy remontem drogi a aktywizacja gospodarczg na py-
tanie o skalg tej aktywizacji stwierdzilo, iz byta ona niewielka, ograniczajgca sig¢
do powstania kilku drobnych zaktadow przetwodrczych, punktéw ustugowych,
badz gospodarstw agroturystycznych. Bardzo rzadko wskazywano na istotne
zmiany struktury i liczby przedsigbiorstw. Z kolei kilkukrotnie stwierdzano, iz
brak jest szczegétowych badan $wiadczacych na ile nowa droga wptyneta na
rozwdj przedsigbiorczosci, a na ile inne czynniki. Zauwazalna jest wyrazna
zalezno$¢ pomigdzy odsetkiem instytucji dostrzegajacych pozytywny wplyw
zmodernizowanych drog na przedsigbiorczos¢ a wielkoscig projektu oraz kate-
goria drogi — im wyzsza wartos¢ inwestycji oraz im wyzsza kategoria zmoder-
nizowanej drogi, tym wyzszy poziom aktywizacji gospodarczej.

Tabela 8. Czy zrealizowane inwestycje drogowe przyczynily si¢ do aktywizacji gospo-
darczej (np. powstanie nowych przedsigbiorstw)? (N=218)

wyszczegolnienie tak I nie
(%)

ogodtem 54,6 454

wielkos$¢ projektu ponizej 1 min zt 36,8 63,2
1 -5 min zt 59,0 41,0

powyzej S min z} 70,0 30,0

kategoria drogi gminna/ lokalna 49,2 50,8
powiatowa 59,7 40,3

wojewodzka/ krajowa 75,0 25,0

Zréddlo: badania ankietowe.

Rzeczywisty kosztorys 54% zrealizowanych projektow byl taki sam jak
zaktadany w dokumentacji projektowej; w przypadku 46% projektéw odnoto-
wano rozbiezno$ci. Interesujace, iz byly one zwiagzane zaréwno ze wzrostem jak
1 obnizeniem ogolnych kosztéw inwestycji. Te pierwsze wynikaty z przyczyn
powigzanych ze znacznym wzrostem cen rob6t i materialéw budowlanych po
2004 roku oraz koniecznoscia wykonania nieprzewidzianych w projekcie prac —
potrzeba pokonania réznych trudnosci techniczno-inzynieryjnych, jak réwniez
rozszerzenie zakresu prac o dodatkowe elementy (chodniki, ktadka dla pie-
szych). Te drugie wynikaly przede wszystkim z zastosowania procedur prawa
zamowien publicznych i wytonienia wykonawcéw w postgpowaniach przetar-
gowych — wygrywajacy wykonawcy oferowali nizsze kwoty na wykonanie
zaplanowanych dziatan, niz zaplanowano to w kosztorysie wniosku projekto-
wego. Wigksze rozbieznosci odnotowywano zazwyczaj w wigkszych kwotowo
projektach — w 30% przypadkoéw projektéw do miliona zlotych i 63% projektow
wigkszych niz 5 mln zlotych. Wynika to oczywiscie z wigkszego zakresu pro-
wadzonych prac w tych inwestycjach i wigkszej liczbie etapow, na ktérych mo-
gly powsta¢ rozbieznosci. Miato to miejsce w wigkszosci zrealizowanych pro-
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jektow zwigzanych z budows badZz modernizacjg drog wojewodzkich 1 krajo-
wych (85%).

Tabela 9. Czy koszty realizacji projektu byly takie jak zakladano w dokumentacji pro-
jektowej? (N=237)

e tak ] nie
wyszczegolnienie
(%)
ogdiem 53,6 46,4
ponizej 1 mln zt 70,4 29,6
wielko$¢ projektu 1-5 min zt 52,4 47,6
powyzej 5 min zi 36,7 63,3
gminna/ lokalna 58,1 41,9
kategoria drogi powiatowa 57,5 42,5
wojewodzka/ krajowa 15,4 84,6

Zrédio: badania ankietowe.

W 57% przypadkéw respondenci stwierdzili, iz zrealizowane inwestycje
zaspokoity kluczowe potrzeby w zakresie rozwoju infrastruktury transportowej
na danym obszarze. Trudno jest wskazaé w przypadku tego zagadnienia na
istotne zalezno$ci od wielkosci zrealizowanego projektu oraz kategorii zmoder-
nizowanej drogi.

Tabela 10. Czy zrealizowana przez Pafistwa inwestycja zaspokaja kluczowe potrzeby
w zakresie rozwoju infrastruktury transportowej? (N=235)

wyszczegélnienie tak [ nie
(%)
ogodtem 57,4 42,6
wielkos¢ projektu ponizej 1 min zt 61,4 38,6
1-5 min zt 57,5 42,5
powyzej 5 min zt 53,4 46,6
kategoria drogi gminna/ lokalna 50,7 493
powiatowa 703 29,7
wojewodzka/ krajowa 56,0 44,0

Zrédlo: badania ankietowe.

Dwoch na trzech beneficjentow projektow drogowych wspotfinansowa-
nych ze srodkéw Unii Europejskiej okresu programowania 2004-2006 realizuje
obecnie inwestycje transportowe wspotfinansowane ze srodkdow UE z okresu
finansowego 2007-2013. Zauwazalna jest pewna zalezno$¢ pomi¢dzy wielko-
$cig projektu wspotfinansowanego ze srodkdéw z poprzedniego okresu a faktem
realizacji projektu obecnie — potowa jednostek realizujagcych wowczas projekt
o wartosci do miliona zlotych otrzymata dotychczas dofinansowanie na kolejny
projekt transportowy, podczas gdy az 83% beneficjentow realizujacych w okre-
sie 2004-2006 projekty przekraczajace wielkosciag 5 min zlotych réwniez
i obecnie prowadzi projekty modernizujgce system drogowy. Interesujace, iz



58 Konrad L. Czapiewski, Dariusz Swiatek

odnotowano podobny odsetek instytucji powiatowych i wojewodzkich realizu-
jacych projekty w nowym okresie programowym — w przypadku powiatow
wynik taki powigzany jest z wykazanym juz wczesniej brakiem wystarczaja-
cych $rodkdow na inwestycje w budzetach wiasnych tych JST i koniecznosciag
poszukiwania ich w zrodtach zewnetrznych, a w przypadku wojewddztw z ich
duzego zakresu i obszaru dziatalnosci.

Potowa z projektow realizowanych obecnie jest powiazana z inwestycjami
realizowanymi w poprzednim okresie finansowym — stanowi zazwyczaj dalszy
etap prac na tym samym ciggu komunikacyjnym lub dowiazanie do zmodemi-
zowanej wczesniej drogi. Projekty, ktore nie stanowia bezposredniego powigza-
nia z inwestycjami realizowanymi wczesniej wykonywane s3 zazwyczaj w in-
nych cze¢sciach gmin badz powiatow.

Tabela 11. Czy realizuja Panstwo obecnie inwestycje transportowe wspotfinansowane
ze $srodkow UE z okresu finansowego 2007-2013? (N=238)

wyszczegdlnienie tak l nie
(%)
ogdlem 65,1 349
wielkosé projektu ponizej 1 mln zt 49,3 50,7
1 - Sminzt 66,0 34,0
powyzej S mln zt 83,3 16,7
kategoria drogi gminna/ lokalna 50,7 493
powiatowa 83,8 16,2
wojewoddzka/ krajowa 84,6 15,4

Zrodio: badania ankietowe.

Interesujace rezultaty daje polaczenie odpowiedzi, jakich udzielali respon-
denci na pytania dotyczace kosztow realizacji projektu oraz realizacji inwestycji
wspotfinansowanych ze srodkéw UE w okresie finansowania 2007-2013. Wy-
nika z nich, iz pozytywne doswiadczenia zwigzane z finansowaniem projektow
(utrzymanie dyscypliny finansowej), w stosunkowo niewielkim stopniu wplyne-
ty na sklonnos¢ do aplikowania o dofinansowanie nowych projektow (35%
podmiotéw posiadajacych pozytywne doswiadczenia finansowe realizuje inne
inwestycje wspotfinansowane ze srodkéw UE w okresie finansowania 2007-
-2013, podczas gdy odsetek podmiotdw, ktore zmieniaty budzety w stosunku do
planu jest niewiele nizszy 1 wynosi 30%). Wytlumaczenie tego zjawiska dostar-
cza analiza zmian zatozen finansowych realizowanych projektow, w wigkszosci
analizowanych przypadkéw planowane kwoty na realizacje projektu okazaty sie
nizsze od rzeczywistych $rodkéw wydatkowanych podczas przeprowadzonych
prac. Oszczednosci dokonywane byly najczesciej dzigki nizszym niz zaktadano
ofertom, ktére wygrywatly przetargi na organizacje prac. Nalezy zaznaczy¢, iz
opisany powyzej scenariusz by} najczesciej wystepujacym problemem finanso-
wym beneficjentow, zdarzaty si¢ inwestycje w ktorych z réznych wzgledow
budzety projektow musialy zosta¢ powigkszone, jednak analiza szczegotowych
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przypadkow wskazuje, iz doswiadczenia te nie miaty wpltywu na ponowne apli-
kowanie o $rodki unijne przy realizacji inwestycji transportowych.

Tabela 12. Wpltyw do$wiadczen zwigzanych z finansowaniem realizowanych projektow
w okresie 2004-2006 na realizacj¢ projektow transportowych w latach 2007-2013.

Pytania Czy realizuja Panstwo obecnie inwestycje
(wyniki w %) transportowe wspélfinansowane ze Srodkéw UE?
tak nie
Czy koszty realizacji
projektu byty takie jak tak 35,4 18,2
zaktadano w dokumentac;ji?
nie 29,5 16,9

Zrédlo: badania ankietowe.

4. Wnioski

Przeprowadzone badania mozna podsumowac i wyciggnaé nastepujace

wnioski:

respondenci bardzo wysoko ocenili takie elementy jak: spojnos¢ projektéw
z siecig transportowg (94% ogdtu odpowiedzi), poprawe bezpieczenstwa
dzigki realizacji projektow (98%) 1 pelnego wykorzystania wszystkich ele-
mentow zwigzanych z modernizacja drég (97%). Wymienione elementy
znajduja sie zazwyczaj w sprawozdaniach koncowych z realizacji projektow
1 stanowig podstawowe elementy stanowigce ocene efektow i rezultatow pro-
jektéw. W zwiazku z czym zostaly rowniez powtérzone w odpowiedziach na
pytania zwigzanych z nimi i zawartych w kwestionariuszu. Poniekad ele-
menty te stanowig ocen¢ wilasnej pracy respondentéw, wigc mogli oni mie¢
sktonnos¢ do zawyzania swoich opinii.

w przypadku takich zagadnien jak: koordynacja prac drogowych z innymi
inwestycjami publicznymi, uwzglgdnienie potrzeb innych uzytkownikéw
drogi (piesi, rowerzysci), aktywizacja gospodarcza obszardw dzigki inwesty-
cjom, réznice pomiedzy rzeczywistymi a planowanymi kosztami projektu
oraz kontynuacja prac modernizacyjnych obecnie ze srodkow perspektywy
finansowej 2007-2013, zauwazono istotne zwigzki pomigdzy odpowiedziami
respondentow na poszczegolne pytania a wielkoscia projektow oraz czesto ka-
tegorig drogi. Beneficjenci projektéow o wartosci powyzej S min ztotych
znacznie czgscie] niz realizatorzy projektdw najmniejszych o warto$ci ponizej
1 mln ztotych koordynowali swoje prace z innymi inwestycjami (75% versus
49%), uwzgledniali potrzeby pieszych, rowerzystow i 0séb niepetnospraw-
nych (88% versus 41%), koordynowane przez nich inwestycje przyczyniaty
si¢ do powstawania nowych lub rozwoju istniejagcych przedsigbiorstw (70%
versus 37%), odnotowali wigksze rozbieznosci kosztowe (70% versus 37%)
oraz kontynuujg obecnie dziatania inwestycyjne (83% versus 49%).

ponad potowa respondentdéw (58%) twierdzi, iz inwestycja nie miataby szans
na realizacje¢ bez zewnetrznego wsparcia. Najmniejszy odsetek podmiotow,
ktore zdecydowalyby sie na realizacj¢ badanej inwestycji bez srodkow UE
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znajdowat sie wsrod podmiotow finansujacych projekty o najmniejszym bu-
dzecie (ponizej 1 min zt), ktore nie wymagaty relatywnie duzego zaangazo-
wania finansowego po stronie beneficjenta. Zarébwno beneficjenci gminni
(w przypadku matych gmin), jak i powiatowi nie realizowaliby inwestycji
bez zewnetrznego wsparcia. Zaledwie 2% respondentéw deklarowato wyko-
nanie inwestycji w takim samym czasie 1 zakresie niezaleznie od uzyskanego
wsparcia, pozostali ktorzy deklarowali, iz inwestycja bylaby realizowana
(42%) zaznaczajgc iz nastgpitoby przesunigcie czasowe daty rozpoczecia
($rednio o 5 lat), wydtuzony zostatby okresem realizacji (srednio o 4.5 roku),
zmieniony zostatby zakres prowadzonych prac. Warto zaznaczyé, iz w co
trzeci respondent deklarowal iz pomimo tych zmian jakos¢ realizowanych
prac pozostataby bez zmian.

sposrod beneficjentow realizujacych réwniez obecnie projekty transportowe
z nowych programéw UE, potowa prowadzi inwestycje skoordynowane
z wczesniejszymi dzialaniami (np. kolejne etapy prac na tym samym szlaku
drogowym, prowadzenie robdt na trasach aczacych sie z wezesniej zmoder-
nizowanymi drogami), a polowa stwierdzila, iz nie s one powigzane z nimi
w zaden bezposredni sposdb. Ale poniewaz 94% respondentéow stwierdzito
wczesniej, iz realizowane przez nich inwestycje z okresu 2004-2006 byly
powigzane z siecig drog wyzszego rzedu, nalezy oczekiwac, iz obecnie reali-
zowane szlaki drogowe, pomimo Ze nie maja powigzania z wyremontowa-
nymi wczesniej, to maja z innymi trasami.

najmniejszy odsetek beneficjentow realizujacych obecnie projekty jest wsréd
podmiotéow prowadzgcych w okresie 2004-2006 projekty do 1 mln ztotych
(49%), a jednoczesnie jednostki te w najwigkszym stopniu wskazaty, iz nie
prowadzilyby inwestycji, gdyby nie wsparcie z funduszy UE (63%). Szcze-
gotowych analiz wymagataby identyfikacja przyczyn nieuczestniczenia jak
dotychczas potowy z tych podmiotéw w kontynuacji dziatan modemizuja-
cych system transportowy (np. brak s$rodkow finansowych, brak aplikowa-
nia, odrzucenie projektow czy brak potrzeb — cho¢ z kolei 39% z nich
stwierdzilo, iz najwazniejsze potrzeby komunikacyjne nie zostaly jak do-
tychczas zaspokojone).
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Wprowadzenie

Transformacja ustrojowo-gospodarcza spowodowata wiele zmian w sposo-
bie gospodarowania. Potrzeba racjonalizacji produkcji, dostosowania produktu do
potrzeb konsumenta wymusita liczne zmiany w funkcjonowaniu przedsiebiorstw.
Przemiany ustrojowe dotknely rowniez transport kolejowy. Po pierwsze, dlugi
narastajace przez lata starano si¢ minimalizowa¢ likwidacjg nierentownych pota-
czen (Lijewski T., Sujko E.S., 2001). Po drugie, stworzono wiele spotek kolejo-
wych, majacych odpowiada¢ za odrebne dziatania (przewozy pasazerskie, prze-
wozy towarowe, infrastruktura liniowa itd.). Po trzecie, na rynku pojawiajg si¢
firmy, ktore zaczynaja ze sobg konkurowac¢. PKP, ktore ulegto podziatom, prze-
staje by¢ monopolistg. Spotki kolejowe zaczynajg dziata¢ w warunkach rynko-
wych, to znaczy, ze muszg prowadzi¢ rachunek zyskow i strat, analizowaé jakie
dziatania sg optacalne, a jakie nie. Oprocz zmian w strukturze wewnetrznej PKP,
zmienia si¢ rynek transportowy w Polsce. Obok przewoznikow panstwowych na
rynku pojawiajg si¢ przewoznicy prywatni, ktorych liczba z roku na rok rosnie.
Wzrasta rola transportu samochodowego, natomiast wyraznie maleje rola trans-
portu kolejowego, zarowno w przewozie 0sob, jak i towardw. W bardzo szybkim
tempie wzrasta rola transportu indywidualnego. Liczba zarejestrowanych samo-
choddéw osobowych, przez ostatnie dwadziescia lat, zwiekszyta sie pieciokrotnie.

Przemiany w sektorze transportu publicznego maja wptyw na sposéb funk-
cjonowania ludnosci. Tam gdzie zmiany byly duze, wymuszaly zmiane codzien-
nych zachowan i wypracowanie nowych strategii przystosowawczych. Skutki
przemian w transporcie publicznym szczegdlnie widoczne sg na wsi. To wilasnie
mieszkancy wiejskich obszarow peryferyjnych najsilniej odczuli likwidacje pots-
czen autobusowych (PKS) i kolejowych (PKP). Drastyczne zmniejszenie liczby
kursdw 1 potaczen wptynety na mobilnos¢ przestrzenng mieszkancow wsi. Zmia-
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W obszarach wiejskich Potnocno-Wschodniego Mazowsza obserwuje sie
systematyczny spadek liczby ludnosci. Procesy depopulacyjne wynikajg z coraz
nizszego przyrostu naturalnego i ujemnego salda migracji. Wyjatkiem sa miej-
scowosci o charakterze suburbialnym, potozone w bezposrednim sgsiedztwie
miast. Wedtug danych GUS (Bank Danych Regionalnych, 2008) z szesciu ba-
danych gmin dodatni przyrost rzeczywisty odnotowano tylko w gminie Rzekun
(19%) i1 Ostrow Mazowiecka (14%). W pozostatych gminach odnotowano ubytek
rzeczywisty ludno$ci — Troszyn (-8%), Czerwin 1 Matkinia (-5%), Wasewo (-3%).

Powiat ostrotecki i ostrowski to obszary wybitnie rolnicze. W pierwszym
z powiatow w rolnictwie zatrudnionych jest 72% ludnosci, w drugim 54%. Rol-
nictwo opiera si¢ przede wszystkim na uprawie zboz i1 ziemniakow oraz hodow-
li bydia. Wzrastajaca specjalizacja w hodowli bydta i produkcji mleka zwiazana
jest z duzym arealem gk i pastwisk oraz wystepowaniem w Polsce Potnocno —
Wschodniej licznych zaktadéw mleczarskich (Piatnica, Grajewo, Ostroteka,
Ostrow Maz., Chorzele, Makow Mazowiecki). Warunki przyrodnicze nie sg zbyt
sprzyjajace dla rozwoju rolnictwa, Przewazaja gleby bielicowe 1 rdzawe, rzadziej
brunatne, w dolinach rzecznych wystepujg gleby murszowe, uzytkowane wyltacz-
nie jako pastwiska. Ckres wegetacyjny jest stosunkowo krotki, ponizej 200 dni
w roku,

Wigkszos¢ zaktadow przemystowych znajduje sig¢ w Ostrotece (elektrow-
nia, fabryka celulozy, zaklady miegsne i mleczarskie) i Ostrowi Mazowieckiej
(fabryka mebli, fabryka opakowan z tworzyw sztucznych, zaktad mleczarski)
(Kwiatek J. Lijewski T., 1998). W przemysle w powiecie ostroteckim pracuje
11% mieszkancow, w powiecie ostrowskim 19%. Znaczace réznice w zatrud-
nieniu pomiedzy powiatami wynikajg z réznic w podziale administracyjnym.
Ostroteka jest powiatem grodzkim, a wokot niej istnieje powiat ziemski — ostro-
fecki, z tylko jednym malym miastem Myszyncem. Ostrow Mazowiecka jest
natomiast siedzibg powiatu ziemskiego — ostrowskiego.

Wielkos¢ proby oraz charakterystyka wiejskich gospodarstw domowych

Badania ankietowe w gospodarstwach domowych przeprowadzitem w 37
wsiach. Przy wyborze wsi zastosowatem dobor celowy. Badaniem objete zosta-
ty wsie, ktdre potozone sg w odlegtosci nie wigkszej niz trzy kilometry od nie-
czynnego obecnie przystanku kolejowego. Pokonanie tego dystansu przez doro-
stego czlowieka zajmuje okoto pol godziny. Jest to o tyle wazne, iz cheé korzy-
stania z komunikacji publicznej maleje, wraz z wydtuzaniem si¢ czasu dojscia
pieszego do przystanku. Taylor przyjmuje, ze maksymalna odlegtos¢ dojscia
pieszego dla oséb czynnych zawodowo, kobiet niepracujgcych i dzieci w wieku
gimnazjalnym wynost dwa kilometry (Taylor Z., 1999).

W sumie przeprowadzitem [50 wywiaddéw kwestionariuszowych, w kté-
rych uzyskatem informacje o 753 mieszkancach (patrz: Tabela 1). Gospodar-
stwa domowe dobieralem pod katem wielkosci (liczba domownikéw, gospodar-
stwa wielopokoleniowe), gtéwnego zZrodta utrzymania (praca we wiasnym go-
spodarstwie rolnym, poza rolnictwem, utrzymywanie si¢ z innych zZrddet, np.
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renta, emerytura). Badania prowadzilem wytacznie w gospodarstwach zamieszka-
tych na state, nie prowadzilem badan w domach letniskowych (tzw. ,,drugie do-
my”).

Miejscowosci, w ktérych prowadzitem badania potozone sg wzdluz dwoch
nieczynnych linii kolejowych, z Ostrol¢ki do Matkini i z Ostroteki do Lap (ba-
dania w obr¢bie wojewodztwa mazowieckiego). Na pierwszej z wymienionych
linii ruch pasazerski zostat zawieszony w 1993 roku, na drugiej w roku 2000.

Tabela 1. Wielko$¢ proby
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Troszyn ostrotecki Il 40 917 204 22,2
Rzekun ostrotecki 2 10 524 44 8,4
Czerwin ostrotecki 12 50 1486 249 16,7
Wasewo ostrowski 7 32 1112 173 15,5
Ostréw Maz.| ostrowski 3 10 1145 46 4,1
Matkinia ostrowski 2 8 586 37 6,3
SUMA 37 150 5770 753 13,05

Zrédto: opracowanie wlasne

Wsrod 150 badanych gospodarstw domowych najmniejsze skladajg sig
z jednej osoby, a najwieksze z dziesieciu 0sob. Srednie gospodarstwo liczy 5
0s0b. Najczesciej wystepujg gospodarstwa szescioosobowe (23% wszystkich
badanych gospodarstw). Cze¢sto spotykane sg réwniez gospodarstwa cztero-,
pigcio- 1 siedmioosobowe (odpowiednio: 17%, 15% i 13%). Najrzadziej wyste-
puja gospodarstwa najwigksze, dziesigcio-, dziewigcio- i o$mioosobowe (od-
powiednio: 1%, 4% i 4%) oraz najmniejsze jedno-, dwu- i trzyosobowe (odpo-
wiednio: 3%, 9% i 11%).

W skiad gospodarstw sredniej wielko$ci przewaznie wchodza dziadkowie,
rodzice 1 dzieci. Na badanym obszarze rodziny wielopokoleniowe sg bardzo
czeste. Na ogodt rodzina skupia sie wokol gospodarstwa rolnego, ktére jest
wspolnym przedsigbiorstwem produkcyjnym. Pracujg w nim rodzice, pomagaja
dziadkowie i dzieci.

Struktura pici jest wyréwnana. W badanej prébie byto 381 mezczyzn i 372
kobiet. Statystycznie, na 100 mezczyzn przypada 98 kobiet. W wieku produk-
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cyjnym wystepuje niewielka nadreprezentacja me¢zczyzn, natomiast w wieku
poprodukcyjnym nadreprezentacja kobiet.

Podziat ze wzgledu na wyksztatcenie uwidacznia réznice migdzypokole-
niowe (patrz: Tabela 2 i 3). Pokolenie dziadkow najczgsciej legitymuje si¢ wy-
ksztatceniem podstawowym. Ich kariery edukacyjne w wiekszosci przerwata
wojna. W pokoleniu urodzonych po wojnie przewazaja osoby z wyksztalceniem
zasadniczym zawodowym lub $rednim. Wyksztalcenie wyzsze stato si¢ bardziej
powszechne dopiero dla pokolen, ktore w doroste zycie weszly w latach 90-tych
XX wieku.

Tabela 2. Struktura wyksztalcenie kobiet w %

Wyksztalcenie: Kobiety ogétem 0-24 25-59 60+
podstawowe 17 1 4 47
zawodowe 41 28 48 38
$rednie 28 44 35 13
wy2sze 14 27 13 2

Zrédio: opracowanie wiasne
Tabela 3. Struktura wyksztatcenie mgzczyzn w %

Wyksztalcenie: Mezczyzni ogolem 0-24 25-59 60+
podstawowe 13 2 7 34
zawodowe 48 21 53 47
$rednie 3 53 32 18
wyzsze 9 24 8 1

Zrédto: opracowanie wiasne

Wsrod ankietowanej ludnosci w wieku produkcyjnym ponad potowe (56%)
stanowili rolnicy indywidualni. Nastepng pod wzgledem liczebnosci grupg za-
wodowa byli robotnicy wykwalifikowani 1 niewykwalifikowani, zatrudnieni
w przemysle, budownictwie i transporcie (19%). Pracownicy ustug (glownie
handel) stanowili 8%, natomiast pracownicy umystowi — nauczyciele, urz¢dni-
¢y, inzynierowie, ksiggowi, pracownicy sluzby zdrowia stanowili zaledwie 6%.
Bezrobotni rejestrowani stanowili 11% osob w wieku produkcyjnym. W powie-
cie ostrowskim i ostrotgckim przewazaja gospodarstwa mate (2-5 ha) i srednie
(do 10 ha), natomiast gospodarstwa domowe sg czgsto wielopokoleniowe.
Skutkiem tego jest duze bezrobocie ukryte.

Przy badaniu codziennej ruchliwosci ludnosci waznymi informacjami sg
liczba oséb posiadajacych prawo jazdy i liczba pojazdéw mechanicznych
w gospodarstwie domowym. Odsetek 0sdb posiadajacych prawo jazdy na catym
badanym obszarze wynosi $rednio 45%. Najwigcej oséb posiadajgcych prawo
jazdy odnotowatem w gminie Matkinia (51%), najmniej zas w gminie Ostrow
Mazowiecka (33%).

Prawo jazdy zdecydowanie czgsciej posiadaja mgzczyzni (67%) niz kobie-
ty (37%). Najwigcej osob posiadajacych prawo jazdy jest w najmiodszej grupie
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wiekowej. Mozna to ttumaczy¢ gwattownym wzrostem motoryzacji indywidu-
alnej w ostatnich latach oraz relatywna tatwoscig kupna samochodu (bardzo
czesto sprowadzenie uzywanego z Europy Zachodniej). Dla mtodych ludzi zro-
bienie prawa jazdy jest czesto obowigzkiem z punktu widzenia interesu catego
gospodarstwa domowego. W rodzinach wielopokoleniowych, prawo jazdy na
ogot ma pokolenie dorostych dzieci i ich rodzice, natomiast dziadkowie majg je
stosunkowo rzadko (niespeina co trzeci m¢zczyzna i co dziesigta kobieta).

Tabela 4. Odsetek 0sob posiadajacych prawo jazdy

Gmina Osoby posiadajgce | Osoby w gospodarstwie | Odsetek os6b posiadajacych
prawe jazdy domowym prawo jazdy
Troszyn 92 204 0,45
Rzekun 16 44 0,36
Czerwin 123 249 0,49
Wasewo 71 173 0,41
Ostrow Maz. 15 46 0,33
Malkinia 19 37 0,51
SUMA 336 753 0,45

Zrodlo: opracowanie wiasne

Tabela 5. Posiadanie prawa jazdy wedtug pici i grup wiekowych w %.

Wiek/ ple¢ Mezczyzni Kobiety
18-24 0,79 0,52
25-59 0,64 0,37

60+ 0,31 0,08

Zrddlo: opracowanie wiasne

W gospodarstwach domowych, w ktorych mieszkajg wyfacznie emeryci
i rencisci brak jest samochodow i 0séb posiadajgcych prawo jazdy. Osoby te na
ogdt korzystajg z uprzejmosci rodziny lub znajomych czy sasiadow, ktorzy
podwoza ich do miasta lub robig za nich sprawunki.

Poza posiadaniem prawa jazdy istotna jest liczba pojazdéw w gospodar-
stwie domowym. Im jest ich wiecej, tym niezalezno$¢ od innych osob wzrasta.
W przebadanej probie az 132 gospodarstwa ze 150 posiadaty samochod. Wyni-
ka z tego, ze tylko 12% gospodarstw domowych jest pozbawiona wiasnego
srodka lokomocji (patrz: Ryc. 1). Najwigcej gospodarstw z samochodem bylo
w gminie Czerwin (94%), najmniej zas w gminie Matkinia (75%,).

Ciekawie przedstawia si¢ zestawienie liczby samochodow w poszczegol-
nych gospodarstwach domowych. Zdecydowanie przewazajg gospodarstwa
z jednym samochodem (56% gospodarstw). Wigcej natomiast jest takich go-
spodarstw, w ktorych sg dwa samochody (27%), niz takich, gdzie nie ma ich
wcale (12% gospodarstw). W co dwudziestym gospodarstwie s3 trzy lub wigcej
samochody.
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tomiast wyjazdy fakultatywne moga si¢ odbywaé okresowo lub epizodycznie
1 sg stosunkowo rzadkie (Taylor Z., 2007).

Tradycyjna polska wies cechuje monofunkcyjnosé¢. Dominujacym zajeciem
jej mieszkancow jest praca w indywidualnych gospodarstwach rolnych. Ten
rodzaj pracy nie wymaga dojazdéw. Jednak w ostatnich latach coraz wyrazniej
wida¢ zmiany na polskiej wsi, ktére majg sprawi¢, aby wies stata si¢ struktura
bardziej ztozona, jezeli chodzi o mozliwosci zarobkowania jej mieszkancow.
Tworzenie miejsc pracy poza rolnictwem moze zwigksza¢ potrzeby przewozo-
we mieszkancow wsi. Jesli wie$ petni funkcje rezydencjonalne, dojazdy do
pracy sg czestsze. Dzieje si¢ tak rowniez, gdy wie$ jest lokalnym osrodkiem
ustugowym. Istnieje tez odrebna grupa spoteczna, zwana chlopo — robotnikami,
ktorej przedstawiciele, oprocz pracy w rolnictwie, dojezdzaja do pracy w mie-
Scie.

W moich badaniach, wsrod miejscowosci, do ktérych dojezdzano do pracy,
zdecydowanie dominowaly dwa miasta powiatowe — Ostrolgka i Ostrow Ma-
zowiecka. Do Ostroteki dojezdzaly 42 osoby, do Ostrowi Mazowieckiej 34
osoby. Na ogot dojezdzajacy do miasta wywodzili si¢ z tego samego powiatu.
Wryniki te $wiadczg o duzym znaczeniu lokalizacji miejsca pracy przy jego
wyborze. Kolejnym miastem, ktore jest waznym miejscem docelowym migracji
zarobkowych jest Warszawa. Dojezdzato do niej 18 oséb, po siedem z gmin
Czerwin i Wasewo, trzy z gminy Malkinia i jedna z gminy Troszyn. Pracg
w odleglejszym miejscu czgéciej podejmuja osoby, mieszkajace z dala od lokal-
nego (powiatowego) osrodka miejskiego. Miejscowosciami, w ktorych miesz-
kancy wsi stosunkowo czgsto znajduja prace sa miejscowosci gminne. Do pig-
ciu miejscowosci bedacych siedzibami gmin dojezdzato 37 oso6b.

W dojazdach do pracy najczesciej wykorzystywanym s$rodkiem transportu
byl wlasny samochéd (45% wskazan). 22% dojezdzajacych do pracy korzystalo
z autobusu PKS lub prywatnych buséw, 13% osob bylo podwozonych przez
znajomych lub korzystali z ,,0kazji”. Jednoslady (przede wszystkim rowery)
w dojazdach do pracy wykorzystywalo 18% respondentéw, natomiast drogg do
pracy pieszo pokonywalo zaledwie 2% ankietowanych. Wyniki te wskazuja na
upowszechnianie si¢ motoryzacji indywidualnej, ale rowniez uwidaczniajg brak
odpowiedniej oferty transportu publicznego.

Kolejng grupa osob dojezdzajacych sg uczniowie. Obecnie w Polsce
w szkotach podstawowych i gimnazjalnych prowadzi si¢ dowozy. Dotyczy to
dzieci, ktore do szkotly majg dalej niz 3 km (w przypadku dzieci do trzeciej
klasy szkoty podstawowej; od klasy czwartej odleglo$¢ wzrasta do 4 km). Do-
wozy do szkoét stajg sie¢ coraz powszechniejsze, a to za sprawg zamykania ma-
tych wiejskich szkét, z powodu matej liczby dzieci i wysokich kosztow prowa-
dzenia tych szkol. Dowoz dzieci jest obowiazkiem gminy. Uczniowie szkot
ponadgimnazjalnych oraz studenci do szkét docieraja na wiasng r¢ke. Dojazdy
do szkot srednich w 46% miejscowosci zapewniaja potaczenia PKS. Od jakosci
obstugi transportowej zalezy mozliwos¢ wyboru dalszego miejsca ksztatcenia,
a takze wybor migdzy codziennymi dojazdami, a zyciem na stancji badz w in-
ternacie (akademiku). Wybor stancji czesto staje si¢ koniecznos$cia, gdyz dojaz-



70 Pawet Karamuz

dy do szkoty sg zbyt ucigzliwe i czasochtonne. Dojazdy na studia rzadko kiedy
odbywaja sie w cyklach codziennych. Wyjatkiem sa szkoty prywatne lub filie
zamiejscowe mieszczace si¢ w Ostrolece, Lomzy i Ostrowi Mazowieckiej.
Wéréd moich respondentéw studenci najczesciej studiowali w Warszawie
(30%) i Ostrotece (21%). Do Olsztyna i Lomzy na studia dojezdzato po 16%
respondentow, do Biategostoku 10%, do innych miejscowosci 7%. W przypad-
ku studiow dziennych dojazdy polegaty na ogdét na odwozeniu studentdow przez
ich rodziny na dworzec autobusowy i kontynuowaniu dalszej podrozy autobu-
sem. Studenci studiujacy zaocznie czgsciej wskazywali na podroz wlasnym
samochodem lub ze znajomymi.

Dojazdami dokonywanymi mniej regularnie niz powyzsze, sg dojazdy na
zakupy, do lekarza, czy w sprawach urzgdowych. Zakupy sa czynione w osrod-
kach rdznego szczebla. Podstawowe produkty spozywcze mozna naby¢ w wiej-
skich sklepach lub sklepach obwoznych. Po pozostate produkty trzeba na ogot
uda¢ si¢ do wigkszych miejscowosci. Coraz cze¢sciej ludzie gotowi sg przemie-
rza¢ wigksza odleglos¢ w celu zrobienia tanszych zakupow. Miejscowosci,
w ktorych respondenci najchgtniej i najczgsciej robili zakupy to Ostrolgka
1 Ostrow Mazowiecka (53% wskazan). Czgsto zakupy robione sg przy okazji,
tzn. po pracy, po szkole. Po miastach powiatowych mieszkancy najchgtniej
robig zakupy w miejscowosciach gminnych (36% wskazan), najrzadziej w miej-
scowych sklepach, we wtasnych wsiach (11% wskazan). W 54% ankietowa-
nych gospodarstw domowych zakupy robi si¢ kilka razy w tygodniu, w 33%
przypadkow jeden raz w tygodniu, a tylko w 13% gospodarstw nie czeSciej niz
trzy razy w miesigcu. W dojazdach na zakupy najczesciej wykorzystywanym
$rodkiem lokomocji jest wiasny samochéd (w 54% gospodarstw domowych),
autobus PKS lub prywatny (17%) i rower (15%). Rzadziej mieszkancy korzy-
stali z ,,0kazji” lub byli podwozeni przez znajomych (8%) oraz udawali si¢ na
zakupy pieszo (6%). Do wsi, w ktérych nie ma sklepow, docierajg ustugi ob-
wozne. Przewaznie ,,sklepy na kotkach™ zaopatrzone sg w produkty spozywcze.
Na pytanie: ,,Jak czgsto korzystajg z takich sklepow?” 47% przedstawicieli
gospodarstw domowych stwierdzilo, ze czgsto (przynajmniej raz w tygodniu),
29% odpowiedzialo, ze czasami (przynajmniej raz w miesigcu), natomiast 24%
nigdy nie korzysta lub ustugi te nie docieraja do ich wsi.

Siedziby lekarzy rodzinnych na ogot znajdujg si¢ w osrodkach gminnych.
Czasami wystepuja rowniez w innych duzych wsiach (np. Jelonki). Lekarze
specjalisci dostgpni sa w szpitalach, ktore zlokalizowane sg w miastach powia-
towych — w Ostrotgce i Ostrowi Mazowieckiej. Leczenie specjalistyczne pa-
cjenci podejmowali takze w Warszawie, L.omzy i Biatymstoku. W pytaniu: ,,Jak
czesto mieszkancy korzystali z opieki medycznej?” najczgsciej wskazywano
odpowiedz: 1-3 razy w miesigcu (38% odpowiedzi) i rzadziej niz co miesigc
(31% odpowiedzi). Osoby korzystajace z lekarza rzadziej niz co poét roku sta-
nowily 24% badanych, natomiast ci, ktorzy korzystali z niego przynajmniej raz
w tygodniu, stanowili 7% badanych. Czgsciej u lekarza bywali ludzie starsi
i dzieci. W dojazdach zwigzanych z opiekg medyczna najczesciej wykorzysty-
wanym srodkiem transportu by}l wlasny samochéd (w 59% gospodarstw domo-
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wych), ,,okazja” lub podwozenie przez znajomych (20%), autobus PKS lub
prywatny (12%). Rzadziej wybierano jednoslady (6%) i podroz pieszo (3%).

Wigkszos¢ spraw urzedowych zatatwiana jest obecnie w urzedach gmin,
pozostale w starostwach powiatowych. Jednym z zatozen ostatniej reformy
administracyjnej byto przyblizenie wladzy do obywatela, m.in. poprzez przy-
wrocenie powiatow. Zatatwianie spraw urzgdowych na szczeblu wojewddzkim
jest znacznie rzadsze.

Oddzielna grupa wyjazdow sg te zwiazane z kultura, sportem, rekreacja
1 turystyka. Podstawowym osrodkiem organizujacym zycie kulturalne wspoino-
ty jest gmina. Tu funkcjonuja biblioteki, GOK-i (Gminne Osrodki Kultury).
Wigksze przedsigwzigcia kulturalne i sportowe (koncerty, imprezy plenerowe,
kina, zawody sportowe) cz¢sciej odbywaja si¢ w miastach powiatowych. Wsrod
mieszkancow wsi ten cel wyjazdéw nadal jest stosunkowo rzadki. W pytaniu:
,Jak czesto korzystacie Panstwo z obiektéw sportowych i zwigzanych z kultu-
ra?” najczgsciej padata odpowiedz 1-2 razy do roku (42% wskazan). Najczg-
$ciej ankietowani wymieniali uroczystosci ko$cielne (odpusty) oraz imprezy
organizowane przez gminy (np. w gminie Czerwin co roku organizowane sa
,,dni kukurydzy”). Osoby, ktore braly udziat w imprezach kulturalnych 3-4 razy
do roku stanowily 29% ankietowanych. Pokazna grupe stanowig osoby, ktdre
w ogole nie braty udziatu w takich imprezach (18%), znacznie mniejsza nato-
miast osoby biorgce w nich udziat 5 i wigcej razy w roku (11%). Odlegtosc,
ktora byla pokonywana w celu zaspokojenia potrzeb kulturalnych, wyraznie
koreluje z wiekiem. Osoby miodsze czgsciej braty udziat w imprezach organi-
zowanych w odleglejszych miejscowos$ciach (koncerty, wycieczki szkolne,
wyjazdy do kina i teatru). Osoby starsze czg¢sciej ograniczaly si¢ do imprez
organizowanych na terenie gminy. Ogolnie rzecz biorac, badani czesciej wyjez-
dzali w celach towarzyskich, by spotka¢ si¢ z rodzina, przyjaciétmi, czy znajo-
mymi, niz na imprezy zorganizowane i oficjalne. Najczgsciej wykorzystywa-
nym $rodkiem lokomocji nadal pozostaje samochod (45% wskazan), jednak
rosnie znaczenie autobuséw (26%) 1 przejazdow ,,0kazja” lub ze znajomymi
(22%). Na imprezy zwiazane z kultura i rekreacja jednos$ladami udaje si¢ 6%
ankietowanych, natomiast pieszo tylko 1%.

Utrudnienia zwigzane z codziennym przemieszczaniem si¢ ludnosci
po zlikwidowaniu polaczenia kolejowego

Czynna linia kolejowa i kursujace po niej pociagi dla wielu wsi i jej miesz-
kancow, az do potowy lat 90-tych XX wieku (w przypadku linii Ostrotgka —
Sniadowo do 2000 r.) byly swoistym ,,oknem na $wiat”. Pozwalaty na dotarcie
nie tylko do najblizszych osrodkéw miejskich, tj. Ostrolgki, Ostrowi Mazo-
wieckiej czy Lomzy, ale rowniez do siedzib dzisiejszych wojewddztw — regio-
now. Mam tu na mysli takie miasta, jak: Warszawa, Bialystok, Olsztyn, a takze
Gdansk, Poznan, Lublin i £6dz. W latach 80-tych (i jeszcze na poczatku lat
90-tych) XX wieku Ostrolgka byla znaczacym punktem na kolejowej mapie
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Polski. Obok pociggdéw osobowych kursowaly pociagi pospieszne, ktore bez
koniecznosci przesiadek dowozily pasazeréow do wyzej wymienionych miast.

Kolejg dojezdzano do pracy (Ostrotgka, Przyborowie, Ostrow Maz., War-
szawa, Matkinia, Ttuszcz), do szkot srednich (przede wszystkim Ostroieka
i Ostrow Mazowiecka, ale takze Lomza, Malkinia) i wyzszych (gléwnie: War-
szawa, Olsztyn, Biatystok), do lekarza (przychodnie specjalistyczne w: Ostrote-
ce, Ostrowi Maz., Lomzy), na zakupy (szczegdlnie w dni targowe, w Ostrotece
— wtorek, w Ostrowi Maz. — poniedzialek), w celu zatatwienia spraw urzedo-
wych (w latach 1975-1998 Ostrofeka byla siedzibg jednego z czterdziestu dzie-
wieciu wojewodztw). Dodatkowo kolej wykorzystywano w dojazdach na im-
prezy okolicznosciowe, zwigzane z wypoczynkiem i rekreacja oraz na spotkania
towarzyskie, zardbwno rodzinne, ze znajomymi czy przyjaciolmi.

Konkludujac, likwidacja pasazerskich polaczen autobusowych i kolejo-
wych zmniejsza dostgpnos¢ osobista jednostki (lub grupy spotecznej) do dzia-
falnosci lub funkcji, do ktérych potrzebuje dostepu (Taylor Z., 1997).

Likwidacja pasazerskich potaczen kolejowych w rejonie Ostroteki nie byla
jednorazowym posuni¢ciem, lecz raczej dtugotrwatym procesem. Wszystko
rozpoczgto si¢ na przetomie lat 80-tych i 90-tych XX wieku, kiedy to zaczeto
dokonywa¢ cig¢ w rozkladzie jazdy. Zmniejszano liczb¢ pociggoéw, skracano
ich relacje, skomunikowania pociggow byly coraz gorsze.

W momencie zawieszenia ruchu pociggdw osobowych uruchomiono za-
stepcza komunikacj¢ autobusowa (KKA — Kolejowa Komunikacja Autobuso-
wa). Byto to swiadome posunigcie, tak aby wyciszy¢ niezadowolenie mieszkan-
codw 1 unikng¢ ewentualnych protestow. Po dwdch latach zlikwidowano rowniez
KKA, thumaczac to niska frekwencja podréznych'.

Do niektorych wsi wprowadzono wowczas w zamian komunikacje autobu-
sowa PKS (np. Przyborowie, Trynosy Osiedle) lub zwigkszono dotychczasowg
liczb¢ kursow (np. Biel, Blednica, Orto). Jednak zdecydowana wiekszoéé bada-
nych przeze mnie wsi stracila ostatni $rodek transportu publicznego, jaki do
nich docierat.

Szybko okazato sig, ze przy braku komunikacji publicznej, kupno samo-
chodu jest jedynym rozwigzaniem dla normalnego funkcjonowania. Nie kazde-
go od razu sta¢ bylo na kupno samochodu. Wigkszos¢ ludzi kupowata samo-
chody uzywane, czgsto ponad 10-letnie, sprowadzane z Europy Zachodniej, nie
zawsze w najlepszym stanie technicznym. Mimo to, samochodéw przybywato,
ludzie zaczgli si¢ odzwyczaja¢ od korzystania z komunikacji publicznej. Nawet
jezeli do wsi docieral PKS, korzystano z niego rzadziej niz to mialo miejsce
jeszcze kilka lat temu. Niska frekwencja wsrod pasazeréw zmuszata PKP i PKS
do podnoszenia cen biletéw, a z czasem do likwidacji kolejnych polgczen.

' Nie podano natomiast informacji w jakim czasie ten sam dystans pokonywat pociag, a w jakim
autobus (z Matkini do Ostroteki pociagiem jechato si¢ 1 godzing i 10 minut, KKA- 2 godziny 40
minut, wyrazng zaletg KKA byla wigksza liczba wsi, ktore miaty udostgpniony transport ,,od
drzwi do drzwi”- tzn. z wlasnej wsi (bez koniecznosci dochodzenia do stacji) do centrum miasta
(Ostrow Maz., w Ostrotgce — autobus konczyt bieg przy Stacji PKP, czyli okofo 4 km od centrum
miasta).
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Z kilku par pociggdéw i autobuséw na dzien pozostawaly dwie albo jedna.
Z niektdrych tras przewoznicy wycofali si¢ catkowicie. Mamy tu do czynienia
z jaskrawym przyktadem ,,btednego kota komunikacji publicznej” (Dobiecki A.,
Monkiewicz S., Sarna S., 1984). T. Lijewski, w odniesieniu do pasazerskiego
transportu kolejowego, zwraca uwage na przestrzenny wymiar tego procesu:
W wyniku przeprowadzonej ,,racjonalizacji” przewozdw siec¢ kolejowa rozni-
cuje si¢ coraz bardziej. Skraca si¢ czas przejazdu migdzy gtéwnymi miastami.
Zyskuja linie magistralne (...) Natomiast obstuga matych stacji posrednich po-
garsza sie (...). Jeszcze bardziej pogarsza si¢ sytuacja obszarow potozonych
poza siecig linii magistralnych” (Lijewski T., 1990).

Spoleczne skutki likwidacji lokalnych polaczen kolejowych

Likwidacja potaczen kolejowych, ktéra w Polsce ze szczegdlnym nasile-
niem nastgpita na przetomie XX i XXI wieku, wplyneta niekorzystnie na jakosc¢
zycia mieszkancow. Skutki restrukturyzacji PKP najbardziej odczuli mieszkan-
cy obszaréw peryferyjnych, potozonych z dala od duzych osrodkéw miejskich
1 przemystowych. Zawieszenie polgczen pasazerskich spowodowato utrudnienia
w dotarciu do pracy, szkdt, a takze do lekarza, na zakupy 1 wydarzenia zwigzane
z kulturg 1 rekreacjg.

Ograniczenie oferty transportu publicznego wymusito na mieszkancach
wypracowanie nowych strategii przystosowawczych. Wigzato sig to zardéwno ze
zmianami w wyborach zwigzanych z pracg 1 edukacjg, jak rowniez ze sposobem
codziennego funkcjonowania gospodarstw domowych.

Na temat skutkéw likwidacji lokalnych potaczen kolejowych powstalo sto-
sunkowo niewiele opracowan. Problemem tym zajmowali si¢ gtownie geografo-
wie, miedzy innymi Teofil Lijewski i Zbigniew Taylor. W ksiazce pt.: ,,Rozwoj
i regres sieci kolejowej w Poisce” Taylor przedstawit wyniki badan ankietowych
przeprowadzonych w 20 celowo wybranych miejscowosciach wiejskich poroz-
rzucanych po catej Polsce. Badania przeprowadzono w roku 2002, we wsiach,
w ktdrych kolejowe potgczenia pasazerskie zlikwidowano w 2000 roku (Taylor
Z.,2007). Pozycja ta stata si¢ dla mnie inspiracjg do badan w pétnocno-wschodniej
czgscl wojewodztwa mazowieckiego.

W moich badaniach skupitem si¢ na stosunkowo niewielkim obszarze, kto-
re przedstawiaja sytuacje w regionie, nie mogg natomiast stuzy¢ za uogdlnienie,
dla obszaréw wiejskich w catym kraju. W swoich badaniach oprécz migjscowo-
sci, w ktorych znajdowat sie przystanek kolejowy, przeprowadzatem rowniez
badania w okolicznych miejscowosciach, oddalonych maksymalnie o trzy kilo-
metry od przystanku kolejowego.

Perspektywa czasowa takze jest inna. W moich badaniach przedstawiam
migjscowosci, kiore od prawie dziesieciu (linia Ostrotgka — Lapy) i pigtnastu lat
(linia Ostrotgka — Matkinia) pozbawione sg potaczen kolejowych. Stosunkowo
dtugi okres czasu jaki uptynat od likwidacji polgczen kolejowych pozwala opisac
trwate 1 mocno zakorzenione sposoby radzenia sobie w nowej rzeczywistosci.
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Likwidacja potaczen kolejowych wptywata przewaznie na pogorszenie ob-
stugi transportowej wsi i catych gmin. Podobnie rzecz si¢ miata na badanych
liniach. Ponad potowa respondentow (53%) stwierdzita, ze zamknigcie linii
kolejowej spowodowalo zdecydowane pogorszenie dost¢pnosci komunikacyj-
nej. Niespetna co piaty ankietowany (19%) stwierdzil, ze likwidacja polgczen
kolejowych nie zmienita dostgpnosci komunikacyjnej (patrz ryc. 5).

Likwidacja potaczenia kolejowego byta najbardziej dotkliwa dla miesz-
kancow wsi, do ktdrych nie docieral zaden inny rodzaj komunikacji publicznej
(np. Gocly, Skarzyn Chrusnice). Zmiang¢ t¢ mniej odczuly miejscowosci, do
ktérych oprocz pociggu docieraty autobusy PKS (np. Biel, Jelenie, Jelonki) i po
zlikwidowaniu linii kolejowej nadal tam docieraja. Likwidacja linii kolejowe;j
niewiele zmienita w przypadku wsi potozonych w znacznej odlegtosci od torow
lub takich, w ktorych sasiedztwie nie bylo przystanku lub stacji kolejowej
(np. Czesin, Trynosy, Biednica, Kleczkowo). Sytuacja poprawifa si¢ natomiast
we wsiach Trynosy Osiedle, Przyborowie i Zgorzalowo, gdyz po likwidacji
polaczenia kolejowego uruchomiono dodatkowe kursy autobusowe na linii
Ostrow Mazowiecka — Wasewo przez Jelonki.

Nagte zamknigcie linii kolejowych dla ruchu pasazerskiego spowodowato
wiele utrudnien w codziennym funkcjonowaniu ludnosci wiejskiej. Na poczatku
lat 90-tych XX wieku posiadanie samochodu nie bylo tak powszechne jak
w dniu dzisiejszym. Ludzie zdecydowanie czgsciej korzystali z transportu pu-
blicznego. Wiele domostw zostato pozbawionych jakiegokolwiek srodka loko-
mocji (wylaczajac rowery, motorowery) i zmuszonych do szybkiego zakupu
samochodu, aby moéc normalnie funkcjonowaé. Mimo ze od zamknigcia linii
kolejowych mingto odpowiednio 16 i 9 lat, nadal brak komunikacji publicznej
jest dla miejscowej ludnosci dotkliwym utrudnieniem.

W odr¢gbnym pytaniu prositem o wskazanie negatywnych skutkow, jakie
odczuwaja mieszkancy po zawieszeniu pasazerskich potaczen kolejowych. Py-
tanie sktadato si¢ z 17 podpunktow, z ktérymi respondent mogt si¢ zgodzi¢ lub
nie. Podpunktami byly stwierdzenia moéwigce o tym, w jaki sposob sytuacja
pogorszyla si¢ lub poprawila po zamknigciu lokalnej linii kolejowej.

Tylko 11% respondentéw stwierdzito, ze likwidacja lokalnego potaczenia
kolejowego nie zmienita nic w ich zyciu. W 9% gospodarstw domowych zaist-
niata sytuacja, ze z braku potaczenia kto$ z domownikéw musiat zrezygnowac
z pracy. Respondenci podkreslali, ze mimo trudnosci z dojazdem, starali si¢
zachowac prace.

Zlikwidowanie ruchu pasazerskiego najwigksze utrudnienia spowodowalo
w takich sprawach jak: mozliwos$ci zrobienia zakupdéw (w 69% gospodarstw
domowych), ograniczyto mozliwosé dotarcia do urzedéw i administracji (63%),
ograniczylo mozliwos¢ korzystania z opieki lekarskiej (59%), ograniczyto moz-
liwosci dojazdu do szkot (59%). Bardzo duza liczbg wskazan uzyskaty odpo-
wiedzi zwigzane z nastrojami mieszkancow i kontaktami interpersonalnymi.
Wsérod 61% ankietowanych zamknigcie linii kolejowej wywotlato poczucie
,,odcigcia od $wiata”, a 55% oséb skarzylo si¢ na ograniczenie swoich kontak-
tow towarzyskich i rodzinnych. Jak mowili respondenci, kolej byta dla nich
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pewnym ,,oknem na $wiat”. Umozliwiata nie tylko zalatwienie spraw obligato-
ryjnych, ale takze fakultatywnych. Udziat w imprezach kulturalnych, szeroko
rozumianej rozrywce, a takze imprezach sportowych stosunkowo rzadko wigza-
ny byl z funkcjonowaniem komunikacji publicznej (27%).

Kolej odgrywata wazng role¢ w swiadomosci mieszkancoéw. Sprawiala, ze
czuli sie bardziej niezalezni. Obecnie, na uzaleznienie od innych osoéb i ograni-
czenie mobilnosci przestrzennej wskazato 49% osob.

Opinie mieszkancow na temat likwidacji polaczenia kolejowego i celowosci
jego reaktywacji

Co zmienito sie w zyciu mieszkancow po likwidacji potaczenia kolejowego?
W jaki sposéb radzili sobie w nowej sytuacji — zaraz po zawieszeniu ruchu pasa-
zerskiego, a jak radzg sobie dzisiaj — kilkanascie lat po? Czy spotecznos¢ lokalna
pogodzita si¢ z likwidacjg publicznego transportu zbiorowego oraz koniecznoscig
przejecia organizacji i kosztow przewozow wylacznie na siebie?

Opinie mieszkancoéw sa podzielone. Respondenci zgodnie twierdzili, ze
najtrudniejsze byly poczatki:

.Jak pocigg chodzil, to dla nas bylo okno na swiat.. (...) Kiedys nie byto ty-
le samochodow, starsi i dzis by chetnie pojechali. Syn nie zawsze mial czas mnie
zawiezé, a gdyby pocigg byl, to bym sama pojechala. A jak przyjdzie sobota,
niedziela czy wakacje to do autobusu trzeba az do Kleczkowa, od nas to ponad
cztery kilometry, a do pociggu mielismy kilometr (...)” — komentowala miesz-
kanka Aleksandrowa w gminie Troszyn.

Mieszkaniec wsi Damiany w gminie Czerwin wskazuje na inng konse-
kwencje likwidacji potaczenia kolejowego:

»Dawniej dojezdzali do szkdt, do Ostroleki, do Ostrowi, a dzis idg na stan-
¢je albo do internatéw, bo nie ma dojazdu”.

W opiniach czgéci respondentdw pojawialy si¢ zarzuty wobec wiadz kole-
jowych i samorzadowych. Ludzie majg poczucie, ze zostali pozostawieni sami
sobie:

.»Mieszkancy prosili o pocigg, dwa razy bylo pisane o przywricenie i dwa
razy byto negatywnie rozpatrywane. Nie kalkuluje sie. (...) Sqg ludzie, ktorzy by
korzystali, np. do Warszawy — jadg do Wagsewa na wlasng re¢ke i stamtgd auto-
busem, a tak byloby wygodniej, pod rekqg” — komentuje mieszkaniec wsi Gocty
w gminie Czerwin. Respondentka ze wsi Zyzniewo w gminie Troszyn zarzuca
wiadzom kolei pogarszanie oferty przewozowe;j:

,,Rozklady byly Zle ustawione. Robotnicy zaczynali o szostej, dzieci szkotg
0 0smej, a pociag byt o dziewiatej. Po co? Komu? Tylko na zakupy”.

Starszy mgzczyzna ze wsi Skarzyn w gminie Czerwin tak ocenia zaistniatg
sytuacjg:

Ludzie na wlasng reke muszg kombinowal. Teraz ludzie sq odcieci od
Swiata, co to za ustroj nastal. Za cara byla kolej, a za demokracji nie ma. Gdy-
by pocigg chodzil, ludzie by korzystali, poza tym nie wszyscy majg samochody.
(...) Dygnitarze niszczyli polgczenia kolejowe, bo oni byli wiascicielami pierw-
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szych prywatnych firm autobusowych i wiedzieli, jakie z tego bedq pienigdze.
Zrobili zadupie, ze tu zycia nie ma, a tu ludzie tez Zyjq. Do najblizszego PKS-u
mamy szes¢ kilometrow. (...) Byly protesty, moim zdaniem, ta linia jest do urato-
wania, tutaj rolnictwo nie jest takie bogate, zZeby si¢ tylko z niego utrzymywac”.

Duza czes$¢ 0sdb wskazywata trudnosci z jakimi musiata si¢ zmierzy¢ zaraz
po likwidacji polaczen kolejowych oraz na to, ze dzi$ brak tych potaczen nie
stanowi juz dla nich problemu i nie widzg sensu ich reaktywacji:

. Na poczgtku bylo teskno za pociggiem, teraz kazdy ma samochdd, to po
co ten pocigg mialby chodzi¢? Ani autobus, ani pociqgg juz nie zda egzaminu,
samochody sq tanie, kazdy moze sobie kupi¢” — argumentuje mieszkaniec wsi
Daniszewo w gminie Rzekun.

W podobnym tonie wypowiadata si¢ mieszkanka wsi Biel w gminie
Ostrow Mazowiecka:

.. Ludzie dajg sobie rade, sq autobusy i swoje samochody. Czlowiek si¢ od-
zwyczait od pociggu. Peron byt zadbany i poczekalnia, to inaczej bylo, teraz
pocigg niepotrzebny, kazdy swoim samochodem. I na autobus sig nie chodzi, bo
bilet drogi, to si¢ jezdzi wlasnym samochodem ™.

Poczgtkowo to byl problem, ale dzis juz wigkszos¢ ma samochod i prze-
mieszcza sig na wlasng reke, dzis to nie byloby juz takie potrzebne, wygodniej,
szybciej i kiedy sig chee, wsiada si¢ i jedzie samochodem”. — przekonywat mez-
czyzna ze wsi Zapieczne w gminie Troszyn.

Czes¢ osob mimo, iz deklarowali, ze dobrze radzg sobie w nowych warun-
kach dostrzegali, ze dla pewnych grup ludnos$ci brak transportu zbiorowego
nadal jest duza niedogodnoscia:

»Dla dzieci moze by sig¢ przydat (pocigg). Dla mnie bez roznicy, czy jest,
czy go nie ma. Ja i tak nie korzystalem, jest samochod, o ktorej mi pasuje jade,
o ktorej pasuje wracam (...)” — argumentowat mieszkaniec wsi Trynosy w gmi-
nie W3asewo.

Respondent ze wsi Zachy — Pawly w gminie Matkinia tak komentuje bie-
73cg sytuacje:

. Pociggi nie zdalyby dzisiaj egzaminu, tu jest za duze wygwizdowo, za ma-
lo ludzi. Dobry rolnik ma czym jezdzi¢, a stabego to nawet na bilet nie stac.
Masz swoj samochdd, to jedziesz, nie masz, to siedzisz w domu ”

Z powyzszych wypowiedzi widaé, ze mieszkancy wsi wcale nie maja po-
stawy roszczeniowej, a przyczyny zaistniatej sytuacji starajg si¢ wytlumaczyc
w racjonainy sposob. Opinie te przecza jakoby, rolnicy i mieszkancy wsi byli
grupg najbardziej niezadowolong 1 kontestujacg obecny ustroj i poziom zycia.
Mozna pojsc o krok dalej. Mieszkancy wsi wykazuja si¢ postawg proobywatel-
skg. W momencie likwidacji potgczen kolejowych podejmowali liczne inicja-
tywy majace na celu ich przywrocenie. Kiedy kolej funkcjonowata starali si¢
o zgod¢ na budowe przystanku kolejowego 1 sami, w czynie spotecznym, po-
magali go budowac (przyktad wsi Jarnuty). Obecnie koszty zaistniatej sytuacji
przejmuja na wlasne barki. Dojezdzaja wlasnymi samochodami, odwoza dzieci
do szkét, sgsiedzi pomagaja dostac sie osobom starszym do lekarza i na zakupy.
Niewatpliwie zaciesnia to wigzi miedzyludzkie, sasiedzkie, pozwala budowa¢
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kapitat spoleczny. Pytanie tylko, czy ludzie ci musza to robi¢ na wlasny rachu-
nek? Powszechnie wiadomo, ze pasazerski transport publiczny jest nierentowny
1 wladza panstwowa lub samorzadowa musi do niego doptacaé. Problem ten
dotyka jednak nie tylko obszaréw peryferyjnych, o niskiej gestoéci zaludnienia
i wyraznie rysujacych si¢ procesach depopulacyjnych, ale takze miast i duzych
aglomeracji. W Warszawie zwrot przychodow z biletéw dla Zarzadu Transportu
Miejskiego waha si¢ miedzy 33 a 36%. Komunikacja publiczna kumuluje stra-
ty, a jednak nikt nie mysli aby likwidowa¢ polaczenia autobusowe i tramwajo-
we. Samorzad dotuje komunikacj¢. W obszarach peryferyjnych znacznie tatwiej
jest powiedzie¢, ze linia kolejowa jest nierentowna i ze trzeba ja zamknaé, bez
proby znalezienia przyczyn nierentownosci oraz poprawienia oferty, tak aby
przyciagata, a nie wygaszata popyt na ustugi przewozowe. Niestety, pozycja
obszarow peryferyjnych jest zbyt staba, a glos ich przedstawicieli niestyszalny
dla odlegtego centrum.

Podsumowanie

W artykule staralem si¢ przyblizy¢ zagadnienie mobilnosci przestrzennej
mieszkancow obszarow peryferyjnych. Po scharakteryzowaniu badanych go-
spodarstw domowych oraz przyblizeniu warunkow demograficzno-gospodarczych
regionu probowatem opisa¢ spoteczne skutki likwidacji pasazerskich potaczen
kolejowych na obszarach wiejskich Poéinocno-Wschodniego Mazowsza. Do
wynikow badania kwestionariuszowego dotaczylem opini¢ mieszkancoéw na
temat sposobow radzenia sobie po zlikwidowaniu potgczenia kolejowego.

Z badan wynika, iz najtrudniejsze dla mieszkancoéw byty pierwsze lata po
zlikwidowaniu potaczenia kolejowego. Obecnie wigkszo$¢ gospodarstw domo-
wych przystosowala si¢ do zaistnialej sytuacji, gtdwnie przez zakup samochodu
(88% gospodarstw posiada wiasny pojazd) i indywidualne organizowanie prze-
jazdow. Grupami ludnosci, ktére najdotkliwiej odczuwaja brak pofaczenia kole-
jowego sa dzieci 1 miodziez, a takze osoby starsze i samotne, nie posiadajace
prawa jazdy badz wlasnego samochodu oraz osoby mieszkajace z dala od gtéw-
nych arterii komunikacyjnych (drogi powiatowe i wojewodzkie), po ktdrych
kursujg potaczenia autobusowe. Obecnie, tylko do 46% z badanych wsi dociera
komunikacja autobusowa. Ilo$¢ kursow na dobg¢ oraz godziny ich uruchamiania
uniemozliwiajg znacznej cz¢Sci mieszkancéw korzystanie z komunikacji pu-
blicznej. W 18% badanych miejscowosci kursuje tylko jedna para autobuséw na
dobg (tylko w dni nauki szkolnej), dostosowana do potrzeb uczniéw (wyjazd
okoto godziny 7 rano, powrdt okoto godziny 15 po potudniu). Dla pozostatych
grup ludnosci (ludzie dojezdzajacy do pracy, do lekarza, na zakupy) taki roz-
ktad jazdy, uniemozliwia wybdr komunikacji publicznej i zmusza do przejaz-
déw wlasnym sérodkiem transportu. Wsrod ankietowanych zdecydowanie prze-
wazala opinia, ze wraz z likwidacja potaczenia kolejowego dostepnos¢ komuni-
kacyjna ich miejscowosci pogorszyta si¢ (80% odpowiedzi). Wsrod 61% ankie-
towanych zamknigcie linii kolejowej spowodowalo poczucie ,,odcigcia od $wia-
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ta”, natomiast 49% respondentéw wskazalo, ze czujg si¢ bardziej uzaleznione
od innych osob, a ich mobilnos¢ przestrzenna obnizyla sig.

Trudno jednoznacznie stwierdzi¢, w jakim stopniu likwidacja transportu
publicznego byla skutkiem przemian gospodarczych w okresie transformaciji
oraz zmian demograficznych zachodzacych na wsi, a w jakim ksztattowata
i wzmacniata te procesy. Warto jednak zada¢ pytanie, czy spoteczenstwo XXI
wieku moze sprawnie funkcjonowac bez komunikacji publicznej? Czy nie na-
stepuje trwate wykluczanie catych regionow, ktorych mieszkancy maja ograni-
czony dostgp do miejsc pracy, nauki czy opieki lekarskiej? Czy ograniczenie
mobilnosci przestrzennej oraz wykluczenie cyfrowe nie hamuja rozwoju obsza-
réw wiejskich i nie petryfikuja struktury spotecznej polskiej wsi?
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PAWEL KARAMUZ

SOCIAL RESULTS OF LIQUIDATION OF RAILWAY PASSENGERS’
CONNECTIONS IN THE RURAL AREAS OF NORTHERN - EASTERN MAZOVIA

The article presents the results of the survey on the consequences of the liquidation
of passenger railway connections on rural areas of North Eastern Mazowsze. The locali-
ties in question are lined along two inoperative railway lines: from Ostrotgka to
Sniadowo and from Ostroteka to Matkinia.

In the first part of the article social-economic background of the area is given and
further the test which was carried out is described. In 150 interviews which were carried
out in 37 villages, information about 753 inhabitants was collected.

In further part of the article the main aims and the directions of the migration of
the village population and difficulties connected with everyday commuting after liqui-
dation of the railway connection were described . The majority of home farms adapted
themselves to the new situation, mainly by the purchase of the car (88% farms own
vehicle) and by organization of the rides individually. Presently the bus transport reach-
es only 46% of studied villages . The number of buses' runs (not enough) and their tim-
ing (not within the most required time) make the use of public transport by local com-
munity nearly impossible.

The opinion of the majority of the questioned inhabitants clearly demonstrates that
the accessibility of public transport after the liquidation of the railway connection dete-
riorated (80% of the answers).

Children and youth are the groups of the population which feel the lack of the
railway connection the most painfully as well as the elderly and lonely people, who do
not have a driving license or their own car.
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1. Wstep

Wraz z przystapieniem Polski do uktadu Schengen, zasadniczym przeobra-
zeniom ulegta dynamika ruchu granicznego. Jednoczesnie mozliwosci badaw-
cze w zakresie analiz przenikalnosci granic ulegly znacznej redukcji. W rela-
cjach z Niemcami, Czechami, Stowacja 1 Litwg urzeczywistniona zostala petna
przenikalnos¢ techniczna (strefa Schengen), a stuzby graniczne przestaty pro-
wadzi¢ rejestracje ruchu osob i pojazdéw. Na granicy wschodniej (z Rosja,
Biatorusia i Ukraing) doszilo do ponownego ograniczenia przenikalnosci.
Umocniona zostata rola granicy jako bariery formalno-prawnej. Nadal mozliwe
jest pozyskiwanie statystyk ruchu granicznego. Uformowata si¢ dychotomiczna
sytuacja, w ktdrej ocena poréwnawcza sytuacji na poszczegolnych odcinkach
granicznych stala si¢ trudna. Peine otwarcie granic wewnatrzunijnych oznaczato
de facto likwidacj¢ specyficznej granicznej infrastruktury transportowej (Ko-
mornicki 2005). Tym samym o mozliwosciach rozwoju wzajemnych relacji
spoleczno-ekonomicznych sasiadujgcych krajow decydowaé zaczeta rzeczywista
transgraniczna infrastruktura transportowa, ktorg rozumiemy jako fizyczne ist-
nienie przecinajacych granice szlakéw drogowych 1 kolejowych oraz jakos¢
(standard) tych tras. Biorgc pod uwage wymienione czynniki dogodnym mier-
nikiem przenikalno$ci granic stala si¢ dostgpnos¢ transportowa.

Celem niniejszego opracowania jest ocena dostepnosci transportowej pol-
skich przejs¢ granicznych z terytorium kraju oraz w uktadzie wzajemnym (tran-
zytowym). Opracowanie ma takze cel aplikacyjny. W tradycyjnym ujgciu dobor
celéw w polityce transportowej opierat si¢ na zaspokojeniu popytu ze strony juz
istniejagcego ruchu, a miarg uzyskanych efektow byta dtugos¢ zbudowanych lub
zmodernizowanych szlakow (ewentualnie ich gestos¢ w jednostkach prze-
strzennych). Nowoczes$nie rozumiana polityka transportowa oraz regionalna
wymagaja ewaluacji oraz monitorowania za pomoca zaawansowanych narzedzi
pozwalajacych ocenié, nie tylko skalg, ale przede wszystkim efektywnos¢ pro-
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wadzonych dziatan. Ocena taka powinna by¢ podejmowana ex ante aby umozli-

wi¢ prawidtowa koncentracj¢ srodkéw (zgodnos¢ z postulatem zawartym w V

raporcie Kohezyjnym Komisji Europejskiej) oraz priorytetyzacje inwestycji.

W zakresie infrastruktury transportowej wskaznikiem pozwalajacym na tego

typu ewaluacj¢ jest wlasnie szeroko rozumiana dostgpno$¢ przestrzenna. Doty-

czy to w sposob szczegdlny infrastruktury transgranicznej, w przypadku ktorej
celowo$¢ inwestycji musi by¢ oceniana nie tylko z punktu widzenia obu sasia-
dujacych panstw, ale takze w wymiarze ogdélnoeuropejskim.

Artykut opiera si¢ na wynikach szczegétowych badan dostgpnosci wykony-
wanych w ramach kilku projektéw europejskich 1 krajowych w ciggu ostatnich
lat. Z badan tych starano si¢ wydzieli¢ wnioski zwigzane z dostgpnoscia transgra-
niczng. Byly to w pierwszej kolejnosci opracowania (szczegoétowe odniesienia
zamieszczono w spisie literatury):

— Badania dost¢pnosci potencjatowej na poziomie europejskim w ramach pro-
gramow ESPON (projekt ESPON 1.2.1 oraz realizowany aktualnie projekt
ESPON TRACC; ESPON 1.2.1 Final Report 2006);

— Badania dostgpnosci czasowej obszaru Polski wykonywane na potrzeby nowej
Koncepcji Przestrzennego Zagospodarowania Kraju (zleceniodawca Minister-
stwo Rozwoju Regionalnego; Komornicki i in. 2008, Korcelli i in. 2010);

W literaturze przedmiotu dostgpnos$¢ przestrzenna definiowana jest w rézny
sposob. W tym kontekscie wyrdzni¢ mozna cztery podstawowe podejscia meto-
dyczne (szczegotowe opisy mozna znalez¢ w pozycji Komornicki i in. 2010):

— Dostgpnos¢ rozumiana jako gestosc sieci infrastruktury i/lub sieci transportu
publicznego, w odniesieniu do jednostek powierzchni lub zaludnienia (po-
dejscie tradycyjne).

— Dostgpnosc czasowa (kosztowa) wyrazona odlegloscig czasowa (minuty) lub
ekonomiczng do okreslonych osrodkow (weztdw sieci); prezentowana najcze-
$ciej za pomoca map izochronowych, wzglednie zestawien ukazujacych ku-
mulacje potencjatu (demograficznego lub ekonomicznego) w obrebie okreslo-
nej izochrony.

— Dostgpno$¢ dzienna, obrazujaca mozliwos¢ podrozy powrotnej do okreslone-
go celu (celow) w przeciagu jednego dnia; uwzgledniajaca jednoczesnie moz-
liwosci infrastruktury oraz organizacje przewozow w transporcie publicznym.

— Dostgpno$¢ potencjalowa obrazujgca za pomoca syntetycznego wskaznika
sume relacji migdzy wszystkimi elementami (o$rodkami, regionami) badanego
zbioru, z uwzglednieniem czasu przejazdu oraz znaczenia (atrakcyjnosci) da-
nej jednostki w systemie (potencjal demograficzny, ekonomiczny lub inny).

W opracowaniu wykorzystano analizy dostgpnosci czasowej i potencjalo-
wej. Skoncentrowano si¢ przy tym na dostgpnosci w transporcie drogowym.
Wynika to z czynnikow obiektywnych (dominacja tej galg¢zi transportu w pracy
przewozowej) oraz technicznych. W transporcie kolejowym czynnikiem decydu-
jacym jest, obok stanu infrastruktury, takze organizacja przewozow. Wyklucza to
mozliwosé rzeczywistej oceny czasu przejazdu. Potencjalna rola transportu kole-
jowego zostata jednak uwzgledniona we wnioskach i rekomendacjach.
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W opracowaniu kolejno scharakteryzowano: a) pozycje polskich granic ja-
ko elementu warunkujacego zréznicowanie przestrzenne dostepnosci potencja-
fowej na poziomie kontynentalnym, b) dostepnos¢ czasowa do poszczegdlnych
odcinkéw polskich granic. ¢) wzajemna dostgpnosé wybranych przejs¢ drogo-
wych. Na tej podstawie w podsumowaniu zdefiniowano czynniki decydujace
o dostgpnosci poszczegdlnych granic w transporcie drogowym oraz sformuto-
wano rekomendacje odnos$nie kierunkow jej poprawy.

2. Granice Polski w badaniach dostepnos$ci na poziomie europejskim

Badania dost¢pnosci na poziomie europejskim wykonano na poczatku
ubiegtej dekady w ramach projektow IASON, a pozniej ESPON 1.2.1 oraz
ESPON 1.1.3. W projekcie ESPON 1.2.1. obejmowaty one analizy dostepnosci
czasowej, potencjalowej oraz dziennej, w dwdéch pozostatych tylko potencjato-
wej. Uzyskane wowczas wyniki przedstawiaty Polske jako kraj peryferyjny
w ramach rozszerzajacej si¢ Unii Europejskiej. Ponad potowa terytorium kraju
znajdowala si¢ poza izochrong 3 godzin dostepu do najblizszej autostrady. Nie-
co lepsza sytuacja notowana w Polsce zachodniej wynikala wylgcznie z sasiedz-
twa systemu autostrad niemieckich. Zdiagnozowane woéwczas pogarszanie si¢
poziomu dostgpnosci potencjatowej ku wschodowi jest poniekad zjawiskiem
naturalnym (efekt oddalania si¢ od jadra gospodarczego Unii Europejskiej,
w ktérego obrgbie znajdujg si¢ najwigksze ,,masy” — najatrakcyjniejsze wezly
systemu). Wazne jest jednak czy spadek dostepnosci odbywa si¢ stopniowo
(jest funkcjg odleglosci) czy tez skokowo na linii okreslonych barier. Skokowe
zmiany dowodzg istnienia istotnych brakéw w infrastrukturze. Jezeli istnienie
takich nieciaglos$ci porownamy z przebiegiem granic uzyskamy posrednio od-
powiedz dotyczaca poziomu ich przenikalnosci. W roku 2001 nieciggtosci takie
byly widoczne na polskiej granicy zachodniej i to pomimo, ze wykorzystywany
model nie uwzglednial opdznien wynikajagcych z obowigzujgcych wowczas
kontroli granicznych. Bylo to konsekwencjg faktu iz z koncem lat 90-tych
w Niemczech praktycznie ukornczono modernizacje sieci autostrad na terenie
landow wschodnich. Cztery odnowione autostrady doprowadzone zostaly do
granic Polski w Kotbaskowie, Swiecku, Olszynie i Zgorzelcu-Jedrzychowicach.
W ostatnim wypadku oznaczato to budowe nowej trasy (wraz z 2-kilometrowym
tunelem), gdyz w czasach istnienia NRD éwczesna autostrada koniczyta sig
w rejonie Budziszyna. Jednoczesnie W Polsce proces inwestycyjny w dziedzi-
nie transportu pozostawal praktycznie zahamowany w catym okresie transfor-
macji przedakcesyjnej. Analogiczne strefy niecigglosci nie uwidocznily si¢ na
pozostatych sposrdd pozniejszych granic wewnatrzunijnych (w tym z Czechami
1 Stowacjg). Nie wynikalo to jednak z istnienia dobrych wzajemnych powigzan
infrastrukturalnych. Bylo raczej konsekwencjg faktu, iz o wielkosci wskaznika
dostepnosci przesadzaly relacje z najatrakcyjniejszymi regionami Europy Za-
chodniej, a nie interakcje z innymi panstwami regionu. Ocena istnienia stref
nieciaggtosci na granicy wschodniej nie jest mozliwa, poniewaz nie obejmuja ich
analizy ESPON. Jest natomiast charakterystyczne, ze podobna do polsko-niemieckiej
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saaliza poziomu dostepnoset potenciatowe; nie wvkazaia lednak znaczjgcego
cstabrenia efcktu ckokowey zmiany na polskie; granicy zachcdniei. Regiony
potozone w podobnvm (lub nawet wiekszyvm) dystansie przestrzennym od jgdra
gnspodarczeco Unii Europejskiel (tzw. Pentagonu) charakteryzowaly sie wyz-
szymi wskaznikami miedzygateziowe] dostepnosct potencijatowej niz Polska
vachodnia. lednocresnie jednak uksztattowal sie natomiast pas przejsciowy
7tozony 7z polskich jednostek NTS3 o wyzszych niz reszta kraju wskaznikach
dostepnosci (ryc. 1). Przebiegat on wzdluz granicy zachodniej (gtdwnie etekt
inwestycji w kraju sasiada) oraz potudniowej (efekt budowy autostrady A4,
oraz inwestycji czeskich).

Wyniki opisanych badan potwierdzono w analizach prowadzonych spe-
cjalnie na potrzeby V Raportu kohezyjnego Unii Europejskiej. Przedstawiono
tam potencjaine mozliwosci poprawy dostepnosci w przypadku podniesienia
parametréw wszystkich drog giéwnych (taczacych osrodki NUTS3) do pozio-
mu drog szyvbkiego ruchu. Sg to oczywiScie rozwazania teoretyczne. Ukazujg
one jednak potencjat tkwiacy w dziatalnosci inwestycyjnej. Dowodza, ze prio-
rytety w zakresie planowania infrastruktury musza nadal pozostawa¢ odmienne
v krajach Europy rzachodniej oraz w nowvch panstwach czionkowskich.
W pierwszym wypadku, gdzie juz obecnie wystepuje wysokie nasycenie infra-
sirukturg, efekty masowych inwestycji sg stosunkowo mate (dla wiekszosci
obszaru Niemiec — ponizej 15% poprawy dostepnosci). Sytuacja Europy Srod-
kowej jest zasadniczo odmienna. Efektywnos¢ ewentualnych inwestycji jest tam
ogromna (najczgscie] przekracza ona 00% poprawy poziomu dostepnosci
w wielu regionach nawet 100%).

2. Dostepnosé granic

W analizie dostgpnosci do polskich przejs¢ granicznych (Komornicki 1 in.
2008) zbadano odrebnie czasy dojazdu do wszystkich granic ladowych oraz
granicy morskiej. Kazdorazowo okreslany byt czas dojazdu samochodem do
najblizszego ogolnodostepnego przejscia granicznego (granica wschodnia)
wzglednie najblizszej drogi przecinajacej granice (Strefa Schengen). Dodatko-
wo zbadano zmiany dostgpnosci wybranych par przejs¢ granicznych mogacych
stanowi¢ wazne punkty na szlakach tranzytowych (patrz rozdziat 4). Badania na
potrzeby nowej Koncepcji Przestrzennego Zagospodarowania okreslaly réwniez
skale zmian jakie w dostepnosci do przej$¢ spowoduja nowe inwestycje trans-
portowe planowane w perspektywie 10 1 20 lat. Dla wszystkich granic ogotem,
a takze dla poszczegolnych odcinkdéw wykonano mapy izochronowe. Koncen-
tryezny uktad izochron (wzgledem okreslonej granicy) dowodzi niedorozwoju
prowadzacej do tej granicy infrastruktury. Pojawienie sie szlakow zmodernizo-
wanych do poziomu autostrady lub drogi ekspresowej zaktdca ten uktad ukazu-
Jjgc kierunki (korytarze) lepszej dostepnosci dwustronne;.

W przypadku granicy polsko-niemieckie) (ryc. 2) widoczne sa dwa ,.kanaty
aostepu” (korytarze drogowe) o lepszej dostepnosci siggajace w giab terytorium
Polski wzdiuz budowanvch autostrad A2 i A4. Zauwazalny jest brak analogicz-
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— istnienie transgranicznej infrastruktury drogowej (tras przecinajacych grani-
cg), wplywajaca m.in. na dostepno$é granic nawigzujgcych przebiegiem do
liniowych elementéw srodowiska przyrodniczego (pasma gorskie na granicy

z Czechami i Stowacja);

— istnienie specyficznej infrastruktury drogowej (przejscia graniczne na grani-
cach wschodnich, porty morskie), wptywajace na dostepnos¢ przede wszyst-
kim w lokalnym uktadzie przygranicznym.

4. Dostepno$¢ wzajemna przej$¢ granicznych

Dostepnos¢ czasowg wzajemng par drogowych przejs¢ granicznych obli-
czono dla zbioru 21 relacji pomiedzy punktami potozonymi na giéwnych szla-

kach tranzytowych (Tabela 1).

Tabela 1. Dostepnosé czasowa pomigdzy wybranymi parami drogowych przejs¢ gra-

nicznych

Pary przejs¢ drogowych

Dostepnos$¢ wzajemna

Poprawa dostepnosci,

w minutach 2008=100
2008 2013
Kotbaskowo-Gronowo 370 342 108.2
Kotbaskowo-Budzisko 582 470 123,8
Swiecko-Gronowo 412 315 130.9
Swiecko-Budzisko 568 414 1374
Swiecko-Kuznica Biatostocka 529 391 1353
Swiecko-Terespol 488 349 140,1
Swiecko-Dorohusk 522 406 128.6
Swiecko-Hrebenne 578 476 121,4
Olszyna-Korczowa 543 404 1343
Jedrzychowice-Korczowa 537 359 149.7
Lubawka-Swinoujscie 386 307 1259
Lubawka-Gdynia 521 404 129,0
Lubawka-Budzisko 640 495 129,2
Lubawka-Terespol 547 430 127,0
Boboszow-Swinoujécie 467 414 112,6
Boboszow-Gdynia 554 468 118,5
Cieszyn-Gdynia 571 346 164,9
Cieszyn-Budzisko 571 413 1384
Cieszyn-Terespol 478 347 137,8
Barwinek-Gdynia 692 463 149,5
Barwinek-Budzisko 601 402 149,7

Zrédto: opracowanie wlasne na postawie Komomicki T., Sleszynski P., Sitka P., Stepniak M., 2008

Uwzgledniono relacje do portow morskich. Pomimo postepujgcego proce-
su inwestycyjnego, czas przejazdu przez Polske w transporcie samochodowym
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jest dtugi. W duzej czesci badanych relacji przekracza on 9 godzin, co wyklucza
pokonanie trasy czasie dozwolonym dla jednodniowego przejazdu pojedyncze-
go kierowcy samochoddéw ci¢zarowych (w tabeli 1 zaznaczono je kolorem
czerwonym). Szczegdlnie trudna sytuacja ujawnita si¢ w skosnych kierunkach
tranzytowych takich jak para Lubawka (granica czeska) — Budzisko (granica
litewska) oraz Barwinek (granica stowacka) — Gdynia. W pierwszym przypadku
czas przejazdu pomiedzy punktami sigga 10 godzin i 40 minut, a w drugim na-
wet 11 godzin i 32 minuty. Nie wiele lepsza sytuacja wystepuje na wschodnim
kierunku rokadowym (wzdluz granicy wschodniej), gdzie czas przejazdu
z Barwinka do Budziska réwniez przekracza 10 godzin.

Relatywnie najkrotszy czas podrozy w transporcie samochodowym odno-
towano na drugim kierunku rokadowym (Lubawka-Swinoujscie) oraz w rela-
cjach nadbaltyckich z Niemiec do obwodu kaliningradzkiego, a takze z Cieszy-
na na granicy czeskiej do Terespola na biatoruskiej.

W tabeli | podano tez oczekiwane czasy przejazdu, jakie notowane beda
w efekcie zrealizowania podstawowych inwestycji. Wykorzystano list¢ projek-
tow kluczowych Programu Operacyjnego Infrastruktura i Srodowisko (uzupet-
nione o autostrady budowane w systemie koncesyjnym). Obecnie wiemy juz, ze
duza cze$¢ sposrod inwestycji znajdujgcych sie na wspomnianej liScie nie zosta-
nie zrealizowana w terminie na skutek niewystarczajacego przygotowania (bak
decyzji srodowiskowej) oraz w efekcie ograniczen ze strony budzetu panstwa
(wstrzymanie niektorych przedsigwzig¢, nawet jezeli byly one juz doprowadzone
do etapu przetargu). Pomimo to mozna przyjac, ze jest to zestaw inwestycji, ktore
zrealizowane bgde w pierwszej kolejnosci w kolejnym okresie finansowania
(2014-2020). Tym samym mogg by¢ one podstawg do prognozy w zakresie przy-
szlej dostepnosci wzajemnej punktéw granicznych. Najbardziej zauwazalna po-
prawa uwidoczni si¢ w relacjach péinoc-potudnie (Gdynia-Cieszyn; Al; 65%)
1 wschod-zachéd (zwlaszcza relacja Jedrzychowie-Korczowa; A4; 50%). Nieco
mniejsza efektywno$¢ inwestycji na autostradzie A4 (40% skrdcenie czasu przy-
jazdu) wynika z nie uwzglednienia jej wschodniego odcinka (Warszawa-
Terespol) w biezacych planach inwestycyjnych (a tym samym w badaniu). Wy-
raznie mniejsze zmiany zajda jesli chodzi o dostepnosé na kierunkach skosnych
(szczegolnie w relacjach do przejs¢ litewskich i rosyjskich).

Podsumowanie

W celu podsumowania powyzszych rozwazan zaproponowano zestawienie
dotyczace determinant dostgpnosci drogowej poszczegdlnych odcinkéow gra-
nicznych (tabela 2). Przeprowadzona analiza wykazata, ze rzeczywista przeni-
kalno$¢ polskich granic jest coraz mniej uzalezniona od inwestycji na samym
pograniczu. Stopniowo decydujacy staje si¢ raczej rozwoj infrastruktury makro-
skalowej, potaczony w przypadku granicy wschodniej z potrzeba przetamania
barier formalno-prawnych.



94 Tomasz Komornicki

Tabela 2. Determinanty poprawy dostgpnosci drogowej granic

Determinanty

R .| dostepnosci . .
Granica z: drogowej Rekomendacje na rzecz poprawy dostgpnosci
granic
Niemcami A Udroznienie trzeciego gtdéwnego kanalu dostgpu do granicy niemiec-

kiej, biegnacego wzdtuz wybrzeza (droga ekspresowa S6); lepsze
skomunikowanie autostrad rownoleznikowych z terenami przylegtymi
(Sudety, region Kalisza)

Czechami AB Realizacja powigzan autostradowych z Czechami, tak aby uformowa-
ne zostatly trzy podstawowe kanaly dostgpu do granicy czeskiej na
kierunkach Warszawa-Ostrawa (droga ekspresowa S8/autostrada A1),
Warszawa-Wroctaw-Praga (droga ekspresowa S8/SS wraz z taczni-
kiem Wroctaw-Swidnica-Lubawka), Poznan-Wroctaw-Brmo (drogi
ekspresowe S5 i1 S8 z wyjsciem przez Kotling Ktodzka); modernizacja
niektorych regionalnych drog transgranicznych zwlaszcza w rejonie
Kotliny Klodzkiej

Stowacja AB Realizacja inwestycji drogowych na kierunku trzech gtownych kana-
16w dostgpu: Lodz-Katowice-Zylina-Bratystawa (A1/S69, przez
Zwardon /lub alternatywnie przez terytorium Czech), Warszawa-
Krakow-Chyzne-Banska Bystrzyca, Lublin-Rzeszow-Koszyce

(przez Barwinek); modernizacja regionalnych drog transgranicznych
w rejonie Podhala i Beskidu Sadeckiego; budowa nowych drog
transgranicznych na wschodnim odcinku granicy (Bieszczady)
Ukraing AC Realizacja inwestycji w trzech gléwnych kanalach dostepu do grani-
cy: Krakow-Lwow (A4), Warszawa-Lwow (S17), Lodz-Radom-
Kijow (S12); uruchomienie przejs$¢ granicznych na potudniowym
odcinku granicy (Bieszczady, Malhowice); redukcja ograniczen
formalno-prawnych

Biatorusia AC Realizacja inwestycji w trzech gléwnych kanalach dostgpu do grani-
cy: Warszawa-Brzes¢ (A2), Warszawa-Grodno (S8/S19), Bialystok-
Bobrowniki; uruchomienie przejs¢ granicznych na potudniowym
(Wlodawa wraz z budowa mostu) i pétnocnym (Lipsk) odcinku
granicy; redukcja ograniczent formalno-prawnych

Litwa A Udroznienie gtéwnego kanalu dostgpu do granicy (Warszawa-Kowno
przez Lomzg; S8/S61); powigzanie drogi ekspresowej S61 z sasied-
nimi obszarami w wojewodztwach podlaskim i warminsko-
mazurskim

Rosja AC Realizacja inwestycji w dwoch gtéwnych kanalach dostgpu do grani-
cy: Warszawa-Kaliningrad (S7/S51), Poznan/Gdansk — Kaliningrad
(przedtuzenie drogi ekspresowej S22 do autostrady Al; uruchomienie
przejs$¢ granicznych na srodkowym odcinku granicy (Barciany,
Wegorzewo); redukcja ograniczen formalno-prawnych

Granica AC Koncentracja wysitku inwestycyjnego na sko$nych kanalach dostepu
morska do istniejacych portow morskich: Gdansk-Warszawa (S7), Gdansk-
Poznan (S5), Szczecin-Poznan (lacznik miedzy S3 1 A2); realizacja
nadmorskiego korytarza drogowego (S6); w dluzszej perspektywie
rozwazenie budowy terminala promowego na Pomorzu Srodkowym
(wraz z drogg ekspresowa S11)

Objasnienia: A-Lokalizacja nowoczesnej infrastruktury drogowej w glebi kraju; B-Istnienie
transgranicznej infrastruktury drogowej, C-Istnienie specyficznej infrastruktury drogowej

Zrodlo: opracowanie wlasne
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TOMASZ KOMORNICKI
ROAD ACCESSABILITY OF POLISH BORDERS

With Poland’s accession to the Schengen Area, there occurred significant trans-
formations in the intensity of border traffic. At the same time, the research possibilities
concerning analysis of borders’ permeability were greatly reduced. As a result, as re-
gards relationships with Germany, Czech Republic, Slovakia and Lithuania, an optimal
technical permeability was achieved (Schengen Area), with the border services ceasing
to monitor and record the movement of people and vehicles. However, at the eastern
border (with Russia, Belarus and Ukraine) that permeability was again significantly
restricted. The role of border as a formal and legal barrier was strengthened. The acqui-
sition of road traffic statistics there is still possible. A dichotomous situation now exists
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where comparative analysis of the conditions at the particular sections of border is sig-
nificantly difficult to carry out. The complete lifting of controls at the intra-Union bor-
ders meant the de facto closing down of a specific border transport infrastructure. Thus
the opportunities for development of mutual socio-economic relationships between the
neighbouring countries are dependent on the actually existing transborder transport
infrastructure which can be understood as a physical existence of road and rail routs that
cross the borders, as well as their quality (standard). In view of the aforementioned
factors, the road accessibility is a convenient measure of border permeability.

The paper’s objective is to analyze the road accessibility to Poland’s border cross-
ings from Polish territory as well as in mutual relations (transit). In the paper, the fol-
lowing elements are subsequently characterized; a) the position of Polish borders as an
element influencing spatial diversification of potential accessibility at the continental
level, b) time accessibility for the particular sections of Polish borders, ¢) mutual acces-
sibility for selected road border crossings. On that basis, in the sum-up, factors deciding
about accessibility of particular borders for road transport are defined, as well as offer-
ing recommendations concerning directions for accessibility improvement. The paper is
based upon the findings of comprehensive research concerning accessibility that has
been carried out under the framework of several European and national projects for the
past few years in the Institute of Geography and Spatial Organization (IGiPZ) and for-
eign scientific centres. The paper makes use of in-depth analyses of road and potential
accessibility.
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Baltycki cruising

Baltic cruising

TADEUSZ PALMOWSKI
Universytet Gdanski

Europa Baltycka, jako integralny skladnika przestrzeni europejskiej, obej-
muje obszary skupione wokot basenu Morza Baltyckiego. Pojgcie to, poczat-
kowo oparte gléwnie na specyficznych cechach geograficzno-przyrodniczych,
a takze kulturowo-etnicznych dzigki pionierskim badaniom i pracom J. Zale-
skiego, okreslony zostat wymiar geograficzno-przestrzenny, ale takze politycz-
ny i ekonomiczny'. Region ten swym zasiggiem obejmuje do$é rozlegte teryto-
rium Europy — 2,4 mIn km® i dysponuje powaznym potencjatem ludnosciowym,
o duzej kreatywnosci i innowacyjnosci oraz ekonomicznym, co sytuuje go
w czotowce najsilniej rozwijajacych si¢ regionow Europy.

Europa Baltycka cechuje si¢ bardzo wysoka innowacyjnoscia oraz rozwo-
jem gospodarki opartej na wiedzy. Mimo utrzymujgcych sie nadal duzych réz-
nic ekonomicznych miedzy krajami pdtnocno-zachodniej 1 potudniowo-wschodniej
czgsci Battyku, region ten — poza Rosjg stanowiacy integralna czesé¢ UE, prze-
ksztatca si¢ w strefe stabilizacji oraz wzrostu gospodarczego i dobrobytu spo-
fecznego. Podstawy tego wzrostu tworzy istniejgcy potencjal wytworczy oraz
szczegOlnie wysoka aktywnos$¢ krajow baltyckich — gtownie w zakresie obrotu
towarow i ustug.

Dynamiczny rozwdj wymiany handlowej zaréwno miedzy tymi krajami,
jak réwniez z panstwami spoza regionu, silnie stymuluje rozwdj transportu.
Popyt na ustugi przewozowe w zakresie rynku transportu morskiego, wykazuje
wysokie tempo wzrostu. Transport morski, staje si¢ w Europie Battyckiej
w wiekszym stopniu niz w innych czesciach Europy, Zrodiem wzrostu eksportu
ustug i czynnikiem wzrostu PKB krajéw battyckich oraz stymulatorem integra-
cji tego regionu,

[stotny wplyw wywiera na to nie tylko rosngcy popyt na przewozy droga
morskg fadunkow, ale takze pasazeréw. Rynek battycki jest bowiem najwiegk-
szym na $wiecie 1 jednym z relatywnie nadal duzych pod wzgledem potencjatu

' J. Zaleski, Cz. Wojewddka, Europa Baltycka. Zarys monografii gospodarczej. Ossolineum.
Wroctaw, 1977,
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rozwojowego rynkow przewozow pasazerskich. Na rynku tym przewozi si¢
facznie we wszystkich relacjach z duzymi i matymi portami rocznie okoto
180 min pasazerow. W przewozach tych, w ktérych uczestniczy ponad 135
proméw i statkow typu ro-ro, zaangazowanych jest okoto 40 duzych firm arma-
torskich. Dziata tu takze ponad 50 wigkszych firm przewozowo-turystycznych,
eksploatujgcych liczne jednostki turystyczno-wycieczkowe, ktdre tworzg nowy,
wzgledem regularnych przewozow liniowych potencjal przewozowy w tym
regionie.

Morze Baltyckie to wewnatrzkontynentalne morze szelfowe w Europie
Pétnocnej, o powierzchni 415 tys.km®. Jest to zbiorniki stosunkowo ptytki, in-
tensywnie wystodzony i bardziej niz morze, przypomina estuarium wielkiej
rzeki, odprowadzajacej wody z obszaréw swego zlewiska do Morza Péinocnego
przez Ciesniny Dunskie. Jego wybrzeza sg gesto zaludnione, gdyz 76% calej
populacji Europy Baltyckiej zamieszkuje obszary nadmorskie w ekwidystancie
100 km od brzegu morskiego. Wszystkie wielkie miasta, w tym potgzne aglo-
meracje portowo-przemystowe (np. St. Petersburg - ponad 5 mln mieszkancéw)
1 wigkszos$¢ stolic (z wyjatkiem Warszawy, Berlina i Wilna) lezy nad morzem.
Morze przecinajg liczne szlaki zeglugi promowej ulatwiajace ruch turystyczny
z krajow Polwyspu Skandynawskiego na potudnie. Atrakcje przyrodnicze i kultu-
rowe, a takze znane od lat liczne uzdrowiska i kapieliska $ciggajg nad Battyk
licznych turystow. Stanowig tez miejsca rekreacji 1 rozrywki.

Morski rynek turystyczny nalezy do jednego z najbardziej atrakcyjnych
obszaréw dziatalnosci. Swiatowy rynek turystyki morskiej ktory w 1970 r.
obejmowat zaledwie 0,5 mln pasazerow, wzrost w 1998 r. do 9,5 min, w 2004 r.
przekroczyt 13,4 min, a w 2010 r. oceniany byt na okoto 20-22 mln pasazeréw.
Dominujgca pozycj¢ zajmuja tu Amerykanie z rynkiem karaibskim, na ktorym
z uslug korzysta 44 proc. turystow. Europa pozyskuje jedynie jedng piata glo-
balnej podazy turystow przemieszczajacych si¢ statkami wycieczkowymi.

Rynek battycki obstugiwany jest przez gléwnych operatorow floty wy-
cieczkowej swiata, a organizowane rejsy majg na celu przyblizenie dziedzictwa
kulturowego krajow potozonych nad Baltykiem.” W zwiazku z tym statki zawi-
jaja gléwnie do najciekawszych, najczgéciej starych o hanzeatyckich korze-
niach, miast portowych, oferujacych zwiedzanie zabytkéw architektury, muze-
6w, udzial w udzial w znaczacych wydarzeniach kulturalnych, festiwalach czy
koncertach. Europa Batltycka oferuje swoim gos$ciom takze piekne zrdznicowa-
ne krajobrazy. Infrastruktura i suprastruktura portéw i zwigzanych z nimi miast
jest dobrze przygotowana do szybkiej i profesjonalnej obstugi statkow wyciecz-
kowych. Sam akwen Baltyku postrzegany jest jako bezpieczny i czysty.

Popyt turystyczny na ustugi wycieczkowe charakteryzuje si¢ duza sezono-
woscig. Zwigzane to jest z letnia porg roku sprzyjajacg podrézom morskim

? Rejs wycieczkowcem (cruise) jest to podréz odbywana w ciggu co najmniej 60 godzin gtdwnie
dla przyjemnosci statkiem morskim. Dotyczy pasazerdw z biletami, ktorzy otrzymuja zakwatero-
wanie i positki. Podréz poza portami zaokrgtowania i wyokrgtowania musi obejmowaé takze co
najmniej dwa odwiedzane porty.



Baltycki cruising 99

1 naktadaniem si¢ na to okresu urlopowego i wakacyjnego. Skutki tej sezono-
wosci popytu sg bardzo widoczne na Morzu Baltyckim, gdzie wycieczkowce
zawijaja od ostatnich dni kwietnia do konca wrzesnia.

Statki wycieczkowe operujgce na Battyku sg coraz wigksze, bardzo nowo-
czesne i doskonale wyposazone we wszystkie atrakcje stuzace wypoczynkowi
(Tabela 1).

Tabela 1. Wybrane statki wycieczkowe obstugujace rynek battycki

Nawastatku | pojemne. |, Rok | Diugose | Ze) REE | SRS | Lieaba
sciowy brutto) budowy wm wm wezly row zalogi
AIDAluna 69203 2009 252 72 22 2500 607
Adonia 77000 1998 261 8,1 21 2016 900
Albatros b.d. 1973 205 7,5 21 812
Arcadia 83000 2005 290 7.8 22 1996 886
Aurora 76000 2000 270 8,4 24 1868 816
Black Watch 28688 1972 206 7,5 21 820 350
Constellation 91000 2002 294 8,3 24 2499 999
Costa Classica 52926 1992 221 7,6 20 1420 650
Costa Pacifica 114500 2009 290 82 21,5 3780 1100
Costa Magica 105000 2004 271 9,6 20 2672 1068
Crystal Serenity 68870 2003 250 8,1 22 1080 635
Crystal Symphony 51044 1995 238 8,0 22 940 545
Emerald Princess 116000 2007 290 6,6 21,5 3114 1200
Grand Mistral 48200 1996 216 7,7 18,9 1196 470
Mein Schift 76522 1996 259,7 6,6 21,5 1870 909
MSC Oprea 58600 2004 251 7,9 21 2055 700
Oriana 69153 1995 260 8,8 24 1928 794
?::‘ga“” of the 138279 2002 | 311 8,5 22 3838 1181
Star Princess 109000 2002 289,5 8,1 22 2600 1100
Vision of the Seas 78491 1998 279 7,2 22 2435 765
Zenit 47255 1999 208 7,7 21,5 1789 670

Zroédto: opracowanie wlasne na podstawie materialéw rozproszonych.

Pomyst wspdinej promocji battyckiej turystyki morskiej zainicjowaty wia-
dze Sztokholmu i Kopenhagi. Nastepnie dotgczyty do nich inne miasta. Koope-
racja baltyckich portéw koncentruje swoje wysitki na wypromowaniu wspolnej
marki, upowszechnieniu w $wiadomosci touroperatorow pozytywnego wize-
runku portéw battyckich, a takze na wydatnym zwigkszeniu liczby turystow
w portach Battyku. Polgczona oferta wsparta srodkami UE skierowana jest na-
wet do Amerykanow i Australijczykow.

Udziat Europy Battyckiej w $wiatowym rynku wycieczkowcdéw wynosi
okolo 8 proc. Poniewaz akwen Morza Baltyckiego postrzegany jest przez po-
tencjalnych klientow amerykanskich jako obszar wzglednie jednorodny, po-
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wstata 2004 roku inicjatywa sieci wspotpracy ma na celu takze wzrost konku-
rencyjnosci tego regionu turystycznego wobec takich atrakcyjnych kierunkow
jak Karaiby, czy Morze Srédziemne. Cztonkami Baltic Cruise Project na po-
czatku byto 17 miast portowych z 10 krajéw nadbattyckich. W 2010 roku do tej
inicjatywy nalezato 27 portéw i 47 partnerow.

Przez Baltic Cruise Project z rynkiem battyckim w roku 2010 zwigzanych
bylo 40 operatoréw statkow, 68 jednostek wycieczkowych obstugiwato ten
akwen. Odnotowano 2010 zawinig¢, przewieziono 3,lmln pasazerow. Porty,
ktore obstuzyly najwigksza liczbe pasazerow to Kopenhaga i Sankt Petersburg
(Tabela 2).

Tabela 2. Zawinigcia do najwigkszych baltyckich portow pasazerskich w wybranych
latach.

Port Lata
2000 | 2005 | 2006 | 2007 | 2008 | 2009 | 2010
Kopenhaga 193 282 280 | 289 | 301 334 | 307
St Petersburg 238 364 302 | 292 | 311 321 304
Sztokholm 180 259 260 | 255 265 293 261
Tallin 181 324 289 | 268 | 298 305 279
Helsinki 185 247 259 | 238 | 269 | 263 247

Zrédto: opracowanie wlasne na podstawie materiatow Cruise Baltic.

W Kopenhadze statki pasazerskie cumowaty w 2010 r. roku 307 razy.
W Sankt Petersburgu odnotowano podobng liczbg zawini¢é¢ (304), Po okoto
250-280 jednostek cumowato w Sztokholmie, Tallinie i Helsinkach. Przez Ko-
penhage przewinelo si¢ 662 tys. pasazerow, przez Sankt Petersburg 427,5 tys.,
przez Sztokholm 415 tys., nieco mniej zawingto do Tallina 390 tys. i 342 tys. do
Helsinek (Tabela 3).

Tabela 3. Liczba pasazerow najwigkszych battyckich portow pasazerskich w wybranych
latach (w tys.)

Port Lata
2000 2005 | 2006 | 2007 | 2008 | 2009 | 2010
Kopenhaga 166 428 458 509 | 560 | 675 | 662
St Petersburg 149 300 306 336 | 395 | 426 | 427
Sztokholm 157 250 287 281 365 | 416 | 430
Tallin 110 295 305 291 376 | 447 | 390
Helsinki 140 240 270 260 | 360 | 416 | 342

Zrédto: opracowanie wlasne na podstawie materiatéw Cruise Baltic.

Porty obstugujace srednia liczbg wycieczkowcow (od 75 do 200) to Oslo
(150) Rostock (114) i Gdynia (85). W roku 2010 obstuzyly one odpowiednio
261 tys., 222 tys. i w przypadku Gdyni 125 tys. pasazerow. Kolejna grupa to 17
portow, do ktorej zawija mniej niz 75 wycieczkowcow rocznie (Tabela 4). Na-
leza do niej zardwno duze porty baltyckie takie jak Goteborg czy Ryga oraz
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matle porty polozone na malowniczych wyspach battyckich takich jak Gotlan-
dia, Bornholm, Saaremaa czy Wyspy Alandzkie.

Tabela 4. Inne porty battyckie obstugujace wycieczkowce w ramach Baltic Cruise Pro-
ject (20101.)

Port Liczba zawinigé¢ Liczba pasazeréw (w tys.)
Visby 66 52
Ryga 63 58
Goteborg 41 52
Reonne 24 15
Kristiansand 20 32
Marienhamn 19 5
Helsinborg 6 16
Turku 6 2
Arhus 3 6
Kemi 3 2
Kalmar 2 0,3
Kalskrona 2 1
Korser 2 1,6
Malméo 2 0,8
Saaremaa 2 0,7
Elsinore 1 2,6
Kotka 1 0,4

Zrodio: opracowanie whasne na podstawie materiatoéw Cruise Baltic.

Poza wymienionymi, porty ktore sporadycznie przyjmowaty wycieczkowce
w ciggu ostatniej dekady to Kalmar i Umea. Z portéw niemieckich obstugujgcych
wycieczkowce istotna jest takze Kilonia. W latach 2000-2010 liczba zawiniec¢
wzrosta tam z 47 do136, a liczba pasazerow 48 tys. do 340 tys.’ (Tabela 5).
Mniejsze porty niemieckie takie jak Lubeka, Stralsund, Wismar i Warnemiinde
réwniez w ostatnich latach zaczyna by¢ atrakcyjny dla wycieczkowcow.

Tabela 5. Ruch wycieczkowiczéw w Kilonii w latach 2000-2010

Rok Lic’zlza' Liczba pasazeréow Rok Lic'zlfa, Liczba pasazeréw
zawinigé (w tys.) zawinigé (w tys.)

2000 47 48 2006 93 154

2001 72 51 2007 114 173

2002 74 66 2008 125 222

2003 80 93 2009 115 291

2004 95 129 2010 136 340

2005 91 132

Zrodto: opracowanie wiasne na podstawie materiatéw portu Kilonia

? Poniewaz Kilonia i kilka mniejszych portéw niemieckich nie nalezy do programu Baltic Cruise
nie ujeto ich w statystykach tej inicjatywy. Podobna sytuacja dotyczy takze Gdanska i Szczecina.
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Podobnie jak Kilonia, tak i Kiajpeda sa zaangazowane w obstudze i przyj-
mowaniu statkéw wycieczkowych.. Dotyczy to takze mniejszych portéw dun-
skich takich jak Aarhus, Kalundborg, Skagen i Aalborg (Tabela 6).

Tabela 6. Pozostate porty baftyckie obstugujace wycieczkowce

Port Liczba zawinig¢ Liczba pasazeréw
2008 2009 2010 2008 2009 2010
Klajpeda 46 50 45 32461 33512 34962
Aarhus 21 14 3 25536 22815 b.d.
Kalundborg 8 5 6 10500 6000 5300
Skagen 4 5 6 541 b.d. 1966
Aalborg 3 4 2 b.d. b.d. 386

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie materialdw Cruise Europe.

Bardzo wazne w obstudze statkéw wycieczkowych sg porty w ktorych na-
stepuje wymiana pasazerow. Jest to skomplikowana i zarazem bardzo docho-
dowa operacja logistyczna, w ktorej zaangazowanych jest szereg firm. Nie-
zbedna przy tym jest odpowiednio przygotowana infrastruktura, w tym sprawne
porty lotnicze. Tradycyjnie przewodzi w tym Kopenhaga posiadajgca swietny,
z najwiekszg w Skandynawii liczbg potaczen, port lotniczy. Jest on dobrze
skomunikowany z odlegltymi zaledwie o 8 km terminalami i nabrzezami obstu-
gujacymi wycieczkowce (Tabela 7). Sztokholm i1 Helsinki, juz w mniejszej skali
spetniajg podobna funkcje. W ciagu ostatnich lat do portéw tych w szybkim
tempie dotaczyt Rostock, ktorego pozycja poza Kilonig, ze wzgledu na udziat
turystéw niemieckich w baltyckim cruisingu, ulega stalemu wzmocnieniu.

Tabela 7. Porty battyckie, w ktorych odbywaja si¢ zaokrgtowania pasazerow

Lata

Port 2000 | 2005 | 2006 | 2007 | 2008 | 2009 | 2010
Kopenhaga 60 93 104 120 147 156 135
Sztokholm 46 29 28 27 28 38 31
Rostock - 24 48 16 22 15 39
Helsinki - - 13 15 18 16 21
Oslo - - 2 4 6 8 9
Géteborg - 5 1 5 5 6 7

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie materiatow Cruise Baltic.

W latach 2000-2009 liczba zawini¢¢ wycieczkowcow wzrosta z 1443 do
2163. W 2010 roku swiatowy kryzys spowodowal nieznaczne zmniejszenie
zawinig¢ do 2010 statkéw. Liczba pasazerow w tym samym czasie wzrosta
z 1 050 tys. do 3 132 tys. a w roku 2010 minimalnie zmniejszyla si¢ do 3 122 tys.
Liczba pasazeréw w analizowanym okresie 2000-2010 $rednio, rocznie wzra-
stala o 11,4%, liczba zawinig¢ statkow pasazerskich wzrastata srednio o 3,4%
rocznie. Liczba zawinigé do portow w celu wymiany pasazerow wzrastala
w tempie 8,6% rocznie.
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Turystyka morska jest uwarunkowana przestankami ekonomicznymi. Jej
uprawianie wiaze si¢ z kosztami dojazdu oraz kosztami przyjemnego pobytu na
pokiadzie statku. W rezultacie podréze morskie sa drogie, przez co nie s3 po-
wszechnie dostepne. Dlatego tez w podrozach morskich w najwigkszym stopniu
partycypowali obywatele Stanéw Zjednoczonych, Wielkiej Brytanii, Niemiec,
Francji, Wioch i Beneluxu oraz Australii i Japonii. W ostatnich latach dalo si¢
zauwazy¢ pewne nowe trendy. Amerykanie stanowili w roku 2007 prawie po-
fowe pasazerow pltywajacych po Baltyku (47%), w tym Kanadyjczycy 3%. Wy-
razng druga grupe stanowili mieszkancy Europy Potudniowej, Wtosi (24%)
i Hiszpanie (14%). Kolejng grupe 8,7% stanowig obywatele Wielkiej Brytanii.
Mieszkancy Azji, w tym Japonczycy 3% i pozostali 3%. Tylko dla jednego
z dziesigciu Amerykanow i Brytyjczykow byl to pierwszy rejs po Baltyku, na-
tomiast dla wigkszosci Wtochdw i Hiszpandw byt to ich debiut na tym akwenie.

Az 96% turystdow ocenito rejs battycki dobrze i bardzo dobrze. Wyrazem
tego jest che¢ ponownych odwiedzin tego regionu przez szesciu z dziesigciu
uczestnikow battyckich rejséw. W przypadku Wiochow i Hiszpanow dotyczy to
czterech z pigciu turystow, a takze co drugiego Amerykanina, Brytyjczyka
i mieszkanca Azji.

W Polsce i w pozostalych krajach Europy Wschodniej udziat w tej formie tu-
rystyki jest jeszcze bardzo niewielki. Dotyczy on malej grupy zamoznych Pola-
kow zaréwno zamieszkatych w Polsce, jak 1 tych ktorzy zyja i pracuja poza jej
granicami. Liczba bezposrednio zainteresowanych ta formg turystyki, w zwiazku
ze wzrostem zamozno$ci wykazuje tendencje wzrostowe. Wezesniej Polacy spo-
tykani byli wsréd zatdg statkow wycieczkowych, gdzie pracowali jako oficero-
wie, lekarze, zalogi hotelowe i maszynowe oraz arty$ci poktadowi.

Morska turystyka wycieczkowa w historii polskiej zeglugi, zwlaszcza okresu
z przed 1l wojny swiatowej posiada spore tradycje. Wiele obiektywnych czynni-
kéw w Polsce powojennej sprawito, ze wycieczki odbywane statkami wyciecz-
kowymi byly dla polskiego turysty bardzo trudno dostgpne. Dopiero radykalna
zmiana sytuacji politycznej po roku 1980 na obszarze Europy Wschodniej przy-
niosta pewne zmiany i nadzieje na udziat polskich obywateli w battyckich i in-
nych morskich przewozach wycieczkowych®.

Wykonujac baltyckie rejsy okrezne wycieczkowce nalezace do czotowych
towarzystw zeglugowych, uwzgledniaja takze polskie porty Gdansk i Gdyni¢
oraz sporadycznie Szczecin. Powstale przed druga wojng §wiatowa port i miasto
Gdynia, od poczatku swego istnienia obstugiwaly ruch pasazerski, w szczegdl-
nosci regularne pofaczenia transatlantyckie. Port jest dobrze przystosowany do
obstugi ruchu pasazerskiego, posiada glebokowodne nabrzeza, Bez problemu
cumuja tu najwicksze wycieczkowce jakie pojawiaja si¢ na Baltyku. Ich diu-
gos¢ przekracza 300 m, na poktadzie maja ponad 3800 turystow i ponad 1,2 tys.
zatoge.

IM. Miotke-Dziegiel, Turystyka morska, Wyd. Uniwersytetu Gdanskiego, Gdansk 2002, s. 188.
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Dlatego tez do Gdyni zawija najwigcej wycieczkowcow plynacych do Pol-
ski.’ Liczba tego rodzaju statkéw w Gdansku nie jest wysoka i oscyluje w prze-
dziale od kilkunastu do czterdziestu (Tabela 8). Statki zawijajace do Gdyni po-
zostajg tu najczesciej jeden dzien, czyli kilkanascie godzin. Tylko 4% jednostek
cumuje tu dwa dni i dhuzej. °W tym czasie turysci korzystaja z szerokiej oferty
wycieczek autokarowych i zwiedzaja Trdéjmiasto (Stary hanzeatycki Gdansk,
kurort Sopot i preznie rozwijajaca si¢ Gdynig). Program wycieczek najczgsciej
obejmuje zwiedzanie starego miasta w Gdansku, Katedry Oliwskiej, Stoczni
Gdanskiej, gdzie Solidamos¢ zapoczatkowata demokratyczne przemiany w Euro-
pie Wschodniej. Wielka popularnoscia cieszg si¢ takze wyjazdy zamku krzyzac-
kiego w Malborku oraz wycieczki przyrodniczo-etnograficzne na Kaszuby.

Tabela 8. Ruch wycieczkowcodw w Gdansku 1 Gdyni w latach 2000-2010

Rok Gdansk Gdynia
Liczba zawini¢é Liczba pasazeréw Liczba zawinig¢ Liczba pasazeréow

2000 14 3643 72 57410
2001 17 3486 74 56460
2001 14 3609 53 26660
2003 7 3367 95 58411
2004 28 7359 82 72977
2005 32 8353 94 88723
2006 29 9703 89 94135
2007 39 12193 87 89088
2008 36 13276 89 123521
2009 40 16753 96 134884
2010 26 8378 85 125005

Zrodlo: opracowanie wiasne na podstawie materiatéw portu Gdansk i Gdynia

Podobny program obejmuje wycieczkowce zawijajace do Gdanska. Ze
wzgledu na rozne warianty tras i dobre przygotowanie logistyczne turoperatoréw
tury$ci docierajg do réznych ciekawych pod wzgledem kulturowym i przyrodni-
czym miejsc potozonych w promieniu kilkudziesi¢ciu kilometréw od portu. Poto-
zony przy zachodniej granicy Polski Szczecin dopiero od roku 1995 regularnie
obstuguje petnomorskie wycieczkowce. W ciagu roku dociera tu zaledwie ich
kilka’ (Tabela 9).

Poza zwiedzaniem Szczecina jednym z glownych celow wycieczek odby-
wanych z tego portu, jest odlegla zaledwie o 1,5 godziny jazdy stolica Niemiec-
Berlin.

> 0d 2001 r. w Gdyni istnieje jedyna w Polsce ,,Aleja Statkéw Pasazerskich™ upamictniajaca
zawinigcia do tego miasta najwigkszych i najpigkniejszych wycieczkowcow Swiata.

® W Sankt Petersburgu 77% ogdlnego czasu pobytu statku w porcie przypadato na postoje trwaja-
ce dluzej niz jeden dzien, w Kopenhadze 25%.

7 Szezecin jest takze portem liczne odwiedzanym przez pasazerskie statki srédladowe, odbywaja-
ce rejsy na trasie Berlin-Rugia. Rocznie tg drogg do Szczecina zawija okoto 10 tys. gosci.
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Tabela 9. Ruch pelnomorskich wycieczkowcoéw w Szczecinie w latach 2005-1010

Rok Liczba zawinigé Liczba pasazerow
2005 3 1154

2006 1 273

2007 3 1085

2008 5 2042

2009 3 1436

2010 12 6178

Zrédlo: opracowanie wiasne na podstawie materialéw Polsteam Shipping Agency

Przyjmuje sig, ze turysta zostawia $rednio w Trdjmiescie 100-125 euro.
Mozna oszacowac ze w roku 2010 goscie przybywajacy droga morska zostawili
tu prawie 1,7 mln euro. Poniewaz Gdansk jest $§wiatowym centrum obrdbki
1 handlu bursztynem, w Gdansku i na zamku w Malborku znajdujg sie muzea
prezentujgce bursztyn naturalny oraz wyroby artystyczne z tego surowca, duza
czesC turystow zaopatruje si¢ w roznego rodzaju, wykonane przez gdanskich
rzemieslnikow, wyroby z bursztynu, czesto oprawiane w srebro, a nawet ztoto.
Wizyty te sg rowniez bardzo korzystne dla wlascicieli kawiarni, restauracji itp.
Poniewaz prawie potowg gosci stanowig turys$ci amerykanscy, to oni razem
z Hiszpanami najchgtniej robig zakupy. Na drugim biegunie znajduja sie bardzo
oszczedni tury$ci niemieccy. Rozwoj tej formy turystyki morskiej mnozy do-
chody turoperatordw, firm transportowych, restauratoréw i rzemieslnikow pro-
dukujacych wyroby bursztynowe.

Co ogranicza rozwoj tej formy turystyki morskiej w Polsce? Barierg sa
przepisy, ktére utrudniajg rozwoj, a takze brak $cistej wspotpracy pomiedzy
portami, samorzgdami, armatorami i biurami podrézy. Wysokie optaty portowe
pobierane za zawinigcia statkow do polskich portéw takze zniechgcajg organi-
zatorOw rejsOw turystycznych do umieszczania na mapie podrézy polskich por-
tow. Obowigzkiem ustawowym jest przy zawijaniu do portu statku pasazerskie-
go asysta az czterech holownikéw. Réwniez ceny catodniowych wycieczek
oferowanych pasazerom zawijajacym do Gdyni sa wyzsze niz w innych zagra-
nicznych portach.® Dotychczas nie wszystkie statki ptywajace po Battyku zawi-
jaja do Gdyni, aby to zmieni¢ nalezy rozwing¢ migdzynarodowa promocje
i oferte polskich miast i biur podrézy. Niezbe¢dne jest doprowadzenie do poro-
zumienia wszystkich firm 1 instytucji zajmujacych si¢ promocja w regionie,
kierujgcych zapleczem gastronomicznym i hotelarskim, zawiadujacych przewo-
zami autokarowymi i zyjacych z turystyki przedsiebiorstw w celu wypracowa-
nia wspolnego dziatania na rzecz turystyki morskie;j.

%k %k %k

Wspélpraca armatoréw i operatoréw statkéw wycieczkowych z polskimi
biurami i turoperatorami, a takze kooperacja sieciowa w ramach programu Bal-

% A. Somorowska, Szanse i Bariery turystyki morskiej, Namiary na Morze i Handel, nr 21/664,
listopad 2005, s. 7.
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tic Cruise juz przynosi oczekiwane efekty w postaci rosngcej liczby jednostek
zawijajgcych do polskich portow oraz wzrastajgcego udziatu w tej formie upra-
wiania turystyki Polakow.

Wprowadzanie coraz wigkszych wycieczkowcow na Battyk stymuluje sys-
tematyczny rozwoj portow, tym budowania dluzszych i o wigkszych glgboko-
$ciach nabrzezy, nowoczesnych terminali pasazerskich, urzadzen do odbioru
nieczystosci itp. Wptywa takze na rozwdj lokalnej infrastruktury drogowej,
kolejowej i w niektorych przypadkach lotnicze;j.

Rozwoj morskiej turystyki cruisingowej przynosi calej Europie Baltyckiej
spore dochody. Ostroznie szacujac przekracza to 500 mln euro. Szacuje si¢, ze
jeden turysta wydaje w trakcie rejsu na statku, $rednio 1400 dolaréw. W mia-
stach portowych pasazerowie statkow przecig¢tnie wydajg dziennie w porcie
europejskim co najmniej 80 euro, a czlonkowie zatogi 55 euro. Dodajac wydat-
ki na wycieczki i inne ustugi kwoty te dodatkowo rosng. W rzeczywistosci dane
sg jeszcze bardziej korzystne dla miast portowych. Wedtug J. Turgoose, eksper-
ta Cruise Europe, ,,w Kopenhadze przecigtny Amerykanin wydaje 233 euro,
Francuz — 200 euro, Hiszpan — 150 euro, Brytyjczyk — 158 euro, a Japonczyk
nawet 700 euro™.

W zwiazku z globalnym kryzysem ekonomicznym, a takze dynamicznym
rozwojem inicjatywy Baltic Cruise, w ostatnich latach Baltyk stal si¢ Jednym
najszybciej rozwijajacych si¢ gtéwnych rynkéw zeglugi wycieczkowej'®. Ze-
gluga ta wraz projektem sieciowym Baltic Cruise doskonale wpisuje si¢ w pro-
ces integrujacej si¢ Europy Battyckiej.
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TADEUSZ PALMOWSKI
BALTIC CRUISING

Baltic Europe as an integral part of the European territory covers regions surround-
ing the Baltic Sea. The Baltic market is serviced by major passenger fleet operators with
the cruises focusing on the cultural heritage of countries lying along the Baltic coast.
The demand for cruising services is of a seasonal nature. Passenger vessels operating on
the Baltic keep getting bigger, are very modern and well equipped in all leisure related
attractions. The 2004 initiative of Baltic Cruise cooperation network also aims at in-
creasing the competitiveness of this tourist region. In 2010 this network included
27 ports and 47 partners. By 2010, 40 ship operators and 68 passenger vessels operated
on the Baltic market with 3.1 million passengers carried and 2010 port calls. The ports
of Copenhagen and Sankt Petersburg hosted the greatest number of passengers.

In the years 2000-2009 the number of passenger ships calling at ports grew from
1443 to 2163. In this period the number of passengers sailing rose from 1 050 thousand
to 3 132 thousand. The number of passengers in the years 2000-2010 rose annually at an
average of 11.4% and the number of port calls by 3.4% per year. The number of turn
round port calls grew at the rate of 8.6% per year.

The share of this tourist sector in Poland and other Eastern Europe countries still
remains insignificant. Baltic passenger cruisers called at the Polish ports of Gdynia and
Gdansk and sporadically Szczecin.

The development of marine cruising generates significant income in Baltic Europe.
Cautious estimates exceed 500 million euro.

In view of the global economic crises and dynamically developing Baltic Cruise
initiative, the Baltic has in recent years become the most rapidly developing passenger
cruising market. The cruising sector and the Baltic Cruise network project fits well into
the European Union integration process.
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Lokalne bazy danych o zdarzeniach drogowych jako Zrédlo
informacji w badaniach geograficznych
na przykladzie Krakowa

Local databases of road traffic accidents as a source of information for the
geographical research — on the example of Cracow
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Zarys tresci

W artykule przedstawiono mozliwo$¢ zastosowania w badaniach geogra-
ficznych zasobow bazy danych o wypadkach drogowych gromadzonych przez
Zarzad Infrastruktury Komunalnej i Transportu w Krakowie. Dokonano oceny
jakosci informacji wybranych elementow, ktore s3 istotne przy lokalizacji miej-
sca zdarzenia drogowego. Problematyke zaprezentowano zaréwno w ujeciu
dotyczacym przestrzeni calego miasta, jak 1 wybranych drég. Uzyskane dane
o wypadkach komunikacyjnych przeanalizowano w szczegdlnosci dla 1998
12008 r.

Wprowadzenie

Badaniem stanu bezpieczenstwa uczestnikdw ruchu drogowego zajmuje sie
wiele dyscyplin naukowych, w tym geografia transportu lgdowego. Do gtow-
nych jej celow nalezy przedstawienie wzajemnych zwigzkéw zachodzacych
migdzy transportem a srodowiskiem geograficznym. Jednym z istotnych po-
dejmowanych zagadnien badawczych jest okre$lenie zaleznosci wystapienia
wypadku drogowego od miejsca zdarzenia oraz wyjasnienie, jaki wplyw na to
maj3 cechy przestrzenne (Hornig, Dziadek 1987).

W literaturze termin wypadek drogowy posiada wiele definicji, przez co
bywa réznie rozumiany oraz interpretowany. Pojawiajgce sie rozbieznosci
w szczegolnosci dotycza zaistniatych szkod, aby dane zdarzenie mozna byto
okresli¢ mianem wypadku. Réznice terminologiczne wynikajg z zastosowanych
réznych podzialéw zdarzen drogowych (oprocz wypadkow drogowych przed-
stawia si¢ definicje kolizji czy katastrofy), zmian prawnych oraz okresow czy
celow, dla jakich powstawaly (Nowakowski, Rajchel 2006).
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Za wypadek drogowy przyjmuje si¢ na ogot zdarzenie drogowe zawinione
z winy nieumy$lnej, w ktérym doszto do naruszenia zasad bezpieczenstwa
w ruchu drogowym (przez dziatanie rozumie si¢ takze zaniechanie), nastep-
stwem zas s3 obrazenia ciata uczestnika ruchu drogowego powodujace narusze-
nie czynnos$ci narzadu ciata lub rozstrdj zdrowia na okres powyzej 7 dni lub
$mier¢ na miejscu lub do 30 dni po zdarzeniu — okreslone przez osobg upraw-
niong do opiniowania obrazen (Ustawa z dnia 6 czerwca 1997 r. Kodeks Karmny
wraz z pozniejszymi zmianami). Za wypadek natomiast nie uznaje si¢ zdarzenia
w ruchu drogowym, w ktorym obrazen (nawet leczonych powyzej 7 dni) doznat
sam sprawca oraz gdy powstatly jedynie straty w mieniu.

W niniejszym artykule przyj¢to jednak interpretacje terminu wypadek dro-
gowy zastosowang w bazie przez Zarzad Infrastruktury Komunalnej i Transpor-
tu (ZIKiT) w Krakowie, ktéry okresla tym terminem zdarzenia w komunikacji,
w ktorych przynajmniej jedna osoba doznata jakichkolwiek obrazen ciata, bez
wzgledu na ich ustawodawcze kryteria. W analizie pominigto kolizje drogowe,
czyli zdarzenia obejmujace tylko straty w mieniu, bowiem nie ma obowigzku
ich zgtaszania Policji czy firmom ubezpieczeniowym. Sprawca zdarzenia dro-
gowego moze w tym przypadku za zgodg pokrzywdzonego zrekompensowaé
straty bezposrednio po spowodowaniu szkody. Dzigki temu uniknie on konse-
kwencji w postaci mandatu i punktéw karnych oraz wyzszej stawki za ubezpie-
czenie od odpowiedzialno$ci cywilnej. Tym samym takie zdarzenie nie jest
odnotowywane w zadnej bazie danych.

Istnieje wiele czynnikow, ktére moga stanowi¢ realne zrédlo pojawienia
si¢ niebezpieczenstwa dla zycia cztowieka w ruchu drogowym. Wystepowanie
tych czynnikow nie ma rownomiernego rozmieszczenia w przestrzeni. Niektore
miejsca w sieci drogowej (np. skrzyzowania) posiadajg cechy, ktore powoduja,
ze s3 one bardziej niebezpieczne niz inne. Wynikaé to moze z nieprawidtowego
lub niedostatecznego oznakowania, niesprawnie dziatajacej sygnalizacji $wietl-
nej, wyzszego zagrozenia powstania kolizji lub wypadku zwigzanego przykla-
dowo z wystgpowaniem ruchu mieszanego (np. pieszego z samochodowym
1 tramwajowym) itp.

W celu identyfikacji obszarow szczegdlnie niebezpiecznych i lokalizacji
miejsc, ktore w pierwszej kolejnosci powinny zosta¢ zmodernizowane, tworzy
si¢ lokalne bazy danych. W ich oparciu okresla sie skale problemu, a takze wy-
sokos¢ srodkdw finansowych koniecznych do poprawy stanu bezpieczenstwa.
Zbierane dane powinny by¢ na biezaco aktualizowane, a sytuacja dotyczaca
bezpieczenstwa na drogach stale monitorowana (Szczuraszek 2010).

Cel i obszar badan

W niniejszym artykule autorzy starajg si¢ przedstawic i oceni¢ przydatnos¢
lokalnej bazy danych w Krakowie. Zagadnienie to rozpatrzono w dwoéch roz-
nych skalach, dla catego miasta z podziatem na cztery dzielnice oraz wybranych
drég — krajowej nr 79 (o dlugosci ok. 26 km) 1 wojewddzkiej nr 776 (o dhugosci
ok. 14 km).
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Drogi te pelnig istotng funkcje w ruchu tranzytowym, a takze ulatwiaja
funkcjonowanie transportu migdzydzielnicowego. Droga nr 79 taczy zachodnia
czes$¢ miasta ze wschodnig i szczegolnie jest uczeszczana, poniewaz nie powsta-
ta jeszcze dla niej alternatywna trasa, planowana obecnie potnocna obwodnica
Krakowa. W 2008 r. nie istniala takze wschodnia obwodnica, ktorg miata sta-
nowi¢ droga ekspresowa S7 (pierwszy odcinek krakowskiej trasy oddano do
uzytku w 2010 r.). W zwiazku z tym ruch samochodowy z Podgorza do Nowe;j
Huty odbywa si¢ m.in. dzigki wykorzystaniu drogi wojewddzkiej nr 776, ktdre;j
poczatek znajduje si¢ na prawym brzegu Wisty i przebiega z potudniowego-
zachodu na poéinocny-wschod. Oba przedstawione szlaki transportowe krzyzuja
si¢ przy Rondzie Kocmyrzowskim (Ryc. 1).

Ryc. 1. Droga krajowa nr 79 i wojewddzka nr 776 na tle podstawowe;j sieci drogowej
w Krakowie w 2008 r.

badane odcinki drog
——— au{0strada A4
————mme—a—— poZzostale gidwne drogi

Zrédio: opracowanie wiasne.

W latach 1998-2008, w celu poprawy bezpieczenstwa i usprawnienia ru-
chu zmodemizowano w Krakowie wiele ulic. Przyktadowo na niektérych od-
cinkach drogi krajowej nr 79 dokonano przebudowy wybranych elementow
uktadu komunikacyjnego czy wybudowano bariery rozdzielajace kierunki ruchu
(Raport o Stanie Miasta 1999, 2002).

Lokalne bazy danych o zdarzeniach drogowych

Prawidtowe gromadzenie danych o zdarzeniach komunikacyjnych nalezy
uznaé¢ za jedna z kluczowych czynnosci przy pracach zwigzanych z poprawa
bezpieczenstwa ruchu drogowego. Z uwagi na zainteresowanie tymi informa-
cjami przez rdéznego typu instytucje, jednostki czy osoby tworzy si¢ wiele ro-
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dzajow baz danych. Istniejace bazy posiadaja zréznicowany zakres danych za-
réwno w ujeciu przestrzennym, jak i czasowym. Ro6znia sie¢ takze pomigdzy
sobg przeznaczeniem i iloscig gromadzonych elementéw o wypadkach drogo-
wych. Na szczegolne wyrdznienie zastuguje baza danych IRTAD (International
Road Traffic and Accident Database), ktdra ma zasigg mig¢dzynarodowy czy
SEWIiK bedaca centralnym Systemem Ewidencji Wypadkow i Kolizji w Polsce
(Szczuraszek, Chmielewski 2005). Powstato tez wiele lokalnych baz danych.
Wykorzystuje si¢ je do opracowywania prostych analiz i raportdw. Jednak jak
zauwaza T. Szczuraszek i J. Chmielewski (2005) podstawowg ich wads, z geo-
graficznego punktu widzenia, jest mato precyzyjna informacja dotyczaca miej-
sca wystgpienia zdarzenia drogowego.

Przyktadem lokalnej instytucji zbierajacej informacje o wypadkach i koli-
zjach drogowych jest Zarzad Infrastruktury Komunalnej i Transportu w Krako-
wie, ktory gromadzi otrzymane dane giownie od Wydziatu Ruchu Drogowego
Komendy Miejskiej Policji w Krakowie oraz Miejskiego Przedsigbiorstwa Ko-
munikacyjnego w Krakowie i jak ustalono w ZIKiT — firm ubezpieczeniowych.
Ta lokalna baza zawiera istotne dla wielu dziedzin badawczych dane, m.in.
0 miejscu, czasie, typie zdarzenia drogowego oraz innych, niemniej cennych
informacjach. Z punktu widzenia badan geograficznych przy analizie prze-
strzennej rozktadu wypadkéw istotne sa zawarte dane przede wszystkim takie,
jak:

— nazwa ulicy wraz z podanym numerem najblizszej posesji;

— nazwa ulicy krzyzujacej si¢ z drogg, na ktorej doszto do zdarzenia, jesli wy-
padek mial miejsce na skrzyzowaniu,

— nazwa ulicy na podstawie, ktérej mozna ustali¢ kierunek jazdy samochodow
przed zdarzeniem,

— nazwa dzielnicy wedlug podziatu administracyjnego sprzed 1991 r. wyrdz-
niajacego Srodmiescie, Krowodrze, Podgérze i Nowa Hute,

— nazwa dzielnicy wedtug obecnego podziatu administracyjnego dzielgcego
miasto na 18 obszarow,

— klasyfikacja drogi,

— typ miejsca wypadku.

Powyzsze informacje powinny w wyczerpujacy sposob pozwoli¢ na ziden-
tyfikowanie miejsca wypadku. Niestety przedstawiona ponizej analiza pozwala
stwierdzi¢, Zze nie zawsze jest to mozliwe w oparciu o dane zebrane w lokalnej
bazie ZIKiT.

Wypadki drogowe w Krakowie

W latach 1998-2008 liczba wypadkéw drogowych w Krakowie ulegata
wahaniom, wykazujac ogélnie tendencj¢ spadkowa (Tab. 1). Rok 1998 okazat
sig¢ najtragiczniejszy, a rok 2004 najbezpieczniejszy w badanym okresie. Liczba
zabitych wykazywata poczatkowo tendencje spadkowg (w okresie od 1998 do
2004 r.), jednak nastgpne trzy lata okazaly si¢ o wiele bardziej tragiczne. Dopie-
ro w 2008 r. doszlo do ponownej poprawy, kiedy to odnotowano znacznie niz-
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We wszystkich czterech dzielnicach Krakowa, wedlug podziatu sprzed
1991 r., zaobserwowano znaczny spadek wypadkéw z udziatem pieszych (od 39
do 43,6%). Dzi¢ki temu ten rodzaj wypadkow drogowych ustgpil w statysty-
kach pierwszego miejsca zderzeniom sie pojazdéw w ruchu. Warto podkreslic,
ze wypadki w Polsce, w ktoérych uczestnicza piesi niosg za sobag jedne z naj-
wigkszych poziomow ryzyka $mierci lub ciezkiego okaleczenia (Gill, Kadzin-
ski, 2003, Jamroz, Kaczmarek 2006). Znajduje to odzwierciedlenie w liczbie
zabitych oséb. W 1998 r. w wyniku najechania na pieszych odnotowano 43
zgony a 920 osob zostato rannych, w 2008 r. smier¢ poniosto 24 uczestnikdéw
ruchu przy ponad 530 rannych. Jednak uwzgledniajagc bezwzgledng liczbe zabi-
tych najwiecej ofiar byto w Podgdrzu, a nie w Srodmiesciu, jak mogtaby suge-
rowac ilos¢ wypadkow. Wynikad to moze z wielu czynnikow. Pewng wskazow-
ka jest statystyka dotyczaca oséb, ktére odniosty obrazenia. W najmniejszej pod
wzgledem powierzchni dzielnicy — Srédmieécie — najwiecej rannych byto
w wypadkach drogowych z udzialem pieszych. Wskazywaé wiec to moze na
fakt, ze na wyzsza liczbe zabitych w Podgdrzu w odniesieniu do Srédmiescia
ma pregdkos¢ pojazdéw, ktore najechaty na pieszych. W centrum Krakowa, bo-
wiem z uwagi na cechy infrastruktury drogowej (gestsza sie¢ drogowa, niewiel-
ka liczba bezkolizyjnych skrzyzowan, duza liczba skrzyzowan z sygnalizacja
$wietlng itp.) pojazdy osiggaja nizsza predko$é niz na obrzezach miasta.

Przedstawienie liczby i struktury wypadkéw drogowych w 1998 i 2008 r.
w podziale na cztery dzielnice daje tylko ogdlny obraz zmian. W celu identyfi-
kacji najbardziej niebezpiecznych obszaréw miasta konieczne jest przeanalizo-
wanie problemu na poziomie obecnych dzielnic, jednostek katastralnych czy
urbanistycznych. Niestety, z uwagi na mato precyzyjne dane dotyczace lokali-
zacji okreslonego wypadku trudno okresli¢, w ktorej z 18 dzielnic mial miejsce.
Niekompletnos$¢ informacji zgromadzonej w bazie ZIKiT powoduje, ze ustale-
nie liczby i struktury wypadkéw dla mniejszych jednostek administracyjnych
niz dzielnice sprzed 1991 r., jest obarczone pewnym btedem. W celu ufatwienia
zrozumienia problemu przydatne okazuje si¢ przeanalizowanie zagadnienia dla
wybranych drog.

Wypadki na drodze krajowej nr 79 i wojewédzkiej nr 776 w Krakowie

Znaczenie baz danych o wypadkach szczegdlne wazne jest przy analizie
konkretnych ciaggéw drogowych. Na przykiadzie dwéch tras komunikacyjnych,
drogi krajowej nr 79 i wojewddzkiej nr 776, mozna prze$ledzi¢ przydatno$é
informacji zgromadzonych przez ZIKiT w identyfikowaniu miejsc niebezpiecz-
nych.

Wybdr tych fragmentéw drog nie jest przypadkowy. Tylko na tych dwoch
wybranych ciggach komunikacyjnych w 1998 r. zdarzyto si¢ ponad 290 wypad-
kow, co stanowilo ok. 17,4% wszystkich tego typu zdarzen w Krakowie.
W 2008 r. odsetek ten byl nieznacznie nizszy 1 wynidst 15,2% (tab. 2). W bada-
nym okresie zanotowano znaczny spadek liczby wypadkéw. Szczegdlnie zauwa-



Lokalne bazy danych o zdarzeniach drogowych... 115

zalna jest istotna poprawa na bezkolizyjnych ciagach komunikacyjnych drogi
nr 79 (spadek o 33,3%) oraz skrzyzowaniach drogi nr 776 (spadek o 35,5%).

Tabela 2. Charakterystyka wypadkow na wybranych drogach w Krakowie w 1998
12008 r.

Wyszczegélnienie 1998 2008 Tendencja
Liczba wypadkéw (droga nr 79) 189 139 -l 26,5%
Liczba wypadkéw (droga nr 776) 102 68 =l 33,3%
Wypadki na skrzyzowaniach (droga nr 79) 116 91 ol 21,5%
Wypadki na skrzyzowaniach (droga nr 776) 76 49 =l 35,5%
Wypadki na ciggach bez skrzyzowan (droga nr 79) 73 48 =l 33,3%
Wypadki na ciggach bez skrzyzowan (droga nr 776) 26 19 -l 26,9%
Liczba wypadkéw na kilometr (droga nr 79) 7,3 5,3 - 26,5%
Liczba wypadkow na kilometr (droga nr 776) 73 49 = 33.3%

Zrodlo: opracowanie wlasne na podstawie danych ZIKiT w Krakowie.

Najwyzsza liczba wypadkow komunikacyjnych skupia sie na skrzyzowa-
niach. Doszto w tych miejscach do ponad 61% wypadkéw w 1998 r. 1 65,5%
w 2008 r. w przypadku drogi nr 79. Jeszcze bardziej niebezpieczne skrzyzowa-
nia s3 na drodze wojewddzkiej nr 776 (w 1998 r. — 74,5% wszystkich wypad-
kéw na tej trasie).

Spadek liczby zdarzen drogowych na tych trasach najprawdopodobniej
z jednej strony jest wynikiem modernizacji infrastruktury drogowej, z drugiej
strony postepem technologicznym pojazdéw oraz zastosowaniu w nich nowo-
czesnych systemow bezpieczenstwa. Warto zwrdci¢ uwage, ze w tym okresie
rosta jednoczesnie liczba pojazdow zarejestrowanych w Krakowie. W 1998 r.
byto ich ponad 270 tys., a w ostatnim badanym roku juz prawie 427 tys. (Raport
o Stanie Miasta 2000, 2009).

Podane powyzej dane dotyczace drogi nr 79 i 776 uwzgledniajg prawie
wszystkie zdarzenia, w ktorych byly osoby poszkodowane. W kilku przypad-
kach jednak podane informacje w bazie ZIKiT okazafy si¢ zbyt mato precyzyj-
ne, przez co pomini¢to je przy analizie. Taka sytuacja wystepowata wtedy, kie-
dy jedyng informacjg stuzacg do lokalizacji miejsca wypadku byta tylko nazwa
ulicy np. bez podania numeru najblizszej posesji. Przebieg drogi wojewddzkiej
czy krajowej nie zawsze bowiem pokrywa si¢ z catg dtugoscig danej ulicy.

Brak precyzyjnych i kompletnych danych stanowi powazne utrudnienie,
gdy konieczne jest dokonanie analizy zdarzen na poszczegodlnych czesciach
drog. Na ryc. 3 wybrane trasy komunikacyjne podzielono na odcinki wyrdznia-
jac tylko najwazniejsze skrzyzowania tak, aby moc dany wypadek przyporzad-
kowa¢ do jednego z wybranych fragmentow trasy.

Na podstawie zaprezentowanych danych na ryc. 3 zauwazy¢ mozna istotne
zmiany w liczbie wypadkéw w badanym okresie czasu. Nie na wszystkich od-
cinkach nastgpita poprawa w bezpieczenstwie ruchu drogowego, szczegolnie
widoczny jest wzrost wypadkowosci na ul. Lublanskiej, al. Pokoju oraz wezle
komunikacyjnym u zbiegu ul. Kamienskiego z al. Powstancéw Slqskich {ozna-
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Do poprawy bezpieczenstwa nie przyczynia si¢ w znaczgcym stopniu mo-
dernizacja nawierzchni drog. Za przyktad postuzy¢ tu moze ul. Lublaska. Mo-
dernizacja polegajaca tylko na wymianie nawierzchni pozwala na osiaganie
wiekszych predkosci przez pojazdy, a tym samym ewentualne wystapienie zda-
rzenia drogowego jest w swoich konsekwencjach o wiele bardziej powazniej-
sze. Brak znaczacych zmian widoczny jest takze na skrzyzowaniu ul. Wielickiej
i Limanowskiego z al. Powstanicow Slaskich i Powstancow Wielkopolskich,
gdzie powstata jednokierunkowa estakada umozliwiajaca bezkolizyjny przejazd
w kierunku Nowej Huty.

Przedstawiony na ryc. 3 podzial wybranych tras komunikacyjnych zostat
tak skonstruowany by kazdy wypadek podany w tabeli 2 zostal przypisany do
danego odcinka drogi. Jednak jak fatwo zauwazy¢, nie zawsze mozna ustali¢, na
ktorym odcinku ulicy (pomigdzy jakimi skrzyzowaniami) doszto do wypadku
drogowego. Dobrym przyktadem jest al. Andersa przebiegajaca przez Ronda
Gen. Maczka i Rondo Kocmyrzowskie (rys. 3).

Lokalna baza danych ZIKiT pozwala takze na pozyskanie informacji o po-
szkodowanych w wypadkach drogowych. Szczegdlne istotng informacja jest typ
ofiar zdarzen komunikacyjnych (kierowca, pasazer, pieszy) oraz dane o stopniu
odniesionych przez nich obrazen (tab. 3). O poprawie bezpieczenstwa w ruchu
drogowym nie §wiadczy bowiem tylko malejaca ilos¢ wypadkow, ale rowniez
spadek liczby poszkodowanych, w tym szczegélnie ofiar $miertelnych.

Tabela 3. Struktura poszkodowanych w wypadkach drogowych na drodze nr 79 i 776
w Krakowie

1998 2008
Poszkodowani Liczba Odsetek Liczba Odsetek Tendencja
(w %) (w %)
Ogodtem 373 100,0 278 100,0 - 25,5%
Mezczyzni 196 52,5 144 51,8 - 26,5%
Kobiety 177 47,5 134 48,2 - 24.3%
Kierowcy 113 30,3 114 41,0 § 0,9%
Pasazerowie 116 31 95 342 o 18,1%
Piesi 144 38,6 69 248 - 52,1%
Lekko ranni 243 65,1 221 79,5 = 9,1%
Cig¢zko ranni [16 31,1 48 17,3 ol 58,6%
Smier¢ do 30 dni 9 2,4 2 0,7 - 77,8%
Zabici na miejscu 5 1,3 7 2,5 § 40,0%

Zrédlo: opracowanie whasne na podstawie danych ZIKiT w Krakowie.

W liczbie poszkodowanych zdecydowanie przewazaja osoby lekko ranne.
Kolejng grupe stanowig osoby cigzko ranne (leczone powyzej 7 dni), a najmniej
liczng grupg stanowia osoby zabite (do 30 dni od chwili wypadku) — ich warto$¢
procentowa waha si¢ w granicach 3 — 4% (tab. 3). Najtragiczniejsze zdarzenia
w Krakowie na drogach nr 79 i 776 mialy miejsce w godzinach popotudniowo-
-nocnych. W wigkszosci byli to piesi uczestnicy ruchu drogowego. Wytluma-
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czy¢ ten fakt mozna wyzszymi predkosciami osigganymi przez pojazdy oraz
utrudniong widocznoscia otoczenia drogi.

Ogodlna liczba poszkodowanych w wypadkach drogowych na dwoch opi-
sywanych ciggach komunikacyjnych zmalata o ponad 25% przy 29% spadku
liczby wypadkow. O prawie 36% spadta liczba ofiar $miertelnych (zmartych na
miejscu lub do 30 dni po wypadku) i blisko 0 59% liczba 0sob cigzko rannych.
Oznacza to, ze obnizeniu ulegla nie tylko liczba wypadkow, ale stopien obrazen
jakie odnosza poszkodowani. W 1998 r. na 1000 wypadkéw na tych dwoch
trasach przypadato $rednio statystycznie ok. 399 ciezko rannych i 48 zabitych,
podczas gdy w 2008 r. wskaznik ten wynosit 232 cigzko rannych i 43 ofiary
$miertelne (tab. 3).

W ciggu badanego okresu wyraznie zmienita si¢ struktura typu poszkodo-
wanych. Mianowicie w 1998 r. najliczniejsza grupe stanowili piesi, a dalej na
podobnym poziomie kierowcy i pasazerowie. W 2008 r. przewazajg juz zdecy-
dowanie kierowcy, a piesi z kolei stanowig najmniej liczng grupe. By¢ moze tak
znaczgce zmiany sg efektem coraz glebszej $wiadomosci niechronionych
uczestnikow ruchu drogowego o zagrozeniach, szereg akcji profilaktyczno-
prewencyjnych prowadzonych przez Policje¢, szkoly i tym podobne instytucje
oraz poprawy stanu infrastruktury drogowej w zakresie powstawania bezpiecz-
nych przejs¢ dla pieszych.

Niewielkie zmiany zaobserwowano w strukturze pici poszkodowanych
w wypadkach. Czesciej ofiarami tych zdarzen sa m¢zczyzni niz kobiety. Warto
wspomnied, ze wsrod kierowcow, ktérzy odniesli obrazenia gléwna grupe sta-
nowig mezczyzni, a w przypadku pasazerow sa to w wigkszosci kobiety. Taki
obraz jest przypuszczalnie spowodowany tym, ze wiekszos¢ kierowcdw na pol-
skich drogach stanowig mezczyzni, a co za tym idzie — pasazerem z reguly jest
kobieta.

Podsumowanie — ocena przydatnosci bazy ZIKiT w Krakowie w badaniach
geograficznych i wynikéow analizy

Lokalna baza danych ZIKiT zawiera wiele informacji o zdarzeniach dro-
gowych, ktore wydarzyty si¢ na terenie Krakowa. Posiada szereg istotnych ele-
mentdw, ktore powinny bez problemu pozwoli¢ na zlokalizowanie miejsca wy-
padku. Bardzo wazna jej zaletg jest zréznicowane zrodio danych, ktdre nie
obejmuje wylacznie informacji od Wydzialu Ruchu Drogowego Komendy
Miejskiej Policji w Krakowie.

Niestety w przypadku niektorych zdarzeni drogowych brak jednoznacznie
precyzyjnych wiadomosci o miejscu wypadku. Pewnym wyjasnieniem moze
by¢ stopien uogdlnienia danych przy wpisywaniu do bazy informacji o wypad-
ku drogowym lub przy opisywaniu przez policjantoéw miejsca zdarzenia. Szcze-
golnie problem ujawnia si¢ w przypadku niektorych drég w Nowej Hucie, gdzie
obiekty potozone wzdhuz drogi posiadaja numeracj¢ pobliskich osiedli, a nie
nazwy ulicy (np. al. Andersa). W takim przypadku policjanci bardzo czesto nie
wpisujg numeru posesji, na ktorej wydarzyt sie wypadek. W bazie danych zda-
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rza si¢ takze brak informacji okreslajacej dzielnic¢ miasta, gdzie doszto do zda-
rzenia. Bardzo czgsto niemozliwe jest ustalenie kierunku, w jakim poruszaly si¢
pojazdy zanim ulegly one wypadkowi.

W zwiazku z tym przy korzystaniu z informacji zawartych w bazie lokalne;j
nalezy zachowaé szczegodlng uwage. Z punktu widzenia badan geograficznych,
zgromadzony zasob stanowi interesujace zrodto danych, szczegdlnie przy wy-
znaczaniu obszaréw o duzym stopniu wypadkowosci. Pozwala on réwniez po-
zyska¢ informacje o osobach poszkodowanych, w tym o odniesionych przez
nich obrazeniach, a takze innych nieprzedstawionych w niniejszym artykule
danych dotyczacych sprawcy wypadku, stanu nawierzchni drogi itp.

Zaprezentowane dane pozwalajg stwierdzié, ze czynnikami bezsprzecznie
poprawiajacy bezpieczenstwo na krakowskich drogach sg bezkolizyjne estakady
nad skrzyzowaniami o silnym nat¢zeniu ruchu drogowego, pod warunkiem, ze
sa one prowadzone w obu kierunkach oraz drogi dwujezdniowe z zainstalowa-
nymi fotoradarami. Badania wykazaly, ze spadek wypadkow drogowych nie
jest tutaj przypadkowy. Nie mozna jednak tego powiedzie¢ o innych przykia-
dach. Ot6z statystyka pokazuje, ze modemizacja drog nie zawsze pokrywa sig
ze spadkiem wypadkow drogowych — ma natomiast inne zalety przekladajace
sie¢ migdzy innymi na komfort jazdy. W ciggu badanego okresu bardzo istotnie
zmniejszyta si¢ liczba pieszych poszkodowanych w wypadkach drogowych.
[stotne jest takze spostrzezenie, ze liczba ofiar w wypadkach drogowych zmniej-
sza sig, a ponadto ulega zmianie ich struktura.

Podzigkowania

Autorzy skladajag serdeczne podzigkowania dla Zarzadu Infrastruktury
Komunalnej i Transportu w Krakowie za udostgpnienie danych statystycznych.
Zaprezentowana tematyka w niniejszym artykule stanowi podstawowe zagad-
nienie opracowywanej obecnie pracy doktorskiej przez Krzysztofa Platkiewi-
cza, z ktorej otrzymane wnioski mogg przyczyni¢ si¢ do przygotowania i wpro-
wadzenia w zycie zmian poprawiajacych bezpieczenstwo w ruchu drogowym
Krakowa.
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LOCAL DATABASES OF ROAD TRAFFIC ACCIDENTS AS A SOURCE
OF INFORMATION FOR THE GEOGRAPHICAL
RESEARCH - ON THE EXAMPLE OF CRACOW

This article presents the possibility database of road traffic accidents can be used
in geographical research. The dataset utilized in this study was obtained from the Man-
agement of Municipal Infrastructure and Transport in Cracow. The quality of selected
information was assessed in order to examine these elements that could be useful in
obtaining accident localizations. This problem was investigated both in the city-scale
and for particular roads. The data about road accident were comparatively analyzed for
1998 and 2008.
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1. Wstep

Transport publiczny w miastach jest niezbgdny dla zrébwnowazonego roz-
woju. Rosnaca kongestia na sieci drog miejskich przy jednoczesnej ograniczo-
nej ich przepustowosci, a takze starzejace si¢ spoteczenstwo, ktére coraz inten-
sywniej korzysta z tramwajow lub autobuséw, pozwalaja sadzi¢, ze rola trans-
portu publicznego w miastach, nie tylko nie bedzie male¢, ale moze wzrosna¢.
Celem niniejszego artykulu jest proba empirycznej weryfikacji stanu taboru
tramwajowego 1 autobusowego ze szczegdlnym uwzglednieniem wieku taboru.
W niniejszym opracowaniu analiza poprawy jakosci ustug transportowych dla
transportu autobusowego zostala przeprowadzona w wybranych 32 miastach,
a dla transportu tramwajowego we wszystkich 14 miastach posiadajacych czyn-
ng sie¢ tramwajowa. Poréwnano sytuacje w 2004 roku (poczatek perspektywy
finansowej 2004-2006) oraz w 2009 roku, gdy zakonczono wszystkie inwesty-
¢cje realizowane w ramach perspektywy finansowej 2004-2006.

W badaniu wykorzystano dwa autorskie wskazniki: wskaznik zmiany
struktury wiekowej autobuséw (WSWA) oraz wskaznik zmiany struktury wie-
kowej tramwajow (WSWT). Kolejnym zadaniem byla ocena natgzenia realizo-
wanych w ramach perspektywy finansowej 2004-2006 przedsiewzig¢ inwesty-
cyjnych na sieci tramwajowej, autobusowe)j, metra i trolejbusowej. Postuzono
sie autorskim wskaznikiem nateZzenia inwestycji na sieci tramwajowe;j, trolejbu-
sowej lub metra (WTTM). W tym punkcie analizy dodatkowo uwzgledniono
wigc takze metro warszawskie oraz sie¢ trolejbusowa. W koncu podjeto probe
krotkiej analizy zmian przesunig¢ migdzygaleziowych popytu w wybranych
miastach, a takze w Polsce na tle sytuacji w krajach europejskich, a takze przed-
stawiono krdtko kierunki inwestycyjne w miejskim transporcie publicznym na
lata 2007-2013.
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2. Ocena struktury wiekowej autobusow i tramwajéw

Poprawa jakosci transportu publicznego dotyczy wielu kwestii'. Standardy
jakosci sg wyznaczane na podstawie badan preferencji pasazerow. Kazde przed-
sigbiorstwo komunikacji miejskiej w inny sposoéb okresla standardy $wiadcze-
nia ushug i modyfikuje je na podstawie doswiadczen. Z tego wzgledu trudno
uzyska¢ wiarygodne dane dotyczace punktualnosci, czestotliwosci potaczen,
a takze takich wskaznikdw jak liczba miejsc siedzacych w autobusach lub sto-
pien identyfikacji wizualnej przewozZnika. W niniejszym opracowaniu przepro-
wadzono analize struktury wieku autobuséw i tramwajow. Autorzy majg Swia-
domos$é, ze czg$é taboru ,,wiekowego” zostala w wielu miastach gruntownie
zmodernizowana, a jednoczesnie w statystykach figuruje jako relatywnie gor-
szy, bo starszy element struktury wiekowej taboru. Niemniej jednak zmiany
struktury wiekowej tramwajow 1 autobusow daja obraz, w ktdrych miastach
postawiono na zakupy nowoczesnego taboru.

Dla okre$lenia stopnia poprawy ustug w transporcie publicznym w mia-
stach wykorzystano dwa autorskie wskazniki: wskaznik zmiany struktury wie-
kowej autobusow (WSWA) oraz wskaznik zmiany struktury wiekowej tramwa-
jow (WSWT). Wskazniki odnoszg si¢ do ogdlnych zmian struktury wiekowej
taboru w latach 2004-2009 w wybranych miastach niezaleznie od zrodet finan-
sowania. Zroédlem danych byly informacje zawarte w biuletynie Komunikacja
Miej;ka w Liczbach wydawanym przez Izbe Gospodarcza Komunikacji Miej-
skiej”.

Wskaznik zmiany struktury wiekowej autobuséw (WSWA) zostal osza-
cowany na podstawie czterech przedzialow wiekowych taboru autobusowego
w 32 miastach w Polsce. Pierwszy przedzial dotyczyl najmlodszych autobuséw
(do trzech lat), drugi — autobusow uzytkowanych od 4 do 6 lat, trzeci przedziat
to autobusy w wieku od 7 do 10 lat, a w czwartym przedziale wiekowym znala-
zly si¢ autobusy najstarsze, majgce ponad |1 lat. Na rycinie 1 scharakteryzowa-
no pod wzgledem struktury wiekowej autobuséw w roku 2004 i 2009 32 miasta
w Polsce (ryc. 1). Wskaznik zmiany struktury wiekowej autobuséw (WSWA)
przyjmuje posta¢:

(4 - é)(-%:m - St:ﬁm)
3

4
WswA = Ziz

gdzie:
WSWA - wskaznik zmiany struktury wiekowej autobusdw,
Si — odsetek autobusow w przedziale wiekowym i (i=1 dla autobuséw najnowszych).

! Jackiewicz J., Czech P., Barcik J., 2010, Standardy jakosci uslug w komunikacji miejskiej, Ze-
szyty Naukowe Politechniki Slaskiej, seria Transport, z. 67, Starowicz W., 2004, Jako$¢ uslug w
publicznym transporcie pasazerskim. Charakterystyka nowej polskiej normy (czesé 1), Transport
Miejski 1 Regionalny, 10.

* Komunikacja Miejska w Liczbach, 2004, Izba Gospodarcza Komunikacji Miejskiej, Warszawa,
Komunikacja Miejska w Liczbach, 2009, Izba Gospodarcza Komunikacji Miejskiej, Warszawa.
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Przyczynit sig¢ do tego z pewnoscig zakup szesciu nowych wagonow tramwajo-
wych w ramach perspektywy finansowej 2004-2006. Znamienne jest, ze w roku
2009 w pozostatych miastach Polski, mimo duzych inwestycji, rowniez z udzia-
tem funduszy unijnych, pasazerowie jezdza relatywnie starszymi tramwajami
niz w 2004 roku. Nalezy mie¢ jednak na uwadze, ze w badanym okresie cze$¢
tramwajow starszych zostala gruntownie zmodernizowana i przystosowana do
wyzwan XXI wieku lub tez zakupiono wczesniej zmodernizowane tramwaje
(np. w Poznaniu lub Szczecinie), a te prace remontowe i zakupy nie sa widocz-
ne w strukturze wieku taboru. Mozna wnioskowa¢, ze w porownaniu do trans-
portu autobusowego, relatywnie duzo miast skorzystalo z pomocy unijnej
w ramach perspektywy finansowej 2004-2006. Ponadto wigkszo$¢ miast po-
wazniejsze zakupy taboru tramwajowego zaplanowata w kolejnej perspektywie
finansowej 2007-2013, np. Szczecin, Gdansk, Poznan lub Warszawa.

W przypadku transportu trolejbusowego warto zaznaczy¢, ze w badanym
okresie znacznemu ,,zestarzeniu” ulegt tabor trolejbusowy w Lublinie, gdzie
w 2009 roku prawie 40% uzytkowanych trolejbuséw miato ponad 40 lat, pod-
czas gdy jeszcze w 2003 roku jedynie jeden trolejbus charakteryzowat si¢ po-
dobnym wiekiem. Wtadze Lublina planujg zakupi¢c 70 nowych trolejbusow
w ramach kolejnej perspektywy finansowej’. Z kolei w Gdyni inwestycje
w tabor trolejbusowy mialy miejsce juz w ramach perspektywy finansowe;j
2004-2006 w postaci zakupu 10 trolejbuséw niskopodtogowych.

3. Ocena nat¢zenia inwestycji w transporcie publicznym w miastach

Trzeci wskaznik dotyczy natgzenia inwestycji realizowanych w ramach
perspektywy finansowej 2004-2006 w relacji do diugosci tras tramwajowej,
trolejbusowej oraz metra. Obrazuje on relacje miedzy wartoscig projektdw na
sieci (infrastruktura i tabor) tramwajowej, trolejbusowej 1 metra z perspektywy
finansowej 2004-2006, a dtugoscia sieci w miastach, posiadajacych czynne linie
tramwajowe lub trolejbusowe (trolejbusy jezdzg wciaz w Lublinie, Gdyni oraz
Tychach). Wskaznik nazwano wskaznikiem nateZenia inwestycji na sieci
tramwajowej, trolejbusowej lub metra (WTTM). Wskaznik przyjmuje postac:

gdzie:

WTTM; — wskaznik natezenia inwestycji na sieci tramwajowej, trolejbusowej i metra
w miescie 7,

I; — wielkos$¢ naktadéw inwestycyjnych w projektach tramwajowych, trolejbusowych
lub metra w ramach perspektywy 2004-2006 w miescie /,

L; — dtugos¢ tras tramwajowych, trolejbusowych lub metra w miescie /.

* Informacja o wynikach kontroli dzialah podejmowanych na rzecz usprawnienia systemu trans-
portowego w najwigkszych miastach w Polsce, 2010, NIK, Warszawa.
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W przypadku sieci tramwajowe] na pierwszym miejscu jest Gdansk. Dalsze
miejsca zajmuja Krakow, Elblag oraz £odz. W powyzszych miastach wartos¢
wydanych srodkéw w ramach analizowanych projektow na | km linii przekra-
cza 2 mld zt.

W tabeli | przedstawiono najwigksze projekty zrealizowane w miastach
z wykorzystaniem funduszy unijnych w ramach perspektywy finansowej
2004-2006. Uwzgledniono zaréwno taczng warto$¢ projektu jak 1 wysokos¢
wkiadu unijnego.
Tabela 1. Najwigksze projekty w transporcie publicznym (autobus, tramwaj, trolejbus
i metro) w ramach perspektywy finansowej 2004-2006 (wartos¢ projektu powyzej 50 min z})
Laczna warto§é Warto$¢ wkiadu
projektu [tys. zl] | unijnego [tys. zl]

Nazwa projektu

Budowa I linii metra odcinek od szlaku B20 do

stacji A23 "Mlociny" wraz z torami odstawczymi 1 046 852 320 585
i wezla komunikacyjnego "Miociny" w Warszawie
1.6dzki Tramwaj Regionalny Zgierz - £.6dz - Pa- 361 554 103010

bianice, Zadanie |, Etap I - L6dz
Modernizacja trasy tramwajowej w Alejach Jerozo-

limskich odcinek petla Banacha - pgtla Goctawek 274 647 57 599
w Warszawie

thegrowa_ny transport publiczny w aglomeracji 254 777 103 082
krakowskiej - etap |

Gdanski Projekt Komunikacji Migjskiej 241102 76 323
Przebudowg Srednicowej I.,mu Tramwajowej Pot- 116 289 44 355
noc-Potudnie we Wroctawiu

Za‘kl.lbp 30 sztuk wagonow posrednich dla obstugi 73 962 30312
| linii metra w Warszawie

Modernizacja infrastruktury autobusowej transpor-

tu publicznego na terenie gmin Bedzin, Dabrowa 73 409 29 407
Gormicza i Sosnowiec

Popravw{a jakosci funkclqnowanla systemu transpor- 65 951 36 275
tu publicznego miasta Bialegostoku - Etap |

Budowa tra§y trgmwajowej‘ od ul. Jana Pawla Il 55317 27482
do ul. Podgérnej w Poznaniu

Rozb.udowa systemu transportu publicznego — 52 835 39 286
trakcja tramwajowa w Elblagu

Rozwdj ‘proekologlcznego transportu publicznego 51950 21 111
w Gdyni

Zrédio: opracowanie wlasne z wykorzystaniem bazy danych o projektach przekazanej 1GiPZ
PAN przez Ministerstwo Rozwoju Regionalnego.

W wigkszosci duzych miast w Polsce w ramach perspektywy finansowe;j
2004-2006 dokonano inwestycji w transporcie publicznym. Duza czgs¢ projek-
tow miata charakter typowo infrastrukturalny, np. budowa trasy tramwajowej
w Poznaniu. Wigkszos¢ projektow taczyta w sobie rozbudowe infrastruktury
z zakupem nowego taboru. Przykladowo w Elblagu przebudowano trakcje
tramwajowg przy jednoczesnym zakupie nowych wagondw tramwajowych,
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a w Gdyni przedtuzono trase trolejbusowa, zbudowano zajezdni¢ oraz zakupio-
no tabor®.

4. Ocena efektow inwestycji w transport publiczny dla przesunieé¢ miedzy-
galeziowych w transporcie

Niestety, inwestycje w ramach perspektywy finansowej 2004-2006 nie
spowodowaly (z wyjatkiem Krakowa i Bydgoszczy) znaczacego wzrostu liczby
pasazerow korzystajacych z komunikacji zbiorowej w miastach (tabela 2). Ma-
jac na uwadze gwaltowny wzrost wskaznika motoryzacji w duzych miastach
Polski (z okoto 400 samochodéw zarejestrowanych na 1000 mieszkancow
w 2000 roku do ponad 600 w 2008 roku’), nalezy stwierdzié, ze udzial transpor-
tu publicznego w obstudze mieszkancéw w wielu miastach w badanym okresie
zmalal.

Tabela 2. Liczba 0sdb korzystajacych z komunikacji zbiorowej (autobus, metro, tram-
waj trolejbus) w wybranych miastach w 2003 i 2008 roku

Miasto 2003 2008 ﬁ':'z’:;:gzrm[’ﬁ;)']
Bydgoszcz 306850 353800 15,8%
Gdansk b.d. 151307 b.d.
Krakow 314300 490000 56,0%
Lublin 274700 209600 -23,0%
Poznafi 540600 557100 3.1%
Szczecin 450980 392980 -12,9%
Warszawa 2205600 2353100 6,7%

Zrodio: Informacja o wynikach kontroli dzialah podejmowanych na rzecz usprawnienia systenu
transportowego w najwigkszych miastach w Polsce, 2010, NIK, Warszawa.

Pomimo zahamowania w latach 2005-2008 niepokojacego trendu zmniej-
szania si¢ pracy przewozowej realizowanej przez tramwaj i metro w Polsce,
w poroéwnaniu do innych krajow europejskich nadal szynowy transport aglome-
racyjny jest w Polsce relatywnie niewykorzystany. Praca przewozowa wyko-
nywana przez tramwaj i metro w czterokrotnie mniejszych Czechach i dwukrot-
nie mniejszej Rumunii jest nadal duzo wyzsza niz w Polsce (ryc. 6, 7). Jeszcze
w 1995 roku wiecej Polakow niz Hiszpanoéw decydowato sie na podréz tramwa-
jem lub metrem. Dzi$ r6znica, na niekorzys¢ Polski, migdzy tymi dwoma kra-
jami jest ogromna.

* Komornicki T., Banski J., Sleszynski P., Rosik P., Swiatek D., Czapiewski K., Bednarek-Szczepanska
M., Stepniak M., Mazur M., Wisniewski R., Solon B., 2010, Ocena wpfywu inwestycji infrastruk-
tury transportowej realizowanych w ramach polityki spdfnosci na wzrost konkurencyjnosci regio-
néw, Ewaluacje, Ministerstwo Rozwoju Regionalnego, Warszawa, s. 56-57.
5 Informacja o wynikach kontroli dzialan podejmowanych na rzecz usprawnienia systemu trans-
portowego w najwigkszych miastach w Polsce, 2010, N1K, Warszawa, s. 14.
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Tabela 3. Najwieksze projekty w transporcie publicznym (autobus, tramwaj, trolejbus
i metro) w ramach perspektywy finansowej 2007-2013 — lista podstawowa (wartosé¢

projektu powyzej 200 min z)

Orientacyjny Szacunkowa kwota
Nazwa projektu koszt calkowity dofinansowania
projektu [tys. z1.] z UE [tys. z1.]
I1 linia metra w Warszawie - prace przygotowawcze,
projekt i budowa odcinka centralnego 5959 560 2954910
wraz z zakupem taboru
Szybka Kolej Metropolitalna w bydgosko-
torunskim obszarze metropolitalnym BiT-City 884 120 338 400
oraz integracja systemow transportu miejskiego
thegrowany 'S'ystem Transpf)rtu Szynowego 760 000 311450
w Aglomeracji i we Wroctawiu - Etap |
Modernizacja infrastruktury tramwajowej
i trolejbusowej w Aglomeracji Gornoslgskiej 758 150 336 710
wraz z infrastrukturg towarzyszgcg
Gdanski Projekt Komunikacji Miejskiej - etap 111 A 696 890 205 550
Obstuga poéinocno-wschodnich obszarow
Warszawy komunikacjg tramwajowa w zwigzku 681 370 279 250
z rozbudowa sieci metra oraz zakupem taboru
Wezet Multimodalny przy Dworcu £.6dz Fabryczna 595750 230 000
Rozbudowa 1 modernizacja trasy tramwaju
w relacji Wschod—Za;hod (Retkinia-Olechow) 500 000 (92 890
wraz z systemem zasilania oraz systemem
obszarowego sterowania ruchem w Lodzi
thegrov\{apy transport publiczny w aglomeracji 470710 193 500
krakowskiej - etap 1]
Zakup nowoczesnego, nlgkopod%ogowego taboru 382 540 156 780
tramwajowego w Poznaniu
Modernizacja trasy tramwajowej Dworzec
Wilenski-Stadion Narodowy-Rondo Waszyngtona 362 340 151520
wraz z zakupem 30 tramwajow niskopodtogowych
Odnowa infrastruktury transportu publicznego
w zwiazku z organizacjg EURO 2012 w Poznaniu - 325300 124 150
etap [ i etap 1!
thegrowany' System Tr'apsponu Zbiorowego 257 500 150 240
w aglomeracji krakowskiej
Zakup nxskppod%ogowego taboru tramwajowego 242 290 99 300
w Szczecinie
Budowa i przebudowa torowisk w Szczecinie 222330 111 160
Budowa "Szczecinskiego Szybkiego Tramwaju" 220 420 106 090

Zrédio: opracowanie wiasne z wykorzystaniem bazy danych o projektach przekazanej IGiPZ

PAN przez Ministerstwo Rozwoju Regionalnego.

W ramach listy podstawowej na lata 2007-2013 w dziataniu 7.3 Transport
miejski w obszarach metropolitalnych znalazly si¢ rowniez projekty, ktérych
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gtéwnych celem jest poprawa transportu kolejowego w obszarach metropolital-

nych Do duzych (powyzej 200 min ztotych) projektéw tego typu naleza:
uruchomienie obstugi transportem kolejowym Lotniska Okgcie im. Frydery-
ka Chopina w Warszawie,

— przebudowa i rozbudowa bocznicy kolejowej ze stacji kolejowej Modlin do
Portu Lotniczego w Modlinie oraz budowa stacji/przystanku kolejowego na
terenie Portu Lotniczego w Modlinie,

— zakup taboru kolejowego do obstugi portow lotniczych i przewozéw aglo-
meracyjnych w korytarzu linii E-65 oraz aglomeracji warszawskiej,

— rozwdj Szybkiej Kolei Miejskiej w Trojmiescie,

— Pomorska Kolej Metropolitalna Etap I - rewitalizacja "Kolei Kokoszkowskiej,

— budowa systemu Lodzkiej Kolei Aglomeracyjnej - etap L.

Pierwsze trzy inwestycje, wraz z aktualnie trwajacymi innymi inwestycja-
mi kolejowymi, pozwola na bezposrednie potaczenie dwoch portdéw lotniczych
(Okgcia oraz Modlina) z centrum Warszawy (remontowany Dworzec Central-
ny), co wpisuje si¢ w ramach tzw. zrOwnowazonego rozwoju, w trend faczenia
lotnisk nieucigzliwymi dla srodowiska naturalnego szybkimi polgczeniami szy-
nowymi z centrum aglomeracji. Uwzglednienie kolei w transporcie aglomera-
cyjnym, nie tylko w Warszawie ale réwniez w Trdjmiescie (Pomorska Kolej
Metropolitalna), Lodzi (Lédzka Kolej Aglomeracyjna) oraz Bydgoszczy i To-
runiu (Szybka Kolej Metropolitalna), daje szans¢ na powrot pasazerow do kolei
i transportu Szynowego.

Do miast, ktére w relatywnie niewielkim stopniu inwestuja w transport
szynowy nalezy Wroctaw. Sposrod miast krytykowanych w raporcie NIK® za
niewystarczajace dziatania na rzecz rozwoju srodkéw transportu szynowego
(Bydgoszcz, Poznan, Szczecin, Warszawa i Wroctaw), tylko Wroctaw w latach
2007-2013 nie realizuje duzych inwestycji tramwajowych/kolejowych w ra-
mach listy podstawowej POIiS.

Whioski

Akcesja Polski do Unii Europejskiej stworzyta nowe mozliwosci finanso-
wania inwestycji infrastrukturalnych i taborowych w transporcie publicznym
w polskich miastach. Dzigki wykorzystaniu srodkow unijnych struktura wieko-
wa autobusow w Polsce poprawita si¢ w latach 2004-2009, jednak w niektorych
miastach zakupy nowych autobuséw okazaly si¢ by¢ niewystarczajgce. Duzo
gorzej prezentowaly si¢ zmiany struktury wiekowej tramwajow. Jedynie w El-
blagu nastgpita poprawa w tym wzgledzie. W pozostalych 13 miastach dyspo-
nujgcych czynna siecig tramwajowg struktura wiekowa taboru ulegla pogorsze-
niu. Ponadto relatywnie wysoka intensywnos$cia dziatan inwestycyjnych (tabo-
rowych i infrastrukturalnych) w przeliczeniu na 1 km sieci charakteryzowaly si¢
Warszawa, Gdansk, Krakow, Elblag oraz £6dz.

¢ Informacja o wynikach kontroli dzialar podejmowanych na rzecz usprawnienia systemu trans-
portowego w najwiekszych miastach w Polsce, 2010, NIK, Warszawa, s. 28.
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Jak dotad inwestycje w transporcie publicznym nie spowodowaly znaczg-
cych przesunig¢ migdzygatgziowych. Mozna stwierdzi¢, ze Polacy, mimo ro-
snacej kongestii, wcigz preferuja komunikacje indywidualng. Sukcesem w po-
staci duzego wzrostu liczby pasazeréw korzystajacych z komunikacji publicznej
okazaly si¢ jednak inwestycje przeprowadzone w Krakowie. Réwniez w wielu
krajach europejskich wida¢ pozytywne efekty dziatan inwestycyjnych i powrot
mieszkaficow miast do transportu publicznego, w tym przede wszystkim do
szynowego transportu w postaci tramwaju, metra lub kolejki podmiejskiej.
W Polsce w latach 2007-2013 wielkos¢ dziatan inwestycyjnych w miastach jest
tak duza, ze nalezy przypuszczaé, iz podobnie jak w wielu innych miastach
europejskich, rowniez w naszym kraju w niedalekiej przysztosci wzro$nie praca
przewozowa wykonywana przez transport publiczny w miastach.
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THE QUALITY IMPROVEMENT IN URBAN PUBLIC TRANSPORT SYSTEMS
IN THE FINANCIAL PERSPECTIVE 2004-2006

Urban public transport is crucial for sustainable development. The paper aims at
presenting empirical evidence of changes in the age structure of bus and tram rolling
stock in the polish cities in the financial perspective 2004-2006. Since the accession of
Poland into the EU in 2004, new financial possibilities for urban public transport im-
provement have been offered. However, total investments in 2004-2006 were insuffi-
cient to improve significantly the age structure of urban transport rolling stock. In case
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of tram age structure, the situation looks even worse than in 2004. Moreover, the last
decade was a time of unprecedented growth of the motorization rate. The modal split
has changed in favour of private motor vehicles. Fortunately, Poland is nowadays in the
middle of the investment big push in 2007-2013. Those investments, both in rolling
stock and infrastructure should help metropolitan inhabitants, commuters in particular,
to come back to public transport.
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Pordéwnanie wspolczesnego znaczenia kolei waskotorowych
w Polsce i w Austrii

Comparison of contemporary signification of narrow-gauge railway
in Poland and in Austria

JAKUB TACZANOWSKI

Wstep. Definicja i podstawowa charakterystyka kolei waskotorowych.

Celem artykutu jest poréwnanie aktualnego znaczenia i miejsca w krajo-
wych sieciach kolejowych Polski 1 Austrii linii waskotorowych.

Koleje waskotorowe sa kolejami o wezszym od standardowo przyjetego
w przewazajacej cz¢sci Europy (w tym i w Polsce) rozstawu normalnego wyno-
szacego 1435 mm".

Etap szybkiego rozwoju tego typu kolei przypadt w Europie na koniec XIX
i poczatek XX wieku a wigc na okres, gdy uksztaltowat si¢ juz zasadniczy zrab
krajowych sieci kolejowych’. Linie waskotorowe o réznych w zaleznodci od
panstwa a takze regionu czy wiasciciela rozstawie (najczesciej stosowano prze-
swity 600, 750, 760, 785, 800, 850, 900, 950, 1000 i 1067 mm) budowano
w celu dogeszczenia sieci normalnotorowej. Byly to wigc koleje lokalne (dojaz-
dowe), ale jako waskotorowe powstawatly takze liczne linie zaktadowe w ko-
palniach, cukrowniach, cegielniach itp. a takze koleje lesne, polowe, wojskowe
i inne’. Jak pisze Korcz (2006), podstawowa przestanka dla budowy kolei

! Pojecie rozstawu waskiego, tak jak i zreszta szerokiego odnosi si¢ wigc do normy, jaka jest
przeswit 1435 mm zastosowany na pierwszej pasazerskiej linii kolejowej na $wiecie ze Stockton
do Darlington w Anglii otwartej w 1825 roku. Wspétczesnie jest to najpowszechniej wystepujaca
szerokos¢ toru spotykana w calej Europie poza b. ZSRR, Finlandia, Irlandia, Hiszpania i Portuga-
lig, w Afryce Péinocnej, na Bliskim Wschodzie, w Chinach, USA, Kanadzie, Meksyku, Australii
i kilku innych krajach.

? Nie sa tu brane pod uwage pionierskie linie kolejowe, jeszcze o trakcji konnej, ktére powstawaty
czgsto takze jako waskotorowe na czele z najstarsza koleja na kontynencie europejskim z Cze-
skich Budziejowic do Gmunden przez Linz wybudowang w latach 1827-36 o rozstawie 1106 mm.
3 W niniejszej pracy wzigte pod uwage zostaty wylacznie koleje waskotorowe uzytku publiczne-
go, na ktorych byt w przeszloéci (wzglgdnie w niektérych przypadkach jest nadal) prowadzony
zaréwno ruch towarowy, jak i pasazerski wzgl¢dnie wylgcznie pasazerski. Badaniu nie zostaly
wige podjete koleje lesne, zakladowe i inne, nawet jezeli wspdtczesnie prowadzony jest na nich
ruch turystyczny (np. Rheinregulierungsbahn w Austrii czy Wigierska Kolej Waskotorowa w Pol-
sce). Jedyna koleja lesna uwzgledniona w pracy jest Bieszczadzka Kolej Lesna, ktéra zostata
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o waskim rozstawie byty wzgledy ekonomiczne. Na nizsze koszty skladato si¢
wiele czynnikow — nizsza cena gruntu, mniejsze wymagania techniczne pozwa-
lajgce na ograniczenie zakresu robot ziemnych poprzez stosowanie ostrzejszych
tukow i1 wiekszych nachylen toru, zastosowanie krotszych i lzejszych szyn
i podktadow oraz prostszego i tafszego taboru.

Juz przed Il wojna $wiatowa, ale szczegolnie po 1945 roku znaczenie kolei
waskotorowych w Europie zaczglo szybko spada¢ wskutek konkurencji trans-
portu samochodowego — pasazerskiego i towarowego. Koleje waskotorowe
z reguly szybciej i w wigkszym stopniu niz normalnotorowe linie lokalne pod-
legaty zawieszeniu przewozow 1 rozbidree.

Wspolczesnie zachowane koleje waskotorowe odgrywaja w systemie
transportowym krajow, w ktorych si¢ znajduja bardzo rozng rolg — czgsto wy-
tacznie turystyczna, istnieja jednak liczne przyktady linii o duzym znaczeniu
w transporcie pasazerskim i towarowym, czego najbardziej dobitnym, ale i spe-
cyficznym przyktadem sa koleje Szwajcarii.

Koleje waskotorowe Polski i Austrii

Polska i Austria pomimo wszystkich réznic w wielkosci i uksztattowaniu
terytorium oraz odmiennych uwarunkowan historycznych budowy sieci kolejo-
wej (pomijajac oczywiscie pod tym wzgledem Galicj¢) wykazuja pod wzgle-
dem istniejagcego w przeszlosci systemu potaczen waskotorowych dos¢ znaczne
podobienstwa. W obydwu krajach zasadniczo pomigdzy ostatnim dwudziestole-
ciem XIX a koncem pierwszej dekady XX wieku powstal w we wszystkich
regionach szereg linii waskotorowych o istotnym w skali lokalnej znaczeniu tak
w przewozach pasazerskich, jak i towarowych. Cho¢ w odréznieniu od Polski
w Austrii poza jednym wyjatkiem nie powstaly nigdy (mimo istniejgcych w tym
wzgledzie ambitnych planéw) rozbudowane sieci waskotorowe o znacznej dtu-
gosci, w wielu przypadkach koleje waskotorowe stanowity podstawowe linie
komunikacyjne dla wielu osrodkow lokalnych, odgrywaty takze wazna role
w powigzywaniu stolic regiondw z ich bezposrednim zapleczem. W obydwu
krajach udzial sumarycznej dtugosci wszystkich istniejacych w przesztoscei linii
waskotorowych w stosunku do ogdtu sieci kolejowej jest bardzo zblizony i wy-
nosi okoto 14% (obliczenia wlasne).

Austria wydaje si¢ by¢ o tyle dobrym punktem odniesienia dla polskich ko-
lei waskotorowych takze z tego powodu, ze jako panstwo $rodkowoeuropejskie
o podobnych pod wieloma wzgledami uwarunkowaniach rozwoju systemu
transportowego potozone jednak po zachodniej stronie granicy systemow poli-
tyczno-gospodarczych istniejacej w latach 1945-89 daje mozliwos¢ poréwnania
ewolucji znaczenia tych kolei w dwdch réznych rzeczywistosciach spoteczno-

wybudowana jako Kolej Lokalna Lupkéw — Cisna i na ktérej czesci sieci byt prowadzony plano-
wy ruch pasazerski obstugiwany pociggami towarowo-osobowymi (Rygiel, 2002). Z analizy
wylgczona zostata natomiast dawna linia kolejowa z Gmunden przez Linz w kierunku Czeskich
Budziejowic (patrz przypis 2).
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-ekonomicznych ostatniego potwiecza. Ponadto nalezy do najblizszych Polsce
geograficznie krajow o rozbudowanej publicznej sieci waskotorowej w przeci-
wienstwie chocby do naszych bezposrednich sasiadow — Czech i Stowacji,
w ktorych powstaly wylacznie pojedyncze linie niewielkiej dtugosci.

Rys historyczny rozwoju kolei waskotorowych w Polsce a ich rozmieszcze-
nie w przestrzeni kraju

W Polsce w toku trwajacego niemal 100 lat procesu rozwoju uksztattowata
si¢ jedna z najbardziej rozbudowanych sieci kolei waskotorowych w Europie®.

Poczatki kolei waskotorowych na ziemiach polskich siegajg czaséw o wie-
le wczesniejszych niz przetom XIX 1 XX wieku czyli zasadniczy okres ksztal-
towania si¢ tego typu polagczen w Europie. Ich historia rozpoczgla si¢ bowiem
juz w latach 50. XIX stulecia a wigc w czasie, gdy powstawaty dopiero gltowne
potaczenia normalnotorowe. Wtedy wlasnie przystgpiono do budowy Goérnosla-
skich Kolei Waskotorowych o nietypowym rozstawie toru 785 mm’. Pierwsze
ich odcinki powstaty w roku 1853 a gtéwng lini¢ z Bytomia do Tarnowskich
Gor uruchomiono rok pdzniej (Soida, 1996). Gornoslaska Kolej Waskotorowa
jest uwazana za najstarsza czynng linie waskotorowa na $wiecie (Atlas linii
kolejowych Polski 2010, 2010). Gérnoslagskie waskotoréwki miaty wyjatkowy
charakter nie tylko ze wzgledu na bardzo wczesne powstanie i nietypowy roz-
staw toru, ale takze z uwagi na fakt, ze powstaly w bardzo silnie uprzemysto-
wionym i zurbanizowanym obszarze a ich gléwnym zadaniem byla obstuga
zaktadow przemystowych. W przewozach od poczatku dominowal w zwigzku
z tym wegiel kamienny, rudy cynku i otowiu oraz zelaza® (Soida, 1996).

Zasadniczo rozwoj polskich kolei waskotorowych przypada jednak — po-
dobnie jak w wigkszosci krajow europejskich - na okres od lat 90. XIX wieku
do lat 20. XX wieku, przy czym specyfikg Polski jest bardzo istotne znaczenie
okresu I wojny swiatowej. W przeciggu tego ¢wiercwiecza praktycznie we

* Pojecie ,.sie¢” nie jest w przypadku kolei waskotorowych w przewazajacej wigkszosci krajow
europejskich terminem do konica adekwatnym. Nigdy w swojej historii nie tworzyly one bowiem
jednolitego systemu, sktadaty si¢ bowiem zawsze z izolowanych pojedynczych linii i rozbudowa-
nych w réznym stopniu sieci. Dlatego autor bgdzie tu stosowal termin ,.sie¢” raczej w znaczeniu
ogotu polgczen waskotorowych kraju wzglednie regionu. Linie waskotorowe tworzyly w Polsce
i w znacznie mniejszym stopniu w Austrii calos¢ organizacyjng a do pewnego stopnia i tech-
niczng (wyrazajgca si¢ np. w czgstych przemieszezeniach taboru migdzy poszczegdlnymi koleja-
mi czy wspdlnymi zakupami nowych lokomotyw i wagonow dla kilku kolet).

5 Zastosowanie takiego przeswitu (30 cali pruskich) wynikato z faktu, ze byt on juz wykorzysty-
wany przez koleje zakladowe (Soida, 1996). Zasadniczo polskie koleje waskotorowe posiadaly
rozstaw 750 mm, rzadziej 600 mm (koleje ostrolgcka, jarocinska, bydgoska i zninska) i 1000 mm
(koleje pomorska , grojecko-wilanowska i dawna olecka). Koleje dawnego zaboru austriackiego
i zbudowane przez okupacyjne wiadze austriackie o standardowym dla Austro-Wegier przeswicie
760 mm po odzyskaniu niepodleglosci przekuto na 750 mm.

® Na sieci Goérnoslaskich Kolei Waskotorowych (GKW) znajdowala si¢ najwigksza stacja wasko-
torowa w Polsce — Maciejkowice. Bylg ona wyposazona w kilkanascie toréw, dwie nastawnie
i wachlarzowa lokomotywownig. W 1978 roku w ciggu doby stacja obshugiwata 170 pociggow
(Halor, 2006).
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wszystkich regionach powstaly systemy waskotorowe, zwykle skladajace si¢
z kilku linii, ktérych zadaniem byt przede wszystkim wywodz ptodow rolnych,
obstuga lokalnych zakladow przemystowych (przede wszystkim cukrowni)
a takze zapewnienie transportu pasazerskiego z obszaréw wiejskich oraz ma-
tych miast do wiekszych osrodkéw wzglednie do stacji kolei normalnotorowe;j.

Jak widaé na rysunku 1, najgestsza sie¢ kolei waskotorowych powstala
w szerokim pasie srodkowo-zachodniej Polski obejmujacym Kujawy i Wielko-
polske. Rozbudowane sieci waskotorowe zbudowano takze na Pomorzu Za-
chodnim, Zutawach, na zachéd i potudnie od Bydgoszczy. Wyrdznia si¢ takze
gesta sie¢ waskotorowa we wschodniej czeéci Gornego Slaska, ktérej specy-
ficzng genezg nakreslono wyzej.

Charakterystyczna jest rOwniez do$¢ znacznie rozbudowana sie¢ waskoto-
rowa w Malopolsce zawarta w trojkacie pomiedzy podkrakowskim Kocmyrzo-
wem, Jedrzejowem i lezagcg kolo Sandomierza Koprzywnica. Wigksze sieci
powstaly w rejonie Warszawy, takze na péinocnym Mazowszu i na zachodnim
Wolyniu w okolicach Hrubieszowa. Tylko bardzo stabo rozbudowane sieci
a czgsciej pojedyncze, izolowane linie waskotorowe powstaty natomiast w rejo-
nie Naleczowa, Piotrkowa Trybunalskiego 1 Wielunia oraz w Polsce potudnio-
wej — w zaborze austriackim — dwie linie w Galicji (w tym Bieszczadzka Kolej
Lesna z odgalezieniami, w duzym stopniu stuzacymi ruchowi towarowemu)
i jedna na Slasku Cieszynskim.

Warto zwroci¢ uwage na fakt, iz wystgpowanie kolei waskotorowych nie
pokrywa si¢ z rozmieszczeniem sieci normalnotorowej, ktorej gestosc jest wy-
bitnie uzalezniona od przynaleznosci do jednego z trzech panstwa zaborczych.
Jakkolwiek najwiecej linii waskotorowych powstato réwniez na ziemiach nale-
zacych do 1918 roku do Niemiec, to jednak charakterystyczny jest ich niemal
zupetny brak na Dolnym Slasku i catkowity na Ziemi Lubuskiej, gdzie wy-
ksztalcila sie gesta sie¢ normalnotorowych polgczen lokalnych.

Z kolei linie waskotorowe znakomicie uzupetniaty ,,biale plamy” na mapie
polaczen normalnotorowych na ziemiach zaboru rosyjskiego — w pdinocnej
Matopolsce, na Lubelszczyznie i pétnocnym Mazowszu. Ich powstanie nie wig-
ze si¢ jednak bynajmniej z polityka transportowa prowadzona przez wiladze
carskie, ale z dzialaniami I wojny swiatowej a zwlaszcza okupacja Krolestwa
Polskiego przez wojska austriackie i niemieckie. Jak pisze Taylor (2007),
w celach wojskowych, ale takze dla potrzeb eksploatacji okupowanych terenéw
rolniczych i lesnych Niemcy podjeli w dawnym Krélestwie Polskim budowe
szeregu kolei waskotorowych — przede wszystkim na Kujawach (rozbudowujac
dawne linie cukrownicze) i na Kurpiach. Najdluzsza linig powstata w trakcie
okupacji niemieckiej byla liczaca 168 km trasa z Nasielska do Lubicza koto
Torunia, ktérg juz po 1918 roku przebudowano na normalnotorowg (Taylor,
2007). Takze okupacyjne wladze austriackie rozpoczety na administrowanych
przez siebie terenach pozbawionych linii kolejowych budowe potaczen wasko-
torowych m.in. z Jedrzejowa do Iwanisk i z Kocmyrzowa do Posadzy, ktdre
staly si¢ zalazkiem powstatej juz po odzyskaniu niepodlegtosci rozlegtej sieci
kolei jedrzejowskich (Garbacik, Pradzynski i Terczynski, 1994). W sumie spo-
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$rod 37 sieci waskotorowych na ziemiach polskich’ w latach 1915-17 powstato
w czesci lub w catosci az 9: hrubieszowska, jedrzejowska, kaliska (budowa
rozpoczgta jeszcze przez wojska rosyjskie w 1914 roku), mlawska, ostrolecka,
podlaska, rogowska, sompolinska i zwierzyniecka (Korcz, 2006). W tym okre-
sie powstala réwniez zasadnicza czg$¢ Wielunskiej Kolei Dojazdowej — prze-
dhuzenie dawnej niemieckiej linii Olesno-Zawisna do Wielunia (Ksiazek, Su-
chorolski i Tajchert, 2006).

Proces budowy kolei waskotorowych kontynuowano — juz na o wiele
mniejszg skale — w okresie migdzywojennym. Powstala wowczas jedna nowa
kolej — sochaczewska (1922 rok), za to w duzym stopniu po$wigcono si¢ rozbu-
dowie rozpoczetych w latach I wojny swiatowej sieci (szczegélnie jedrzejow-
skiej, ktorej przewazajaca czg$¢ zrealizowano juz w latach 20. XX w.) i ich
przystosowywaniu dla ruchu publicznego (Garbacik, Pradzynski i Terczynski,
1994 oraz Korcz, 2006). Dwie linie waskotorowe — Nasielsk — Lubicz i Sierpc —
Rypin zlikwidowano, zastepujac je liniami normalnotorowymi (Przegigtka, 2004).

Po Il wojnie $wiatowej polskie koleje waskotorowe upanstwowiono i — z
wyjatkiem Bieszczadzkiej Kolei Lesnej (i innych kolei lesnych, przemystowych
itd. nie omawianych w tej pracy) — wlaczono w struktury PKP. Charaktery-
styczny dla Polski jest fakt powstawania nowych kolei waskotorowych jeszcze
po 1945 roku, a wigc w okresie, kiedy zasadniczo rozpoczat si¢ juz spadek zna-
czenia tego typu kolei na rzecz transportu samochodowego. W roku 1950 uru-
chomiono dwie koleje — nasielska i starachowicka, ktére byly juz ostatnimi
zbudowanymi w Polsce sieciami (Korcz, 2006).

Od lat 60. XX wieku rola kolei waskotorowych systematycznie si¢ zmniej-
sza. Juz w tej 1 nastepnej dekadzie rozpoczgly si¢ pierwsze likwidacje 1 rozbior-
ki nie tylko niektérych linii, ale i catych sieci (np. ostrofeckiej czy zastapionej
linia normalnotorowa kolei zwierzynieckiej). Poczatek konca polskich kolei
waskotorowych w dotychczasowej formie przyniost rok 1989. PKP musiaty
nagle zaczaé¢ funkcjonowaé w realiach gospodarki rynkowej, co w polaczeniu
z rosngcy jeszcze bardziej konkurencjg ze strony transportu samochodowego
i upadkiem wielu zakladéw przemystowych spowodowalo zapoczatkowanie
programu likwidacji kolejnych linii i sieci. Przyczyny spadku znaczenia kolei
waskotorowych nie réznity si¢ znaczaco od genezy tego procesu w odniesieniu
do catosci transportu kolejowego w Polsce, ktdrg szczegdtowo omawia Taylor
(2007) a takze Komusinski (2010). Koleje waskotorowe byly jednak zazwyczaj

" Liczba ta odnosi si¢ do wszystkich istniejacych historycznie na ziemiach polskich publicznych
sieci waskotorowych (wraz z Bieszczadzka Koleja Lesng), a wigc takze tych, ktére nigdy nie
funkcjonowaty pod polskim zarzadem (kolej szczecinska, olecka, stawienska i stupska — dwie
pierwsze rozebrane w 1945 roku a dwie ostatnie przekute na rozstaw normalny jeszcze przed
1939 rokiem) (Witkowski, 2003 i 2005). Rozbieznosci co do liczby sieci w zroédiach wynikaja
z réznego traktowania rozlegtych sieci. Np. Pomorskie Koleje Dojazdowe bywajg traktowane
jako jedna sie¢ lub dzielone sa na sieci: Gryficka, Stargardzka i Koszalinska. Wiaze si¢ to z fak-
tem, ze w réznych okresach koleje waskotorowe funkcjonowaly badz jako wielkie scentralizowa-
ne systemy o zasiggu regionalnym (czasy PKP po 1945 roku) wzglgdnie jako odrgbne przedsig-
biorstwa o charakterze lokalnym (np. w okresie do 1914 roku czy obecnie).
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pierwszymi, ktére dotknigte zostaly zawieszeniem przewozéw pasazerskim,
pdzniej towarowych i wreszcie fizyczng likwidacja. Byly to bowiem typowe
linie lokalne, czgsto o wiele silniej niz w przypadku potaczen normalnotoro-
wych zalezne od jednego zaktadu przemystowego np. cukrowni, ktéry obstugi-
waty. Pozycje waskotoréwek ostabiala ponadto ich charakterystyka techniczna,
zly stan infrastruktury, niskie prgdkosci handlowe itd. Sytuacji nie poprawit
nawet fakt wprowadzenia do eksploatacji w latach 1985-86 32 wagonow moto-
rowych produkeji rumunskiej serii MBxd2® (Korcz, 2006).

Do konca regularne przewozy pasazerskie prowadzono na odcinkach:
Wielka Wie$ Kujawska — Kro$niewice, Krosniewice — Krzewie Wask., Ostrowy
Wask. — Krosniewice, Pleszew Wask. — Pleszew Miasto, Sroda Wlkp Miasto -
Zaniemys!l°, Stare Bojanowo Wask. — Sniaty, Stargard Szczecinski Wask. —
Dobra Nowogardzkie, Koszalin Wask. — Swielino, Rogéw Wask. — Biata Raw-
ska i Etk Wask. — Zawady Tworki/Turowo o tacznej dtugosci 232 km a sezo-
nowy ruch turystyczny na trasach: Jedrzejow Wask.— Wislica, Przeworsk
Wask.— Dynéw, Siemianowice SI. Rychter ~ Miasteczko Sl., Gniezno- Anasta-
zewo, Gryfice Wask. — Pogorzelica Gryficka, Znin Wask. — Ggsawa, Naleczow
Wask. — Opole Lubelskie (kursy wylacznie kilka razy w roku) i Sochaczew
Wask. — Wilcze Tutowskie (facznie 251 km) (Sieciowy Rozklad Jazdy Pocig-
gow 28.05.2000 — 9.06.2001).

Ostatecznie 9 VI 200! roku zawieszono ruch pasazerski na wszystkich
dziatajacych jeszcze kolejach waskotorowych a z dniem 30 wrzesnia ustat takze
ruch turystyczny oraz towarowy (ten ostatni z wyjatkiem zakontraktowanych
wczesniej przewozow) (Malczewski, 2005).

Zarys powstania austriackich kolei waskotorowych i ich lokalizacja

Historia austriackich kolei waskotorowych rozpoczyna si¢ — pomijajac
pionierska kolej konna Gmunden — Czeskie Budziejowice — w roku 1889'.
Wowczas zostala uruchomiona linia z Garsten przez Steyr do Griinburga dhugo-
$ci 19 km. Jako pierwsza w Austrii powstata na podstawie koncesji przydzielo-
nej w oparciu o nowg ustawe o kolejach lokalnych, ktora przewidywata zasto-
sowanie rozstawu szyn innego niz 1435 mm (Die Steyrtalbahn, 1985). Byta to
tez pierwsza linia na terenie dzisiejszej Austrii, na ktorej zastosowano przeswit
760 mm, od tej pory stosowany jako standardowy przy budowie kolei waskoto-
rowych. Wybdr podyktowany byt wzgledami strategicznymi, bowiem w oku-
powanej od 1878 roku Bosni i Hercegowinie istniaty koleje o takim wlasnie

# Zakup tych — do$¢ awaryjnych zreszta pojazdéw — byt krokiem pozytywnie wyrézniajacym sie
w stosunku do polityki taborowej prowadzonej na sieci normalnotorowej, gdzie praktycznie az do
pierwszych lat XXI wieku wigkszos¢ (z kazdym rokiem coraz mniej licznych) pociggow lokal-
nych obstugiwanych bylo cigzkimi lokomotywami spalinowymi prowadzgcymi skiad ziozony
czgsto z jednego lub dwu wagondw.

° Linia Sroda Wikp Miasto — Zaniemy$l jako ostatnia kolej waskotorowa w Polsce byta planowo
obstugiwana trakcja parowa az do 2001 roku.

'® Artykut traktuje o sieci kolei waskotorowych w dzisiejszych granicach Austrii.
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rozstawie'' a wladzom wojskowym zalezato na kompatybilnoéci taboru w razie
ewentualnych dziatan wojennych (Kaiser, 2003).

Do 1914 roku we wszystkich oprécz Burgenlandu'? krajach zwiazkowych
dzisiejszej Austrii powstaly koleje waskotorowe o typowej dla Monarchii sze-
rokosci toru 760 mm. Wszystkie one byly odrgbnymi przedsigbiorstwami, po
czesci prywatnymi, cho¢ na niektdorych ruch prowadzily koleje panstwowe
(Kaiser, 2003). Jak wida¢ na rysunku 2, koncentrowaty si¢ one w pasie biegna-
cym wzdtuz pétnocnych stokéw Potnocnych Alp Wapiennych od Salzburga po
St. Polten. Charakterystyczne sg takze stosunkowo dlugie izolowane linie bie-
gnace szerokimi dolinami rzek Alp Centralnych — Zilleru, Salzachu i Mury.
Najwicksze obszary pozbawione sieci waskotorowych wystepujg we wschod-
niej 1 poinocnej czgsci Dolnej Austrii (Weinviertel), gdzie wyksztalcila sie naj-
gestsza w Austrii sie¢ normalnotorowych linii lokalnych (dzi$ juz w ogromne;j
wigkszosci zawieszonych dla ruchu pasazerskiego a w czgséci rozebranych),
w poéinocno-zachodniej Gémej Austrii (Innviertel) o rowniez dosé dobrze roz-
budowanej sieci kolei normalnotorowych oraz w gorskich rejonach pogranicza
Salzburga i Styrii i w Tyrolu Wschodnim.

Austria byia jednym ze $swiatowych prekursoréw elektryfikacji kolei a pro-
ces ten nie ominat réwniez linii waskotorowych'". Pierwsza zelektryfikowana
koleja waskotorowa w Austrii byla gorska linia Stubaitalbahn o rozstawie 1000 mm
(1904 rok) taczaca Innsbruck z Fulpmes. Przeszta ona do historii jako pierwsza
zasilana jednofazowym pradem przemiennym o napigciu 2500 V i czestotliwo-
$ci 42,5 Hz linia kolejowa na $wiecie. Najdiuzsza elektryczng waskotorowka
Austrii jest natomiast liczaca 84 km dtugosci i charakteryzujaca si¢ bardzo
trudnym profilem Mariazellerbahn o przeswicie 760 mm taczaca St. Polten
z Mariazell (do 1988 biegnaca az do GuB3werku). Byta rowniez pierwsza w Au-
strii koleja, na ktdrej pojawily si¢ lokomotywy elektryczne (Kaiser, 2003). Do-
starczone w latach 1910-14 pojazdy serii 1099 do dzi$§ zapewniajg planowg
obstuge wigkszosci pociagéw na tej linii. Do wybuchu I wojny $wiatowej po-
wstaly jeszcze nastgpujace koleje, w przeciwienstwie do Mariazellerbahn juz od
poczatku budowano jako elektryczne — Gmunden — Vorchdorf (1912), Véklam-
arkt — Attersee (1913) — obydwie o przeswicie 1000 mm, ktérych glownym
zadaniem bylo polaczenie populamych miejscowosci wypoczynkowych leza-
cych nad jeziorami Salkammergutu z koleja normalnotorowg oraz trasa Mixnitz
— St. Erhard shuzaca przede wszystkim obstudze kopalni magnezytu (760 mm,

' Stad przeswit 760 mm zwany jest w Austrii ,rozstawem bosniackim” (bosnische Spur).

2 Dzisiejszy kraj zwigzkowy Burgenland nalezy do Austrii dopiero od 1921 roku. Wczesniej
stanowit czes¢ Wegier.

'* Pierwsza w Europie stala linia o trakcji elektrycznej zostata otwarta etapami w latach 1883-85
1 polaczyla Médling z Hinterbriihl. Ta zlikwidowana w 1932 roku trasa o rozstawie 1000 mm
i diugosci 4 km byla jednak od roku 1900 oficjalnie zakwalifikowana jako linia tramwajowa,
eksploatowano na niej typowe wagony tramwajowe. Stosunkowo liczne w Austrii linie tramwa-
jow podmiejskich i miedzymiastowych (trasy: Dornbirn — Lustenau, Unterach — See, Linz Ebels-
berg — St. Florian, tramwaj w Gmunden i w Ybbs oraz Postlingbergbahn w Linzu) czy przebudo-
wana na tramwajowg linia Innsbruck — Igls nie s3 w tej pracy omawiane (Kaiser, 2004).
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1913). Juz w czasie wojny, w roku 1917 zbudowano krétka elektryczna linig
z Payerbach do Hirschwangu, ktérej podstawowym zadaniem miafa by¢ obstuga
zaktadow drzewnych a od lat 20. takze przewoz turystoéw do dolnej stacji no-
wootwartej kolei linowej na Rax (Kaiser, 2003).

Specyficzne miejsce wsrod austriackich linii waskotorowych zajmujg kole-
je zgbate. Geneza ich powstania a tym samym znaczenie w sieci transportowej
Austrii bylo bowiem i jest zupetnie inne. Sa one pierwszymi liniami kolejowy-
mi powstatymi wylacznie do obstugi ruchu turystycznego i stanowiace przy tym
same w sobie atrakcje turystyczng (Taczanowski, 2009). Z wybudowanych
w ostatnim dwudziestoleciu XIX wieku czterech takich kolei o rozstawie 1000 mm"
do naszych czasow dotrwaly trzy — Schneebergbahn w Dolnej Austrii, Scha-
fbergbahn w Ziemi Salzburskiej i Achenseebahn w Tyrolu.

Okres [ wojny swiatowej nie przynidst — poza wymieniona wyzej jedng li-
nig — budowy nowych kolei waskotorowych. Stalo si¢ tak dlatego, ze na zie-
miach dzisiejszej Austrii zasadniczo nie miaty miejsca dziatania wojenne. Ina-
czej bylo natomiast w zagarnietym w 1919 roku przez Wiochy Tyrolu Potu-
dniowym, w ktorym toczyly si¢ bardzo ci¢gzkie walki. Dla potrzeb obstugi fron-
tu w latach 1916-18 powstaty tam dwie koleje waskotorowe o bardzo trudnym
profilu i wybitnie gérskim charakterze — Grodnertalbahn z Klausem do Plan
i Fleimstalbahn z Auer do Predazzo, obydwie zlikwidowane w latach 60. wieku
(strona internetowa Troler Musemsbahnen www.tmb.at, 2010).

Po 1918 roku niektore koleje waskotorowe upanstwowiono, wiaczajac je
w struktury BBO (dzi§ OBB). W okresie migdzywojennym nie wybudowano
juz w Austrii zadnej nowej kolei waskotorowej, przedtuzono natomiast dos¢
znacznie dwie istniejgce — odgatezienie Mariazellerbahn z Ober Grafendorf do
Ruprechtshofen wydtuzono o 36 km do Gresten (1927 rok) a tras¢ Feistritztal-
bahn w Styrii o 18 km z Birkfeld do Ratten (1930 rok) (Kaiser, 2003). Lata
dwudzieste przyniosty tez pierwsze w historii austriackich kolei waskotorowych
zawieszenie ruchu i rozbiorke linii. W roku 1928 zlikwidowano kolej zebatg
z Salzburga-Parschu na szczyt Gaisberg, ktora musiala ustapi¢ miejsca drodze
samochodowej wybudowanej wowczas na t¢ podsalzburska goére, znang jako
miejsce rekreacji mieszkancow miasta (Mueller, 1976). W kolejnej dekadzie,
w roku 1933 po raz pierwszy zlikwidowano fragment ,,normalnej” linii wasko-
torowej — odcinek Sierning — Bad Hall (Die Steyrtalbahn, 1985).

Po II wojnie $wiatowej powstata jeszcze jedna kolej waskotorowa, wyrdz-
niajaca si¢ swojg lokalizacja, charakterystyka techniczng i przeznaczeniem
wsrod calej austriackiej sieci waskotorowej. Hohenbahn Reifleck o przeswicie
totu 600 mm zostata wybudowana w roku 1953 na wysokosci ponad 2200 m
n.p.m. w celu transportu materiatow budowlanych z goémej stacji kolei linowo-

" Istniala jeszcze normalnotorowa kolej zgbata z Wiednia Nussdorfu na Kahlenberg — najstarsza
w Austrii i jedna z pierwszych w Europie, zlikwidowana w 1922 roku. W odcinek zgbaty wypo-
sazony byt ponadto odcinek linii normalnotorowej z Erzbergu do Vordernbergu w Styrii, wyko-
rzystywany przede wszystkim do transportu rudy zelaza z kopalni do huty w Leoben Donawitz.
Obecnie jest pozbawiony z¢batki (Asmus, Stockklausner i Ditterich, 1993).
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-terenowej na budowe zespolu hydroelektrowni ReiBleck-Kreuzeck. W roku
1965 kolej waskotorowa zostala przystosowana do przewozu pasazeréw i odtad
stuzy sezonowemu ruchowi turystycznemu z goérnej stacji kolejki linowo-
terenowej na Schoberboden do hotelu Reifleck (Kaiser, 2003).

Od konca lat 50. XX wieku znaczenie kolei waskotorowych w Austrii za-
czeto szybko spada¢ wskutek rosnacej konkurencji transportu samochodowego
— pasazerskiego (tak indywidualnego, jak i zbiorowego) oraz cigzarowego. Wy-
posazone w infrastrukture techniczng i tabor pochodzacy w przewazajacej mie-
rze jeszcze z okresu budowy waskotordwki zaczgly coraz wyrazniej przegrywac
te rywalizacjg. Jako pierwsza w 1957 roku zlikwidowano i rozebrano kolej ta-
czaca Salzburg z Bad Ischl i Mondsee — $§wiatowej stawy Salzkammergutbahn
przebiegajaca przez tereny o wybitnych walorach krajobrazowych, ktéra mo-
glaby by¢ dzi$ wielka atrakcjg turystyczng (Unvergessene SKGLB. Eingestellt
vor 50 Jahren, 2007). Kolejne dekady przyniosty zintensyfikowanie zawieszania
ruchu pasazerskiego (rozpoczgtego po wojnie juz w 1951 roku od kolei Pre-
ding-Wieselsdorf — Stainz, jednak z utrzymaniem ruchu towarowego az do 1980
roku), pdzniej takze towarowego, po czym w wielu przypadkach nastgpowata
fizyczna likwidacja. Pod tym wzgledem szczegélnie niekorzystny'® byt rok
1971, kiedy rozebrano obydwie koleje waskotorowe w Karyntii — Gurktalbahn
z Treibach-Althofen do Klein Glodnitz i Vellachtalbahn z Vélkermarkt-Kiithnsdorf
do Eisenkappel, przy czym w przypadku tej pierwszej udato si¢ zachowa¢ dla
celéw turystycznych poczatkowe 3 km trasy. Podobnie byto w przypadku Bre-
genzerwaldbahn, gdzie od rozbioérki uratowano ostatnie 6 km linii. Zawieszanie
ruchu pasazerskiego trwa do ostatnich lat, przy czym nie taczy si¢ juz z fizyczng
likwidacjg torowisk. Ostatnig rozebrang koleja byta trasa Kapfenberg — Au-
Seewiesen (1999 rok). Specyficzny byl natomiast przypadek odcinka Wiesel-
burg — Gresten, ktory ze wzgledu na intensywny ruch towarowy zostat w 1998
roku przekuty na rozstaw normalny (Kaiser, 2003).

Wspoélkczesny stan polskich kolei waskotorowych

Wspotczesnie koleje waskotorowe odgrywajg w polskim systemie trans-
portowym rol¢ marginalng. Od 2001 roku wyjete sa ze struktur PKP i naleza do
odrebnych podmiotéow samorzgdowych i prywatnych. Jak wida¢ w tabeli 1.,

!> Autor pozwala sobie na wartosciowanie tych dziatan, wychodzac z zatozenia, ze o ile zawie-
szenie ruchu - szczegdlnie pasazerskiego - bylo w przypadku wielu kolei waskotorowych nie-
uniknione (przynajmniej bez zakrojonych na bardzo szeroka skalg inwestycji infrastrukturalno-
taborowych), o tyle rozbiorke toréw — zwlaszcza catych linii - nalezy z dzisiejszej perspektywy
oceni¢ jako zdecydowanie bledng, poniewaz w ten sposob pozbawiono si¢ mozliwosci wprowa-
dzenia pociggéw turystycznych, gdy tymczasem wigkszos¢ zlikwidowanych linii przebiegata
przez tereny o wysokim stopniu atrakcyjnos$ci krajobrazowej. Likwidacja kolei waskotorowych
nie przyniosta poza tym zadnych dlugofalowych, wymiemych korzysci, cho¢by ze wzgledu na
fakt, ze ich waska skrajnia uniemozliwita budowg w miejscu torowiska drég samochodowych.
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sposrdd istniejacych w ciagu calego rozwoju historycznego niemal 4200 km'®
linii tego typu w regulamym ruchu pasazerskim i/lub towarowym dziatato
w 2010 roku zaledwie 122 km a wigc mniej niz 3%. Bardzo charakterystyczne
jest rozmieszczenie wszystkich tych czynnych kolei na obszarze Wielkopolski
(rys. 1).W duzym stopniu przyczyna tego jest z pewnoscia fakt, iz to wlasnie
tam rozwingla si¢ najdtuzsza i najgestsza w Polsce sie¢, a wlasciwie sieci wa-
skotorowe. Ich powstanie wigzalo si¢ przede wszystkim z obstuga dobrze roz-
winigtego regionu rolniczego, w ktorym funkcjonowaly liczne zaktady przemy-
stu rolno-spozywczego a takze z gesta sieciag miast — lokalnych osrodkow ustu-
gowych. Dodatkowo w nalezacej do zaboru rosyjskiego wschodniej Wielkopol-
sce do 1914 roku powstala tylko jedna linia normalnotorowa i koleje waskoto-
rowe do pewnego stopnia musiaty niejako zastepowaly bardzo ich rzadka siec.
Nalezy wiec sadzié, ze to ze wzgledu na to wazne miejsce w systemie transpor-
towym Wielkopolski'’ tylko tutejszym waskotoréwkom udato si¢ zachowaé —
jakkolwiek w szczatkowym rozmiarze - swoje dawne funkcje. Wtasnie w opar-
ciu o pewien potencjat wielkopolskich kolei waskotorowych w 2001 roku po-
wstato Stowarzyszenie Kolejowych Przewozéw Lokalnych (SKPL) z siedziba
w Kaliszu, od 2002 roku prowadzace ruch na kilku kolejach — obecnie $migiel-
skiej, pleszewskiej, kaliskiej oraz przeworskiej (www.skpl.kalisz.pl, 2010). Jest
to nie tylko najwigksze, ale i jedyne w Polsce przedsiebiorstwo prowadzace
planowy ruch pociagdéw pasazerskich i towarowych na polskich kolejach wa-
skotorowych.

Wydaje sie, Ze potencjat zachowanych jeszcze kolei waskotorowych jest
wigkszy. Zwraca uwage fakt, az dla 22 miast — w tym 8 powiatowych - Brzescia
Kujawskiego, Dobrej (Nowogardzkiej), Dobrzan, Dynowa, Grojca, Inska, Izbi-
cy Kuj., Itzy, Krosniewic, Lubranca, Lobzenicy, Makowa Maz., Nowego Mia-
sta nad Pilica, Opola Lub., Pinczowa, Przasnysza, Pultuska, Rawy Maz., Som-
polna, Slesina, Smigla, Turku, stanowig one jedyne istniejace polaczenie kole-
jowe. Jako szczegolnie krotkowzroczne nalezy w tym konteks$cie wymienié
likwidacje odcinkow kolei waskotorowych laczacych miasta wojewodzkie
z pobliskimi, rowniez stricte satelickimi osrodkami miejskimi, w tym takze
stolicami sgsiednich powiatéw — Wroctaw — Trzebica — Zmigréd / Milicz,
Kocmyrzow (praktycznie na granicy Krakowa) — Proszowice — Kazimierza
Wielka — (Pificzéw), Warszawa — Piaseczno — (Gréjec), Poznan — Sroda Wlkp,
Bydgoszcz — Koronowo, Gdansk — Nowy Dwér Gdanski.

'® Faktycznie pod koniec szczytowego rozwoju kolei waskotorowych w Polsce tj. juz po wybu-
dowaniu ostatnich linii a jeszcze przed poczatkiem wielkiej fali likwidacji, w roku 1960 eksplo-
atowanych byto w Polsce 3672 km linii waskotorowych (Rocznik statystyczny 1974).

7' W ostatnim roku funkcjonowania kolei waskotorowych w strukturach PKP (2000) to wlasnie
koleje waskotorowe dwczesnego Zamiejscowego Wydzialu w Poznaniu (Krosniewicka, Sompo-
linska, Gnieznienska, Sredzka, Pleszewska, Kaliska i Smigielska KD) wykonaly najwicksza pracg
w przewozach towarowych — 1 614,9 tys. tono-kilometréw tj. 50,9% wartosci catego pionu Kolei
Dojazdowych i przewiozly druga najwyzsza liczbg pasazeréw (po Dyrekcji KD w Warszawie) —
97710 czyli 37,2% catosci podréznych polskich kolei waskotorowych (Malczewski, 2005).
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Najwazniejsze pozostaje znaczenie waskotorowek w ruchu turystycznym,
jednak nawet po jego uwzglednieniu odsetek linii eksploatowanych w jakikol-
wiek sposob wynosi zaledwie 11,3% historycznie istniejacych odcinkow
wzglednie 12,9 % sieci czynnej w roku 1960. Warte podkreslenia jest istnienie
znacznej ciagle dhugosci linii nieczynnych w tym zachowanych dhugich, prze-
kraczajacych 100 km ciggdw — Ozorkéw — Nieszawa (137 km) / Anastazewo
(144 km), Stargard Szczecinski — Trzebiatéw (139 km) / Stepnica (177 km).
Wydaje sie jak najbardziej stusznym zachowanie istniejgcych jeszcze linii
i perspektywiczne przynajmniej rozwazenie przywrocenia ruchu, przynajmniej
turystycznego, na wybranych fragmentach. Najwicksza szansa jest na to kole-
jach, ktorych fragmenty juz sa w ten sposdb wykorzystywane a wigc na sieci
dawnych Pomorskich KD, na Zutawskiej, Gornoslaskiej, Grojeckiej i Rogow-
skiej oraz w mniejszym stopniu na Jgdrzejowskiej 1 Natgczowskiej KD. Dos¢
powazne s3 plany przywrdcenia w ruchu turystycznym kolejnych odcinkéow
Bieszczadzkiej Kolei Lesnej oraz zapewnienia droznosci catej kolei staracho-
wickiej. Sporadyczny ruch turystyczny prowadzony jest takze na fragmencie
dawnych kolei bydgoskich w rejonie Wyrzyska (www.koleje.wask.pl, 2010).
O wiele mniejsze szanse na rozwoj jako koleje turystyczne maja linie przebie-
gajace przez tereny o niskim stopniu atrakcyjno$ci turystycznej a wigc koleje
nasielska, mtawska i hrubieszowska a takze sie¢ kujawska.

Tabela 1. Dhugo$¢ linii waskotorowych w Polsce i w Austrii wedlug stanu na 2010 rok:

Dlugos¢ linii waskotorowych wg typéw [km] / Kraj: Austria: Polska:
Czynne w planowym ruchu pasazerskim i w ruchu towarowym 150 S
Czynne wylacznie w planowym ruchu pasazerskim 154 4
Czynne wylacznie w sezonowym ruchu turystycznym 185 351
Czynne w sezonowym ruchu turystycznym i w ruchu towarowym 12 38
Czynne wylacznie w ruchu towarowym 10 75
Nieczynne 74 1103
Rozebrane 254 2618
Sumaryczna dlugo$¢ linii zelektryfikowanych 148 -
Sumaryczna dhigos¢ linii czynnych 511 473
Sumaryczna dlugos¢ linii istniejacych 585 1576
Sumaryczna diugosé ogéhu sieci waskotorowej (linii istniejacych

1 rozebranych) 839 4194

Uwaga: podane diugosci odnosza sie dla wszystkich istniejacych w przesziosci linii waskotoro-
wych. Na obszarze Polski sie¢ o takiej dtugosci nigdy nie funkcjonowata, poniewaz niektore linie
zlikwidowano wczesniej niz wybudowano inne , ponadto niektore trasy nigdy nie funkcjonowaty
pod zarzadem polskim (patrz przypis 7). Natomiast w Austrii do lat 50. XX wieku funkcjonowata
sie¢ o dtugosci niemal rowniej tej maksymalnej podanej w tabeli. Ze wzgledu na brak danych
i réznice w zrodiach dotyczacych Polski w tabeli moga wystgpowac niescistosci.

Zrodlo: opracowanie wlasne na podstawie: Atlas linii kolejowych Polski 2010, Eisenbahnatlas
Osterreich, 2005, Pokropinski, 2000, Rygiel, 2002, Witkowski (2005) i zestawienia schematéw
polskich kolei waskotorowych (niepublikowane).
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Aktualna sytuacja kolei waskotorowych Austrii

Koleje waskotorowe w Austrii odgrywaja wspolczesnie dos¢ istotna rolg
w systemie transportowym kraju, jakkolwiek wytacznie na poziomie lokal-
nym'®. Jak wida¢ w tabeli 1., czynne w regularnym ruchu pasazerskim i/lub
towarowym pozostaje tacznie 326 km linii tj. 38,9% istniejacej historycznie
sieci. Zasadniczo w najwigkszym stopniu swojg funkcje zachowaly do dzis
izolowane, pojedyncze linie w zachodniej czesci kraju, przede wszystkim
w Tyrolu i czgsciowo Ziemi Salzburskiej (Rysunek 2). Natomiast z dos¢ dobrze
rozwinietej sieci dolnoaustriackiej w regularmym ruchu czynna jest jedynie Ma-
riazellerbahn z odgat¢zieniem do Mank (tzw. linia Krumpe) oraz krotki odcinek
Waidhofen — Gstadt, ktérego przysztos$¢ jest jednak niepewna po niedawnym
(2009) zawieszeniu ruchu na odcinkach do Ybbsitz i Lunz am See.

Dziatania likwidacyjne sa bardzo niepokojace, wpisuja si¢ jednak w dajacy
si¢ zaobserwowaé w Dolnej Austrii trend do rezygnacji z lokalnego transportu
kolejowego na rzecz autobusowego, wspierany zaréwno przez OBB, jak i wia-
dze tego kraju zwiazkowego. Szczegolnie koleje waskotorowe traktowane sa
przez narodowego przewoznika jako zbedny balast, totez OBB systematycznie
rezygnuje z ich obstugi. Ostatnig czynng panstwowsa linia waskotorowg jest
wlasnie odcinek Waidhofen — Gstadt, ktéry jednak juz od 12 XII 2010 nie be-
dzie obstugiwany przez OBB. Cala linia Ybbstalbahn z Waidhofen do Ybbsitz
1 Lunz am See nalezy bowiem do 620 km kolei lokalnych w Dolnej Austrii,
ktore z dniem 1 [ 2011 zostang przejete przez wladze Dolnej Austrii. Przysztosé¢
wielu z tych polaczen jest ciagle niepewna (www.bahnnews-austria.at, 2010).

Roéwniez z dobrze niegdys$ rozbudowanej sieci waskotoréwek styryjskich
w ruchu pasazerskim czynna jest tylko Murtalbahn migdzy Unzmarkt a Tam-
sweg a w towarowym krotkie odcinki Weiz — Oberfeistritz i Mixnitz — St. Er-
hard. Co ciekawe, swoja funkcje w systemie transportowym nadal spetniaja
linie biegnace dlugimi dolinami alpejskimi — obok wspomnianej Murtalbahn
takze Pinzgaubahn z Zell am See do Krimml i Zillertalbahn z Jenach do
Mayrhofen. Szczegodlnie warta podkreslenia jest ta ostatnia, ktora moze by¢
doskonatym przykladem nowoczesnej i efektywnie zarzadzanej kolei waskoto-
rowej. W ostatnich latach zrealizowano na niej zakrojone na szeroka skalg in-
westycje, polegajace na dobudowie na wybranych odcinkach drugiego toru
i zakupie nowoczesnych lokomotyw spalinowych, dzigki czemu pociagi przez
caly dzien kursujg w takcie polgodzinnym (www.zillertalbahn.at, 2010). Mozna
zauwazyC€, ze — podobnie jak w przypadku linii normalnotorowych — swego
rodzaju ,,wigksza odpornoscia” na zawieszenia ruchu cechuja si¢ odcinki zelek-
tryfikowane. Trakcja elektryczna sprzyja bowiem zastosowaniu lekkich wago-
now silnikowych, ktdrych eksploatacja jest o wiele tansza niz klasycznych skta-
doéw ztozonych z lokomotywy 1 wagonu. Sposrod austriackich waskotoréwek
jedynie Mariazellerbahn obstugiwana jest w przewazajacym stopniu takimi

*® Inaczej niz np. w sasiedniej Szwajcarii, gdzie stanowig bardzo istotny element nie tylko regio-
nalnym, ale i ogolnokrajowych a w niektorych przypadkach wrgcz migdzynarodowych potaczen
kolejowych.
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wiasnie pociagami'®, natomiast na pozostatych wystepuja wytacznie lekkie wa-
gony elektryczne. Pod pewnymi wzgledami koleje te przypominajg linie tram-
wajowe. Dotyczy to zwlaszcza linii Stubaitalbahn do Fulpmes, ktorej wagony
wjezdzajg na tory tramwajowe Innsbrucku, zapewniajac w ten sposob dojazd do
$cistego centrum miasta i pod gtéwny dworzec kolejowy (Taczanowski, 2010).

W przeciwienstwie do Polski niemal brak w Austrii nieczynnych kolei wa-
skotorowych. Jedynymi takim przypadkami sa zamknig¢ta w roku 2009 wigksza
czes¢ Ybbstalbahn oraz odcinek Mank — Wieselburg zamykany w dwu etapach
w latach 2000-2002 (Kaiser, 2003).

Warto podkresli¢, ze 8 austriackich miast posiada potaczenie wylacznie ko-
lejg waskotorowg. Sg to (nie liczgc kolei zgbatych): Gross Gerungs, Heidenre-
ichstein, Litschau, Mank, Mariazell, Mittersill, Murau, Weitra, Do listy tej nale-
zy doda¢ jeszcze 16 osiedli targowych (Markt): Alt Nagelberg, Bezau, Birkfeld,
Breitenau am Hochlantsch, Kirchberg an der Pielach, Lunz am See, Mautern-
dorf, Mayrhofen, Neukirchen am Grossvenediger, Ober Grafendorf, Rabenstein
an der Pielach, St. Georgen im Attergau, Stainz, Tamsweg, Ybbsitz, Zell am
Ziller. Dwa sposrdd wyzej wymienionych osrodkow tj. Murau i Tamsweg sa
stolicami powiatéw.

Podobnie jak w wielu krajach europejskich, najwazniejsza jest jednak rola
kolei waskotorowych w ruchu turystycznym. W Austrii ma to znaczenie szcze-
golne ze wzgledu na przebieg wielu kolei przez tereny o wybitnej atrakcyjnosci
krajobrazowej, z czym wigze si¢ zastosowanie bardzo licznych ciekawych
obiektow inzynierskich — wysokich mostow, wiaduktéw i tuneli. Przykladami
takich kolei sg przede wszystkim linie St. Polten - Mariazell, Innsbruck - Ful-
pmes, Weiz — Birkfeld i oczywiscie koleje zgbate. Tak jak w Polsce praca sze-
regu waskotorowek ogranicza si¢ wylacznie do sezonowych, weekendowych
pociagéw. Po dodaniu do linii czynnych w ruchu planowym odcinkow tury-
stycznych catos¢ funkcjonujacych kolei waskotorowych wzrasta do 511 km, co
stanowi 60,9% diugosci historycznej sieci, co nalezy uzna¢ za wartos¢ dosé
Znaczaca.

Préba syntezy

Zaroéwno w Polsce, jak i w Austrii w okresie od konca lat 80. XIX wieku
do lat 20. XX wieku powstaty rozbudowane systemy potaczen waskotorowych
stanowigce w obydwu krajach w szczytowym okresie swojego rozwoju okoto
14% ogotu sieci kolejowej. Tak w Polsce, jak i w Austrii ich rozmieszczenie
byto nierownomierne, w niektorych regionach do pewnego stopnia wyréwnujac
stabsze rozwinigcie normalnotorowych linii lokalnych. Specyfika polska byto
powstanie bardzo rozbudowanych sieci, w ramach ktérych istniaty dtugie, prze-

' Na Mariazellerbahn eksploatowane sa oprécz lokomotyw elektrycznych z lat 1909-14 i — na
krétszych odcinkach — pojazddw trakcji spalinowej jedynie 3 elektryczne zespoty trakcyjne (Ka-
iser, 2003).W roku 2010 podjeto jednak decyzjg¢ o zakupie 9 nowoczesnych, niskopodlogowych
zespotdw produkcji szwajcarskiej (http://760net.heimat.eu, 2010).
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kraczajace 100 km ciggi komunikacyjne, natomiast specyfika austriacka — bar-
dzo wczesna elektryfikacja niektdrych waskotorowek i wprowadzenie na jednej
z nich (Stubaitalbahn) taboru tramwajowego.

Spadek znaczenia kolei waskotorowych rozpoczat si¢ w Austrii wezesniej
niz w Polsce, bo juz w latach 30. XX wieku a pierwsze powazniejsze likwidacje
takze o ponad dekade wyprzedzilty wydarzenia w Polsce. Paradoksalnie to jed-
nak w Polsce wczesniej niz w Austrii rozpoczeto si¢ wydzielanie kolei waskoto-
rowych ze struktur panstwowego przewoznika i przejmowanie ich przez przed-
sigbiorstwa samorzadowe 1 prywatne. Nalezy jednak przy tym podkresli¢, ze
w Austrii koleje niepanstwowe istnialy przez caly okres powojenny, choc
w zakresie znacznie mniejszym niz przed 1918 rokiem. Skutkiem tego swoiste-
go opdznienia proceséw wiazacych sie z ogolng sytuacja kolei w Europie wyra-
7ajacyg si¢ w liberalizacji rynku 1 wydatnym zwigkszeniu kompetencji samorzg-
déw w zakresie transportu lokalnego i regionalnego jest ciggle niepewna sytu-
acja niektdérych austriackich waskotorowek 1 grozba ich likwidacji.

Pomimo tych niebezpieczenstw nalezy jednak podkresli¢ generalnie dobra
pozycje kolei waskotorowych w systemie transportowym Austrii. Przede
wszystkim linie nalezace do prywatnych i samorzadowych spéfek, w tym takze
te przejete w ostatnich latach od OBB (np. Zell am See — KrimmlI*®), cechuja sig
znacznymi naktadami inwestycyjnymi na infrastrukture i tabor, dzigki czemu
moga by¢ konkurencyjne pod wzgledem czasu i komfortu przejazdu w stosunku
do transportu samochodowego. Utrzymaniu ich pozycji sprzyja takze odpo-
wiednia oferta w zakresie rozkladu jazdy i dogodne systemy taryfowe, co
szczegolnie istotne, wiazace te koleje z calg siecia regionalnych i miejskich
przedsigbiorstw przewozowych danego kraju zwigzkowego w ramach zwigz-
kéw komunikacyjnych (Verkehrsverbund). Takze pozycja waskotorowek -
cho¢ nie wszystkich — w przewozach towarowych jest dos¢ istotna, nie dotyczy
to jednak ostatnich kolei nalezacych do OBB, takze i pod tym wzgledem wy-
raznie uposledzonych w stosunku do spotek niepanstwowych.

W Polsce koleje waskotorowe zajmuja w systemie transportowym miejsce
nieporéwnanie bardziej podrzedne niz w Austrii. Juz w pierwszych latach 90.
niedoinwestowanie linie, ktorym PKP poswigcaly coraz mniej sit i $rodkow,
ewidentnie przegraty konkurencj¢ z transportem samochodowym, tak pasazer-
skim, jak i towarowym. Przejmowanie kolei od panstwowego przewoznika
wiazalo si¢ niemal we wszystkich przypadkach z zawigzywaniem spétek majg-
cych na celu prowadzenie wylacznie ruchu turystycznego. Jedynie jedno przed-
sigbiorstwo — SKPL — prowadzi ruch pasazerski i towarowy, jednak ten pierw-
szy ma charakter zupelnie szczatkowy.

% Kolej ta w doskonaty sposob ilustruje réznice podejscia OBB i przewoznikéw samorzadowych
do linii waskotorowych. W wyniku powodzi w lecie 2005 roku odcinek Mittersill — Krimml
zostat bardzo powaznie uszkodzony i OBB rozwazaly jego likwidacje. Jednak od 1 VII 2008
kolej przeszta na wiasno$¢ kraju zwigzkowego Salzburg i zaczgta by¢ obstugiwana przez spdtke
Salzburger Lokalbahn. W krotkim czasie zakupita ona nowoczesny tabor i zwigkszyla liczbg
kurséw a 11 [X 2010 oddata do uzytku odbudowany odcinek Mittersill — Krimml.
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Wydaje si¢ jednak, ze — jak juz zaznaczono wyzej — polskie koleje wasko-
torowe posiadajg pewien potencjat a ich rola mogtaby by¢ wyraznie wigksza,
przynajmniej na poziomie lokalnym. Dzigki o wiele nizszym kosztom utrzyma-
nia infrastruktury i zakupu taboru oraz za sprawa swoistego wyizolowania tech-
nicznego z sieci kolejowej kraju (przejawiajacego si¢ w praktyce w braku ko-
niecznos$ci korzystania ze stacji wspolnych z panstwows kolejg normalnotoro-
wg) przejecie a nastepnie prowadzenie ruchu na kolejach waskotorowych jest
o wiele tatwiejsze niz na normalnotorowych?®'. Doskonatym przyktadem moga
by¢ tu dla Polski wiasnie doswiadczenia austriackie z zakresu prowadzenia
ruchu na prywatnych i samorzadowych liniach waskotorowych stanowiacych
dzi$ istotne ogniwo w sieci transportowej tego kraju.
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Fast economical growth of China in 1990-ties and 2000-ties has led to the
neccessary to adapt the old national transport system to the new bigger transport
demands of economy and society, to modernize it, and to create the new trans-

portation modes, such as motorways and high-speed railways.

Chinese overland transport network has been expanded very fast during
these two decades (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);

.... — data are not available

1995 | 2000 | 2001 | 2002 | 2003 | 2004 | 2005 | 2006 | 2007 | 2008
Length of railway
network. 000 ki 597 | 687 | 700 | 719 | 730 | 744 | 754 | 770 | 780 | 79.1
Length of electrified o 205 | 14 g64 | 16,877 | 17,409 | 18,060 | 18,562 | 19,408 | 23435 | 24,047 | 26,000
railways, km
Length of double 16909 | 21,408 | 22,640 | 23,058 | 23,702 | 23,841 | 24,497 | 25244 | 25,794
tracks, km
Length of all roads, 1157.0 | 1402.7 | 1698.0 | 17652 | 1809.8 | 1870.7 | 3345.2 | 3457.0 | 3583.7
000 km
Length of express 21 163 | 194 | 250 | 207 | 343 | 410 | 453 | 539 | 603
motorways, 000 km
Length of roads of 1-4
classes, including 9108 | 12160 {1336.04| 1382.9 | 1438.7 | 15158 | 1591.8 | 2282.9 | 2535.4
motorways, 000 km
The volume of goods
transported by rail- 16586 | 1780.2 | 1925.8 | 2049.6 | 2211.8 | 2490.2 | 2693.0 | 2882.2 | 3142.4 | 3300
ways, million tons
The volume of goods
transported by roads, 9.404 | 10.388 | 10.560 | 11.163 | 11.600 | 12.450 | 13.418 | 14.663 | 16.394

million tons
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Table 2. New railways built in China in 2000-2009
Sorted out by opening dates in chronological order (without high-speed passenger lines;
see table 4); .... — data are not available; the list of new lines built before 2000 see:
Tarkhov, 2003a and 2003b

Nagqu — Lhasa (Ti-
bet)

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

Railway lines Location (part of province); Length,| Opening
(provinces) 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)
— Haian — Changxing | Connects the north of Jiangsu and the west of 3.12.2002;
.. .. . 571 completely
(Zhejiang, west of Zhejiang, western bypass of Shanghai in 2005
Shanghai)
Neijiang (Sichuan) — South-east of Sichuan, extreme west of Guiz-
Yibin — Zhaotong — hou, north-east of Yunnan; construction 872 15.10.2003
Lupanshui (Guizhou) | finished on 19.09.2001, temporary operation o
— Kunming (Yunnan) | started since 2002
Zhanjang (Guang- Freight railway ferry between ports of
dong) — Qiongzhou Guangdong and island Hainan; passenger
H R . . . 345 7.01.2003
Straits — port Nangang | trains ferry Haian — Haikou started operation
(Hainan) 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 its
— Nantong — Qidong mouth; for opening-up the coastal areas of 357 2004-2006
(Jiangsu) Jiangsu; the section Nanjing — Yangzhou
opened in 2004
Xinyi (Xin’an) — Connects the north of Jiangsu and south-east
Linyi — Jiaoxian (near | of Shandong; shortening the way between 302 2004-2006
Qingdao) Shanghai and Shandong
Suining (Sichuan) Sichuan — Chongqing — west of Hunan; End of
Chongging - Huaihua opened only section Chongqing — Huaihua 625 2005
(Hunan)
Ganzhou (south of Between provincies Jiangxi and Fuijan; con- 277
Jiangxi) — Longyan struction started on 8.12.2001; investment 280) 2005
(south-west of Fujian) | 6.33 billion yuan
Xilinhot — Sanggin Eastern part of Inner Mongolia; for carrying 152 20067
Dalai — Zhenglan Qi of coal to the big fuel-buming power plant ]
Lyugou — Dunhuang Extrem_e north-v\./est of Gansu, branch from 169 2 03.2006
the station Lanxin to the south
Daliuta (district From the border of Inner Mongolia on the
Shenmu, Shaanxi) — north of Shaanxi to the west of Shanxi; 2™ 266 | 25.03.2006
Shozhou (Shanxi) track; coal railway
X1’an — Nanyang — Connects the south of Shaanxi, south of
Xinyang — Hgang— . Henan tp Aphui and Ngnjing; lc_)ad—off_t_he 1129 18.04.2006
chuan — Hefei — Nanj- | Longhai Railway; section Hefei — Nanjing
ing opened in April 2008
Golmud (Qinghai) — Qinghai-Tibet railway connected 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 (part of province); Length,| Opening
(provinces) its functions; notes km date
Lushunkou (Dalian;
Liaoning) ~ Yantai Railway ferry through Bohai Haixia (Straits) 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
gzr(])%:i}z;z;(glc’;”;?ai Hebei; to new site of.m.etallurgic worki 70 06,2007
Wan) Shoudu, moved to this island from Beijing
Ji’an — Jingganshan West of Jiangxi 81 28.06.2007
West of Zhejiang; built by Changshan joint-
Quzhou — Changshan | venture company with contribution of private 41 28.09.2007
investment
South-east of Heilongjiang, the branch south
Weihe — Yabuli of line Harbin — Mudanjiang to serve the ski 24 6.12.2007
resort
Hefel .(Anhu1) — Nanj- Conr?ects the capitals of Anhui and Jiangsu 166 042008
ing (Jiangsu) provinces
Along right bank of Yangtze River (Chang
Tongling (south of Jiang) in the south of Anhui province; with
Anhui) — Jiujiang bridge over lake Poyang Hu (5,5 km); pro- 251 1.07.2008
(north of Jiangxi) vides the access to the mountains Jiuhuashan;
construction started in May 2005
In south-east of Jilin province, near the bor-
der with North Korea, in Changbaishan
. mountains; connects the deadend railwa
Baihe — Helong stations in through trunk line along Chin{ase - 114 20.12.2008
Korean border from Tonghua via Tumen to
Mudanjiang (Heilongjiang)
South of Zhejiang — north of Fujian; opening-
Wenzhou — Fuzhou up of coastal areas; construction started in 298 30.06.2009
August 2005
Fuzhou — Putian ~ Along the coast in Fujian province; construc-
annzhou ~ Jinjiang - tion started in October 2005 , 275 20.07.2009
Xiamen
Dali — Lijiang north of Yunnan 165 .10.2009

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

The global financial crisis of 2008-2009 has forced the Chinese govern-
ment to revise the old plans of expansion and modernization of transport net-
work and the rates of railway construction. The government has adopted in No-
vember 2008 the revised medium-term and long-term plan of railway building.
If the old plan (adopted by State Council in 2004) proposes the network length
to bring up 100,000 km by 2020, this last limit was increased to 120,000 km by
new revised plan. It means the new 41,000 km will be build instead former
16,000 km. The construction of 10,000 km new rail lines (70 projects) was
started in 2009, and more 10,000 km will start in 2010. The length of Chinese
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Investment Dates of start
. . . Length, volume, construction works
Railway lines (provinces), notes km billion yuan and its expected
(billion USD) completion

Qian'an — Caofeidian (Hebei); coal railway
to load-off thf: old coal line Datpn.g —Qin- 23 4,8 (0,593) 2005-08?
huangdao (will transport 130 million tonnes
of coal per year)

Ordos (Inner qugolia) - Caofeidian.(near 1000 2000-
Tangshan, Hebei) for coal transportation

Fuxin (north-west of Liaoning) — Xinqiu —

Bayan Ula (east of Inner Mongolia, Xilin 488 5,86 (0,79) 2007-10
Gol aymak)
Ji'ning (center of Inner Mongol) — Zhang- 177 Project

jiakou (Hebei), electrified

Linhe (Bayannur, west of Baotou, Inner
Mongolia) — Qekou (cross point on Mongo-
lia border, Ejin Qi hoshun, west of Inner 768 (7595) 4,2 (0,61) 2005-09 (077)
Mongolia) through deserts Ulan Buh Sha-
mo and Badain Jaran Shama

Wanshuiquian (Baotou; west of Inner Mon-
golia) — Urad hoshun — Ganq Moa (border
point with Mongolia) — Tavan-Tolgoy :
(Mongolia); for export coal (60 million 354 470,69 2009-11
tonnes per year) and copper from Mongolia

to China
Baotou (Inner Mongolia) — Xi’an (Shaanxi)
for coal transportation, velocity of trains 801 16,73 (2,26) 2007-10

up to 160 km per hour

Taiyuan (Shanxi) — Dingbian (2 tracks) -
Zhongwei (Ningxia) — Yinchuan (Ningxia; 944 30,32 (3,79) 2006-
I track), velocity 160 km per hour

Binzhou — Dongying — Weifang — Yantai —
Weihai (Shandong) 588 2006-10

Luoyang (Henan) — Shiyan (Hubei) —
Yichang? (Hubei) — Changde (Hunan) —

Yongzhou (Hunan) — Hezhou (Guangxi) — 11807 2005-
Wuzhou — Yulin (Guangxi) — Zhangjiang

(Guangdong)

Nanjing (Jiangsu) - Anqing (Anhui), pas-

senger, velocity 200-250 km per hour 258 23,.73,76) 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), passenger, parallely to line Beijing 131 (97) 6(0,76) 2006-09
— Kowloon

Hengyang (south-east of Hunan) — Chaling

(south-east of Hunan) — Jinggangshan 211 2008-12
(west of Jiangxi) — Ji’an (west of Jiangxi)

Wenzhou (Zhejiang) — Fuzhou (Fujian), 208 17,48 (2.5) 2004-06.2009

200 km per hour, with 53 tunnels
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Investment Dates of start
. . . Length, volume, construction works
Railway lines (provinces), notes km billion yuan and its expected
(billion USD) completion

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 604 >18(7.62) 2008-12
Putian, Fujian) — Putian (Fujian)
Xiamen (Fujian) — Shantou (Guangdong) —
Shenzhen (Guangdong) 502 AL76.7) 2007-11
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'lta of River Zhujiang 400 37.65 18.12.2005-09
(Guangdong), i.e.
-Guangzhou — Shenzhen — Hong Kong, 18.12.2005-09
passenger
-Guangzhou — Zhuhai 186 18.12.2005-11
-Cenxi (south-east of Guangxi, near the
border of Guangdong) — Maoming (section 18.12.2005-09
of the line 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 (Guang- 857 85,8 (12,53) 2008-12
dong), 200 km per hour
Luoding (west of Guangdong) — Cenxi
(south-east of Guangxi), building by private 76 1,47 (0,184) 2006-09
company
Yongzhou (south of Hunan) — Yudin
(south-east of Guangxi), section of trunk 180 10.2005-
line Luoyang — Zhanjiang
Dali — Baoshan (west of Yunnan) — Ruili
(border point with Myanmar) 330328) 147 (1,90) 2007-10
Lijiang (north of Yunnan) — Shangri-La
(north-western point of Yunnan near the 139 9,2 2009-
Tibet border)
Yuxx (south of Kunming, Yunnan) — Meng- 142 2006-
zi (south of Yunnan)
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 264 27,07 (3,98) 2008-13
Shanghai — Wuhan — Chengdu
Yichang (west of Hubei) — Wanzhou (nort-
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 1330195 2008-10
Lanzhou (Gansu) — Chongqing, 160 km per 820 774 (11,3) 2008-14

hour
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Investment Dates of start
Rail li . ¢ Length, volume, construction works
ailway lines (provinces), notes km billion yuan and its expected
(billion USD) completion

Chengdu (Sichuan) — Jiuzhaigou (north of
Sichuan) — Min Shan mountains — Hezuo — 731 62 (9,1) 2009-14
Lanzhou (Gansu), including the section:
-Lanzhou (Gapsu) — Hezuo (Gannan-Tibet 174 8,75 (1,3) 2009-
autonomous district of Gansu)
Lanzhou (Gansu) — Uru_mql (ij'lang), 1892 120 (17,57) 2000-
passenger, parallely to line LanXin
Golmud (Ql'nghal) — Ruogiang (Qarkilik) — Under draft
Korla (Xinjiang)
Kuytun — Karamay — Beitun (Altay district, 2007-
north of Xinjiang)
Urumgqi — Junggar (north of Xinjiang), :
to coal fields in east part of Junggar Pendi 393 2007
Kashgar (‘K:'a‘shl) — Hotan (west — south- 487 4,64 (0,676) 2008-11
west of Xinjiang)
Jinghe (west of Xinjiang) — Yining (Gulja) 22 11.2004-
— Horgos (border of Kazakhstan), North- 286 (296) | 6,2(0,747) o

. . 12.2009
Xinjiang Railway
Golmud (Qinghai) — Aksay — Dunhuang )
Gansu) 530 2010
Lhasa — Xigaze (south of Tibet,
west of Lhasa) 254 2010-
Lhasa — Nyingchi (south-east of Tibet, 2010-
east of Lhasa)

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

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 Almaty (Kazakhstan;
construction of 293 km Kazakhstan section Zhetygen — Horgos started in Au-
gust 2009); line Fuxin (west of Liaoning) — Bayan Ula (Inner Mongolia) first of
all will be extended by more 230 km to Zhuengadabuqi (Mongolian border
point), 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 into 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 into Myanmar up to the
sea port Chittagong in Bangladesh; it would be a part of future 3™ Euroasian
railway magistral which connects ports of Guangdong province with ports of
Western Asia and Eastern Europe), to Kyrgyzstan and Uzbekistan (Kashgar —
Torugart (Kyrgyzstan 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 be-
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tween China (Shandong) and South Korea through Yellow Sea was proposed in
2006 with the route Weihai — Pyongtaek.

Since the traditional railways couldn’t cope with fast growing goods and
passenger traffic, the government has started the construction of the network of
special high-speed passenger railways between large centers of the well
opened-up area of the country in the middle of 2000-ties. The main target of
these railways is the drastical reduction of journey time between main cities of
the country. 4 such lines have been built and opened in 2003-2009, and 16 new
high-speed passenger railways are under construction now (see Table 4; also the
map “Railway expansion plan up to 2020”, where these lines are indicated by
thick red segments).

Table 4. High-speed passenger railways of China in operation and under construction

Ordered geographically: north-east, center, east, south, north-west; .... — data are not
available
Volume of Maximal Dates of start
Li . Length, [ investment, velocity of | and completion
e (provmces) km billion yuan trains, km of construction
(billion USD) per hour works
Qinhuangdao (Hebei) — Shenyang 160/200- )
(Liaoning) 405 15,7(1,9) 250 1999-2003
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
Harbin (Heilongjiang) - Shenyang - 904 | 923(123) | 200-350 2007-13
Dalian (Liaoning)
Beijing — Tangshan (Hebei) 350 2009-
Tianjin — Qinhuangdao (Hebei) through
Tangshan, Qian’an, Beidaihe 261 33.8(4.97) 350 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 — 220,94 i i
Shanghai 1318 (31.6) 300-350 2008-12
Beijing — Wuhan - Guangzhou - 2240 | 4.000 350 200912
Hongkong, including sections:
Beijing — Shijiazhuang (Hebei) ég?) 43,87 (6,4) 300-350 2008-
Shijiazhuang (Hebei) — Zhengzhou
(Henan) — Wuchang (Wuhan; Hubei) 841 116.76
via Xingtai, Handan, Anyang, Hebi, (876) (17’1) 350 2008-13
Xinxiang, Zhengzhou, Xuchang, ’
Luohe, Zhumadian, Xinyang
Wuhan (Hubet) — Changsha (Hunan) — )
Guangzhou (Guangdong) 968 116,6 (17) 200 2005-10
. 19,69 (39,5
Guangzhou — Dongguan — airport 87 billion 200 2008-11
Shenzhen (Guangdong) HKD)
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Volume of Maximal Dates of start
Line (provinces) Length, il}V‘estment, vel?city of | and completion
km billion yuan trains, km of construction
(billion USD) per hour works
Shenzhen (Guangdong) — Xianggang 2% 200 2010-14
(Hongkong)
Zhengzhou (Henan) — Xi’an (Shaanxi) 485 70,3 (10,3) 350 2005-09
Hefei (Anhui) — Nanjing (Jiangsu) (}gi) 200-250 2005-10
Shanghai — Kunshan — Suzhou — Wuxi
— Changzhou — Danyang — Zhenjiang — 295 200-260 2008-11
Nanjing (Jiangsu)
Nanjing (Jiangsu) - Hangzhou 249 | 31,38 (4,59) 350 2008-11
(Zhejiang) i i
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 (Zhejiang)| 282 200-250 2005-09
Fuzhou - Xiamen (Fujian) 275 2005-09
Nanning (Guangxi) — Guangzhou
(Guangdong) 577 41 (6,0) 200 2008-12

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

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 (parallely to Longhai railway), Lanzhou — Urumqi 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, to increase the network capacity, to dissolve the problem of overloading of
the main railway nodes of China in the seasons of mass movements of people
(Chinese Spring Festival, May | and October | Festivals).

Vast network of express motorways has been built in China during 1990-
2000-ties just at the start of rapid motorization. The government has adopted the
first plan of trunk roads and expressways construction in 1992. This network
must be consisted of 12 trunk roads and expressways, including 5 meridional
(from North to South) and 7 latitudinal (from East to West) ones.

The first motorways have been built as small isolated sections near the bu-
siest urban areas of China (see Table 5): around Shanghai, Shenyang, Xi’an,
Guangzhou, Beijing. These isolated subsystems have been connected to the
main long-distance interprovincial motorways in the beginning of 2000-ties,
and all of these were joint to one big system in the middle of 2000-ties, but
some small remote systems remain as isolated ones till now.

Long-distance motorways which connect the largest cities (Shanghai, Bei-
jing, Guangzhou, Wuhan, Nanjing, Xi’an, Jinan, Tianjin, Shenyang) and the
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main Eastern, Central, Southern, and North-Eastern provinces were constructed
during the second half of 1990-ties and the first half of 2000-ties (its short list
see table 5, and also Koziarski, 2004). The length of express motorway network
of China has grew very fast during last 20 years (to 31 December; see also
Table 1): 147 km (1990); 1,145 km (1993); 8,733 km (1998); 16,314 km
(2000); 29,700 km (2003); 45,339 km (2006); 60,346 km (2008).

Table 5. Main express motorways of China built in 1988-2009
Sorted out by opening dates in chronological order; not all motorways included; .... —

data are not available

Motorways Location (provinces) t’e:ﬁ: (in::l‘;zl:l:tiia;: te)
Shanghai — Jiading Shanghai 20 31.10.1988
Shenyang — Anshan Liaoning 131 .11.1988
Xi’an — Lintong Shaanxi 20 1989?
Guangzhou — Foshan Guangdong 16 .08.1989
Shenyang — Dalian Liaoning 375 .09.1990
ifg:g gﬁg;%r;‘a“"“al Beijing 19 14.09.1993
Beijing — Tianjin — Tanggu Bejing — Tianjin 143 25.09.1993
Shenyang — Fushun Liaoning 26 1993
Beijing — Shijiazhuang Beijing — Hebei 270 .11.1993 (1994)
Guangzhou — Shenzhen Guangdong 123 .12.1993 (1994)
Jinan — Qingdao Shandong 1993-1994
Chengdu — Chongqing Sichuan 340 02.1994

(1.07.1995)
Xi’an — Baoji Shaanxi 169? 5.12.1995
Shenyang — Benxi Liaoning 44 1995
Shanghai — Suzhou — Nanjing | Jiangsu 274 28.11.1996
Guilin — Liuzhou Guangxi 139 1.05.1997 (1998)
Quanzhou — Xiamen Fujian 1998
Tangshan — Tianjin Hebei 1998
Hangzhou — Shanghai Zhejiang 1998
Shenyang — Siping Liaoning 1998
Guilin — Beihai Guangxi 650 1999 (2000)
Kunming — Yuxi Yunnan 86 1999
Beijing — Shenyang Hebei — Liaoning 658 15.09.1999
4™ Ring Road Beijing 1.10.1999 (2001)
Baoding — Tianjin Hebei 129 .12.1999
Beijing — Shanghai Hebei — Shandong — Jiangsu 1262 2000
Guiyang — Duyun Guizhou 143 2000
Yuxi — Yuanjiang Yunnan 112 2000
6" Ring Road Beijing 2000-2005
Tianjin — Tanggu — TEDA Tianjin 34 .02.2001
Beijing — Badaling Hebei 70 .09.2001
Chengdu - Chongging - | g0 on — Guizhou - Guangxi 1709 3.12.2001
Guiyang — Nanning — Beihai
5™ Ring Road Beijing 98 2001-03
Benxi — Dandong Liaoning 134 26.08.2002
Shanghai — Hefei — Wuhan Jiangsu — Anhui — Hubei 830 29.09.2002
Baoshan — Dali Yunnan 166 .09.2002
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Motorways Location (provinces) t’e::f’: (inzi;::;ntgo(rila(tiz te)
Beijing - Zhangjiakou Hebei 148 16.11.2002
Beijing — Datong Hebei — Shanxi 334 16.11.2002
Xuanhua — Datong Hebei — Shanxi 126 .12.2002
5" Ring road around Beijing Beijing 96 2003
Kunming — Shilin Yunnan 2003
Datong — Yuncheng Shanxi 666 28.09.2003
Tianjin — Ji county Tianjin 104 .09.2003
Yuanjiang — Mohei Yunnan 147 .12.2003
Kunming — Hekou Yunnan — Vietnam border 447 .02.2004
Beijing - Wuhan — Zhuhai Hebei — Henan - Hubei - 2717 .10.2004
Hunan — Guangdong
Sanming — Fuzhou Fujian 245 3.11.2004
Chongqing — Zunyi — Guizhou — Guangxi —
Chongxihe — Zhanjiang Guangdong 1314 26.12.2005
Ningbo — Jinhua Zhejiang 185 29.12.2005
Sanming — Shaou Fuijan 347 15.01.2006
Taiyuan — Changzhi Shanxi 210 20067
Simao — Xiaomenyang Yunnan 97 .04.2006
Nanning — Luoyang Jiangsu — Anhui — Henan 722 1.10.2006
Hangzhou — Huangshan Zhejiang — Anhui 230 25.12.2006
Shenzhen — Dongguan Guangdong 28 15.01.2007
Xi’an — Hangzhong Shaanxi 255 30.09.2007
Shenyang - Fuxin Liaoning 86 10.10.2007
Longyan — Changting Fujian — Jiangxi 135 25.12.2007
Changchun — Jilin — Yanji — Jilin 382 2008
Tumen
Kunming — Mohan Yunnan — Laos border 688 21.03.2008
Haikou — airport Meilan Hainan 34 .04.2008
l’)'r‘}(’;‘g’;g_"gi’:i“gm°” Bay Zhejiang 36 8.05.2008
gi‘f;“go‘n;‘i‘;‘fg)‘ ~ Tanggu Beijing — Tianjin 147 16.07.2008
Xi’an — Ankang Shaanxi 2008
Shaoshan — Xiangtan Hunan 13 24.12.2008
Guozigou — Horgos Xinjiang — Kazakhstan border .01.2009
Sanming — Quanzhou Fujian 285 16.03.2009
Beidaihe (Qinhuangdao)~ | oy o0 ianiin 160 5.05.2009
Jingtang — Tianjin
Yingxi — Dujianguyan Sichuan ; 26 12.05.2009
M st . 4 0
Beijing — Chengde *_{zgeiélogsgggg;‘ ~in2002,2% 1 50 27.09.2009
Shanghai; undersea tunnel be-
tween Pudong New Area district
Shanghai — island Changxing | (Shanghai) and island Changxing| 8,9 + 11.2009
—island Chongming + bridge between islands 10,3 o

Changxing and Chongming in thef

mouth of Yangtze River

Sources: http://english.peopledaily.com.cn/, http://www.chinaview.cn/ ,and
http://russian.people.com.cn/ for 1999-2009
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The first plan of trunk roads construction (adopted in 1992) was finished to
the end of 2007: the network has been extended up to 53,600 km and consisted
of 12 cross-sectional trunk roads and motorways (5 meridional and 7 latitudinal
ones). It covers now most of densely opened-up areas of the country and con-
nected remote and isolated regions and economic foci to the main body of eco-
nomic framework of territory.

By new plan of road construction adopted by the Chinese government in
December 2004 (so called "7918 Network” plan; see map “China National
Expressway Network Plan”) the China must to build extra 85,000 km express
motorways during next 30 years, overpassing the USA motorway network
(75,000 km in 2007). The expressway network plan, which takes into account
regional, urban and rural development and population distribution, shows the
government will spend 390 billion yuan in eastern China, 520 billion yuan in
central areas, and 1.09 trillion yuan in west China (1 USD = 6,831 yuan on
1 November 2009). The expressway network will connect all provincial capitals
and cities of at least 500,000 people by the end of 2010 (and all cities with the
population more than 200,000 inhabitants by 2020), and link major economic
hubs such as the Pearl River Delta, the Yangtze River Delta and the Bohai Sea
Rim areas.

This “7918” plan (7+9+18) includes the construction of 7 radiating lines
from Beijing, 9 lines from north to south and 18 from east to west. The 7 radiat-
ing expressways are the Beijing ~ Shanghai, Beijing — Taipei, Beijing — Hong
Kong — Macao, Beijing — Kunming, Beijing — Urumgi, and Beijing — Harbin.

9 vertical highways connecting north and south are Hegang — Dalian, She-
nyang — Haikou, Changchun —Shenzhen, Jinan — Guangzhou, Daqing — Guang-
zhou, Erlianhaote — Guangzhou, Baotou — Maoming, Lanzhou — Haikou, and
Chongging — Kunming expressways.

18 horizontal highways running east and west are Suifen River — Manzhouli,
Hunchun — Wulanhaote, Dandong — Xilinhaote, Rongcheng — Wuhai, Qingdao —
Yinchuan, Qingdao — Lanzhou, Lianyugang — Horgos, Nanjing — Luoyang,
Shanghat — Xian, Shanghai — Chengdu, Shanghai — Chonggqing, Hangzhou — Rui-
li, Shanghai — Kunming, Fuzhou — Yinchuan, Quanzhou — Nanning, Xiamen —
Chengdu, and Shantou — Kunming /Guangzhou — Kunming expressways.

In addition, the plan also includes 5 ring lines, 2 parallel routes and over 30
connecting links, of them the 5 ring lines are Liaozhong Ring Line, Chengyu
Ring Line, Hainan Ring Line, Pearl River Triangle Ring Line, and Hangzhou
Ring Line.

Upon the completion of the expressway network, it will take people in the
medium-sized cities with a population of 200.000 averagely 30 minutes to get to
the expressway in eastern regions, one hour for people in central regions and
two hours for people in western areas. The speed and flexibility of transport will
be greatly improved, and the advantage of transport benefits will be brought
into full play. With a total length of 86,600 km, the network connects all the
national major traffic hubs, including 67 railway hubs, 50 waterway hubs, and
140-plus highway hubs. Meanwhile, it covers more than 1 billion people and
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the GDP from the regions it radiates will account for 85 percent of the nation's
total.

CHINA NATIONAL EXPRESSWAY NETWORK PLAN

Red lines — radiating motorways, |
Green lines - vertical motorways, ‘ -
Blue lines — horizontal motorways N

Source: http://www.chinamotorway.com/html/feature/nmp/2005092756573.htm]

The plan “7918” was realized at the level 56.5% of original draft by 30
June 2009; new 48,896 km of network have been built during 2004-2009 ac-
cording to this plan. It is expected to achieve the network at the level 65,000 km
by the beginning 2010.

The motorway network of China will expand to 120,000 km by 2030 and
175,000 km in 2050 by the government’s estimations.

Changes of topological structure of land transport network of China

Although the absolute size of railway network of China (79,100 km) is
much bigger than the size of motorway network (60,300 km), the second one
grew up faster in 2000-ties than the first one. If we compare both networks by
the level of spatial complexity, both reached now the same level inspite of its
different absolute sizes. This level is decribing in the traditional transport geo-
graphy by graph theory measures like the circuit number (p) and the number of
topological tiers in circuital framework of network (see Kansky, 1963; Potry-
kowski M., Taylor Z., 1982; Tarkhov, 2005). We calculated both indices for
railway and motorway networks as 2007 (see Table 6) and analysed the topo-
logical structures of both networks.
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Table 6. The level of topological complexity of railway and motorway networks of
China in 2007
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Both networks have 4 topological tieres in its circuital framework, but the
distribution of circuits is quite different (see Table 6): the 2™ tier in motorway
network has almost the same circuit number as in 1* tier, when in railway net-
work the big difference is clear (it means the circuit size of 1% tier in motorway
network much bigger ones in 2™ by its size; the topological density of railway
network is higher than in motorway one); the circuit number in 3™ and 4" tiers
of both networks is the same (it means its densities are similar; its nuclei serve
the China’s heartland regularly). The railway network is more consolidated (has
only 1 isolated subsystem at Hainan island), than motorway one (it has 7 iso-
lated subsystems: two in Xinjiang, two in south of Yunnan, Hainan island,
south-east of Inner Mongolia (Chifeng — Tongliao), east of Jilin (Yanji — Tumen
— Hunchun), and also one isolated regional circuital framework in south of
Manchuria (Liaoning province) with 3 circuits).

The main conclusions of comparative topological analysis of both net-
works are next:

1) 90% of railway and motorway networks is concentrated on 1/3 of national
territory (Great China Plains), where the highest density of both networks
and population is observed.

2) The circuital framework of railway network was developing slower than the
same of motorway network, especially in 2000-ties.

3) The spatial polycentrization was the main feature of the expansion of motor-
way network at its beginning stages. It presents the emergence of great num-
ber of isolated small regional and local subsystems. Contrary process of spa-
tial consolidation of these disconnected regional and local systems into one
national structure started in the middle of 2000-ties. Nevertheless some iso-
lated or semi-isolated elements of network existed in 2007 (in south-west,
north-west and north-east peripherias). The railway network had no such
a disconnectivity, excluding Hainan island network, connected to the main
network by railway ferry only in 2004.
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4) Despite of lag in absolute size the motorway network took over the railway
network by topological comlexity in the middle of 2000-ties (both have 4 to-
pological tiers in its circuital frameworks now, but motorway network — 169
circuits in 2007, when railway network only 126). Further faster expansion
of motorway network will lead that railway network forever will be behind
motorway network by this indicator.

5) Circuital framework of railway network covers more space of Chinese terri-
tory than the framework of motorway network, including railways protuber-
ances in the north (including Inner Mongolia), north-west (further than
Xi’an), south-west (Yunnan), and north-east. So, railway circuital frame-
work is much bigger by spatial coverage than motorway one.

6) Topological centers of motorway and railway networks are near the same
spots and covers area in central Henan and Anhui provinces (between
Zhengzhou and Hefei). It means the congruence of the nuclei of both circuit-
al network frameworks with social-economic heartland of China.

7) Circuital framework of motorway network has dense packings in the south
(the Pearl River Delta between Guangzhou and Hong Kong), the Yangtze
River Delta (around Shanghai, Suzhou, Hangzhou), the Bohai Sea Rim area
(around Beijing and Tianjin), in Henan province (around Zhengzhou), and
very big circuits (by size) in the south and south-west. Railway network has
no such dense nuclei and presents smaller circuits by its size.

8) Fast expansion of motorway network has led to formation of new comlex
land transport system in China with higher level of spatial reliability and se-
curity which added the old traditional and very overloaded railway network
by new high-speed passenger railways and vast motorway system in the
most developped parts of economic opened-up territory of China.
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SERGEY TARKHOV

TRANSFORMACJA TOPOLOGICZNEJ STRUKTURY
SIECI TRANSPORTOWEJ W CHINACH

W artykule dokonano analizy rozwoju sieci kolejowej i autostradowej w Chinach
w pierwszej dekadzie XXI wieku. Dhugos¢ sieci kolejowej powigkszyta sig, w tym
okresie, z 69 000 km do 79 000 km, a autostradowej z 16 000 do 60 000 km. Topolo-
giczna struktura tych dwdch sieci osiggneta podobny poziom zlozonosci przestrzennej,
jednakze dostrzegane sg pewne przestrzenne zroznicowania migdzy nimi.
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Ksztaltowanie si¢ transgranicznych
regionéw turystycznych na granicach Polski'

Formation of cross-border tourist regions in border of Poland
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Granice panstw sg istotnym elementem strukturyzujagcym zjawiska spo-
feczne 1 gospodarcze w przestrzeni. Z jednej strony stanowig bariery - zrédio
stabego rozwoju oraz strefy nizszego zaludnienia - z drugiej przy sprzyjajacych
warunkach moga by¢ stymulatorem rozwoju. Zaréwno wystepowanie granic jak
i ich charakter (rola, funkcja itp.) sa zmienne w czasie i przestrzeni, a w konse-
kwencji ich wplyw na rozwdj spoteczno-gospodarczy, w tym turystyki, jest
zréznicowany. Obecnie w krajach Unii Europejskiej, w tym w Polsce przewaza-
ja procesy integracji obszarow przygranicznych. Jednym z ich efektow jest
wzrost roli 1 znaczenia turystyki w strefach przygranicznych a takze tworzenia
si¢ transgranicznych regiondw turystycznych.

Zmiany funkcji granic i wzrost procesow integracyjnych

W wyniku zmian funkcji granic nastgpuje reorientacja przestrzennego
uktadu powigzan. W konsekwencji otwierania granic nast¢puje erozja barier
antecedentnych (rozumianych jako degradacja granicy wraz z postgpem proce-
sOw integracyjnych) tzn. eliminowanie ich funkcji jako barier (np. Komomicki
1999; Palmowski 2000; Ciok 2004; Katuski 1992; Wieckowski 2004). Po li-
kwidacji lub zlagodzeniu rezimu granicy, bariery jakie wczesniej tworzyly po-
zostaja w zaleznosci od charakteru obszaru i jego zagospodarowania jako barie-
ry: fizjograficzne, kulturowe, spoleczne, ekonomiczne, komunikacyjne i inne.
Eliminacja negatywnych czynnikéw doprowadza do faktu, Ze granica jest bar-
dziej przenikalna, ma mniejsze znaczenie jako bariera realna, psychologiczna
1 inna. W wielu przypadkach za najwazniejsze nalezy uznaé istnienie przejsé

' W niniejszym artykule wykorzystano fragmenty pracy: Wigckowski M., 2010, Turystyka na
obszarach przygranicznych Polski, Prace Geograficzne 224, IGiPZ PAN, Warszawa
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granicznych jako niezbgdnego elementu do przekraczania granicy (w sposob
legalny) i do nawigzywania wigzi transgranicznych (Komormicki 1999; Wigc-
kowski 2004).

Kazda zmiana: zanik, przesunigcie lub pojawienie si¢ granic a nawet zmiana
funkcji powoduje konieczno$¢ dostosowania si¢ przestrzeni turystycznej, w tym
zagospodarowania turystycznego na danym obszarze (Pradeau 1994). Procesy
integracji europejskiej prowadza do integracji obszarow przygranicznych. Inte-
gracja terytoriow, zaktada likwidowanie granicy i jej funkcji dzielacej (bariery)
1 wzmacnianie wigzi poprzecznych, przekraczajacych granicg. Integracja prze-
strzeni turystycznej nie jest jednak procesem ani fatwym ani szybkim. Wymaga
woli politycznej graniczacych panstw 1 znaczacych nakladéow finansowych.
Granice wewngtrzne zanikajg i powoli przestaja by¢ widoczne w terenie. Nawet
po likwidacji granic czgsto dtugo widoczne sa odmienne formy zagospodaro-
wania przestrzennego, sgsiadujace ze soba schroniska lezace w sasiedztwie
granicy, podwdjne szlaki turystyczne, punkty graniczne itp. Sie¢ szlakéw jak
tez elementy sieci transportu wymagaja doktadniejszego dopasowania i kompa-
tybilnosci.

Potrzeba integrowania przestrzeni europejskiej prowadzi do spajania po-
szczegdlnych, czgsto bardzo odmiennie zagospodarowywanych przestrzeni
turystycznych. Najmniejsze problemy wystepuja na obszarach, gdzie turystyka
byta wczesniej dobrze rozwinigta i tam zanikajace granice pozwalaja na wyko-
rzystanie potencjalu, glownie dzigki efektowi synergii. Utrudnieniem rozwoju
jest czgsto rosngca konkurencja, ale przy sprawnym zarzadzaniu, podniesieniu
atrakcyjnosci 1 wzroscie naktadéow marketingowych obszary przygraniczne
moga si¢ lepiej rozwija¢ dzigki turystyce (Wigckowski 2008). Do integracji
prowadzi wspdlpraca transgraniczna, ktora oparta jest na kilku procesach: erozji
granic (niwelowaniu barier w tym przyrodniczych), wzroscie przeptywow,
wzroscie pracownikow transgranicznych oraz tworzeniu transgranicznych jed-
nostek terytorialnych (w Unii Europejskiej sa to euroregiony). Regiony sasiadu-
jace z granicami przechodza kolejno etapy funkcjonowania jako: izolowane
regiony przygraniczne, koegzystujace regiony przygraniczne, wspolpracujace
regiony przygraniczne, zintegrowane regiony przygraniczne (Martinez 1994).
Etapami procesu integracji sa: catkowity brak stosunkéw, faza wymiany infor-
macji, uzgodnienia, wspolpraca, harmonizacja, integracja (Ricq 2006).

Glowne obszary turystyczne w sasiedztwie granic Polski

Zainteresowania badaczy obszarami przygranicznymi i granicami jako
elementami atrakcji turystycznych obserwuje si¢ co najmniej od 50 lat.
W. Christaller (1955, 1963) wysunat tezg, ze w turystyce wypoczynkowej ob-
szary podazy powstajg najczgsciej w regionach peryferyjnych. Na tych obsza-
rach turystyka staje si¢ wiodaca funkcjg spoteczno-ekonomiczng i jest czesto
czynnikiem kreujagcym osadnictwo i warunkujacym rozwoj gospodarczy oraz
spoteczny. Po publikacjach W. Christallera (1955, 1963) oraz opracowaniu
zbiorowym pod redakcja Matznettera (1979) zaczgty ukazywaé si¢ kolejne pra-
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ce podejmujace ten temat. Za najbardziej znaczace nalezy uzna¢ opracowania
zwarte: Timothy, 2002; Krakower, Gradus, 2002; Wachowiak 2006; Caccomo,
2007. Liczne badania wskazuja, 1z turystyka zajmuje szczegoélne miejsce na
obszarach przygranicznych (m.in. Matznetter 1979; Essen i Gibb 1989; Zhao
1994; Page 1994; Richard 1995; Wanhill 1997; Arreola i Madsen 1999; Ti-
mothy 2002). Poziom atrakcyjnosci obszardw przygranicznych dla turystyki
zalezy od wielu czynnikéw, takich jak: przyrodnicze, spoleczne, kulturowe
a takze od stopnia wolnosci i mozliwosci w przekraczaniu granicy (Ericsson
1979). Dla wielu turystow sam fakt przekroczenia granicy jest atrakcja samg
w sobie (Timothy 2002a). Kolejng atrakcjg jak wykazaly bardzo liczne badania
jest mozliwos¢ dokonania tanszych zakupow lub ustug (Leimbruger 1988;
Timothy, Butler 1995; Di Matteo L., Di Matteo R. 1996; Timothy 2002). Inne
badania podkreslaly atrakcyjnos¢ turystyczng obszaréw peryferyjnych, sposrod
ktorych szczegdlne miejsce zajmuja tereny przygraniczne (m.in. Katuski 1994;
Wanhill 1997; Paasi, Raivo 1998). Atrakcyjnos¢ ta polega na wystepowaniu na
obszarach przygranicznych interesujacego Srodowiska przyrodniczego cechujace-
go si¢ wysokim stopniem naturalnosci i czystosci oraz bogactwem kulturowym.

Obszary przygraniczne w Polsce charakteryzuja si¢ sprzyjajacymi warunka-
mi i znaczng wielko$cig zagospodarowania turystycznego, w poréwnaniu z pozo-
stalg czescia kraju (Kornak 1983; Katuski 1993; Zygadlewicz, Koczurek 1994;
Zygadlewicz 1995; Mikutowski i Wyrzykowski 1995; Matachowski 1996; Wigc-
kowski 2002, 2007). Obszary przygraniczne petnig rowniez funkcje regiondéw
turystycznych (Lijewski, Wyrzykowski, Mikutowski 2008; Liszewski 2009).

W literaturze polskiej zauwaza si¢ ponadto fakt, 1z turystyka moze by¢
czynnikiem aktywizujacym peryferyjne, przygraniczne obszary Polski, ktérych
wladze samorzadowe w rozwoju dziatalnosci turystycznej upatrujg szanse swo-
jego rozwoju, (m.in. Owsiak i Sewerniak 1994; Przybyszewska-Gudelis 1994;
Drzewiecki 1994; Pawlikowska-Piechotka 1994; Rakowski 1997; Lijewski
1994b, 1998). Turystyka jest ukazywana jako wazny element wspotpracy trans-
granicznej 1 przedstawiana w opracowaniach dotyczacych wspolpracy Polski
z sasiadami oraz integracji spolecznej i gospodarczej, czy wreszcie migdzyna-
rodowych powiazan spoteczno-gospodarczych (m.in.: Koziarski 1996; Sadow-
ska-Snarska 1996; Kozanecka 1998; Mync, Szul 1999; Palmowski 2000; Heff-
ner 2002; Katuski 2002; Bergier 2003; Komoricki 2003; Ciok 2004; Wiec-
kowski 2004; Palmowski 2007; Kawatko, Miszczuk 2008, Potocki 2009). Ruch
graniczny w Polsce, bedacy jednym z elementéw ruchu turystycznego, byt
przedmiotem wielu opracowan (m.in. Lijewski 1994a; Komomicki 1999, 2003).

Na przetomie lat 80 i 90 XX wieku przygraniczna przestrzen turystyczna
w Polsce wystgpowala niemal wylacznie na obszarach, na ktérych rozwdj tury-
styki bazowat na walorach $rodowiska przyrodniczego oraz w poblizu przej$¢
granicznych i drog tranzytowych. Przestrzen ta funkcjonowata w uktadach kra-
jowych. Dla obszaréw tych otwarcie granic spowodowato: powigkszenie obsza-
réw emisji turystow, powiekszenie obszarow turystycznych (o mozliwos¢ korzy-
stania z obszarow znajdujacych sie, w kraju sgsiednim) oraz mozliwosci kreowa-
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nia nowych atrakcji i produktéw, czyli poszerzenie oferty (gtownie w ukladzie
transgranicznym).

Turystyka przyrodnicza ale takze kulturowa istniaty duzo wczesniej i poza
pewnymi ograniczeniami funkcjonowaty w okresie socjalizmu w ukladzie we-
wnatrzkrajowym. W wyjatkowych okresach w ramach istnienia konwencji gra-
nicznych w goérach turystyka mogta istnie¢ w ukladzie migdzynarodowym. To
wlasnie turystyka byla jedyna forma dzialalnosci transgranicznej, ktéra byla
tolerowana przez socjalistyczne wiladze. Tranzyt, w poréwnaniu z wielkimi
zmianami jakie zaszty po roku 1989, istniat w ograniczonej formie.

Natomiast handel i turystyka zakupowa sa wiasciwie nowym zjawiskiem
w strefach przygranicznych, ktére przed rokiem 1989 istnialy w marginalnej
formie oraz ewentualnie w ukladzie nielegalnym (przemyt towardéw dla celow
wlasnych oraz na sprzedaz). W okresie transformacji wraz z rosngcymi srodka-
mi finansowymi na rozwdj obszardw przygranicznych i wspotprace transgra-
niczng rosto tez znaczenie turystyki wydarzen (event tourism).

Na obszarach przygranicznych, od poczatku okresu transformacji, domi-
nowaly cztery cele mobilnosci transgranicznej warunkujace ich typy: handel,
turystyka zakupowa, tranzyt oraz turystyka oparta na walorach przyrodniczych
(gorska, narciarska) i kulturowych. Cele te byly czg¢sto taczone a wyjazdy miaty
charakter polimotywacyjny.

Zmiany funkcji granic dla obszarow nie peinigcych funkcji turystyczne;j
przyczynity si¢ do wzrostu mozliwosci rozwoju turystyki. Obszary, na ktérych
funkcja turystyczna zanikla wczesniej w wyniku odcigcia przez granic¢ obsza-
réw recepcji od emisji, ponownie miaty okazj¢ do odnowienia wi¢zi z miejsca-
mi generujgcymi ruch turystyczny. Ponadto otwarcie granic daj¢ nowe mozli-
wosci do wykreowania nowych atrakcji 1 produktow turystycznych opartych
glownie na roznicach cen i rodzajach §wiadczonych ustug.

Badania dotyczace funkcji turystycznej na obszarach przygranicznych Pol-
ski pozwalajg na wyznaczenie najwazniejszych obszaréw na pograniczach Pol-
ski, w ktorych jest rozwinigta funkcja turystyczna. Wsréd nich szczegolng role
petnig strefy gorskie (gl. przy granicy polsko-czeskiej i polsko-stowackie;j),
obszary lesne (Puszcza Biatlowieska), pojezierne (Pojezierze Suwalskie), nad-
rzeczne (m.in. tereny nad Bugiem i nad Odra), fragment wybrzeza przy granicy
polsko-niemieckiej oraz miasta podzielone (m.in. Cieszyn, Zgorzelec) por.
Wieckowski 2005.

Gléwnymi obszarami turystycznymi w sasiedztwie granicy polsko-rosyjskiej
s3: Mierzeja Wislana, Zalew Wislany i miasta lezgce nad jego brzegami, oraz
Goldap. Sezonowo w ukladzie transgranicznym funkcjonuje turystyka morska,
ktorej gtownym przejawem sg rejsy statkami (np. z Gdanska do Kaliningradu).
Do miejsc potozonych dalej od granicy zaliczy¢ nalezy szereg jezior i rozwinie-
tych nad nimi miejscowosci turystycznych, przede wszystkim po polskiej stro-
nie (gt. nad Jeziorem Mamry). Od wielu lat na obszarze tym prdobuje sie utwo-
rzy¢ obszary prawnie chronionej przyrody, ktére poza funkcjg ochrony $rodo-
wiska pelnityby takze funkcje turystyczne. Dotychczas powodzenie tych préb
jest niewielkie (Palmowski 2007a). Specyficzng atrakcja turystyczng, ale
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w ukladzie punktowym jest rowniez trojstyk granic Polski Rosji oraz Litwy,
w poblizu wsi Zytkiejmy.

Na pograniczu polsko-litewskim takze wystepuje niewiele obszaréw tury-
stycznych w bliskim sasiedztwie granicy. Obszary te charakteryzujg si¢ znacz-
nym rozproszeniem obiektdéw bazy noclegowej, brak jest wigkszych centrow
turystycznych (baze noclegowa w wigkszosci stanowia gospodarstwa agrotury-
styczne, kwatery prywatne oraz pensjonaty). Blisko granicy znajduja si¢ obiekty
nad jeziorem Galadus (ktore jest najwigkszym jeziorem przecigtym przez grani-
ce), oraz Sejny (m.in. skansen kultury litewskiej). Najwiekszy ruch graniczny
zwigzany jest z tranzytem, ale funkcjonuje on tu jako efekt tunelu. Przejezdza-
jacy nie zatrzymuja si¢ ani na granicy ani na obszarze z nia sgsiadujacym.

Na pograniczu polsko-biatoruskim poza obszarem Puszczy Biatowieskiej,
oraz terenami w dolinie Bugu, przestrzen turystyczna jest stabo rozwinigta a na
przewazajacym obszarze w ogole nie wystepuje. Na granicy tej od kilku lat
istnieja dwa przejscia przeznaczone tylko dla turystow, co jest pewnego rodzaju
ewenementem na polskiej granicy wschodniej. Jedno z przejs¢ znajduje sig
w poblizu Bialowiezy, drugim jest przejscie rzeczne na Kanale Augustowskim,
ktéory umozliwia przeptynigcie z Polski do Bialorusi. Przez granicg polsko-
biatoruska przechodza rowniez wazne szlaki komunikacyjne (linie kolejowe
oraz drogi) obstugujace giéwnie tranzyt. Dla obshugi turystyki handlowej, oraz
czesciowo ruchu tranzytowego powstaly punkty gastronomiczne i noclegowe
w Terespolu, zainicjowaly one tworzenie si¢ nowej przestrzeni turystycznej
(Dziemianowicz, Herbst 2002).

Najwazniejszym obszarem turystycznym w sasiedztwie granicy polsko-
ukrainskiej sa Bieszczady. To najciekawszy obszar, najlepiej zagospodarowany
turystycznie i najwigkszy teren recepcyjny klasycznego ruchu turystycznego po
stronie polskiej. Faktycznie jest to obszar lezacy na styku trzech panstw: Polski,
Ukrainy i1 Stowacji. Najwazniejsza jego cecha jest wysoka jakos¢ i oryginalnos¢
srodowiska przyrodniczego gor, dzigki czemu jest on objety ochrona prawng
w granicach trzech parkéw narodowych’ a takze dodatkowo obejmujacy caly
obszar tych parkow i tereny poza nimi tworzace Migdzynarodowy Rezerwat
Biosfery ,,Karpaty Wschodnie”. Na styku granic Polski Ukrainy i Stowac;ji
znajduje si¢ szczyt Krzemieniec, ktory poza atrakcjg w postaci szczytu gorskie-
go jest trdjstykiem (z ustawionym na nim obeliskiem). W poblizu granicy pol-
sko-ukrainskiej usytuowane jest takze uzdrowisko Horyniec-Zdrdj a po stronie
ukrainskiej — Niemiréw oraz zabytkowe miasta, m.in.: Przemysl, Zamos¢,
Lwoéw i Zotkiew. Granica polsko-ukrainska stanowi podobnie jak inne granice
miejsce tranzytu — dos¢ silnie skoncentrowanego na kilku przejsciach granicz-
nych. Przy przej$ciach powstaty obiekty gastronomiczne, noclegowe oraz wy-
specjalizowane (np. stacje paliw).

? Na terytorium kazdego z krajéw znajduje si¢ park narodowy, po stronie polskiej Bieszczadzki
Park Narodowy, po stronie ukrainskie Uzanski Park Narodowy oraz Nadsanski Park Narodowy,
po stronie stowackiej Park Narodowy Potoniny.
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Poludniowa granica polski niemal na catej swojej dtugosci przebiega przez
obszary gorskie: w Sudetach granica polsko-czeska, w Karpatach polsko-
stowacka i czgsciowo polsko-czeska oraz polsko-ukrainska. Na obszarach gor-
skich, m.in. w Beskidach i Karkonoszach wystepuje podwojne zagospodarowa-
nie przejawiajace si¢ w zdublowaniu lezagcych po dwoch stronach granicy szla-
kow turystycznych i bazy noclegowej (np. schronisk gorskich). Zagospodaro-
wanie turystyczne tych obszarow obejmuje strefy otaczajgce najwicksze centra
turystyczne jak uzdrowiska (Krynica-Zdroj, Szczawnica-Zdrdj, Kudowa-Zdroj,
Bardiow), stacje zimowe (Zwardon, Harrachov), parki narodowe (m.in. Ta-
trzanski, Pieninski, Bieszczadzki, Karkonoski) i niektore wazne atrakcje tury-
styczne (m.in. przetecze, punkty widokowe i jeziora). Polsko-stowackie obszary
przygraniczne charakteryzuja si¢ wysoka jakoscia srodowiska przyrodniczego.
Jest to obok pogranicza polsko-czeskiego najlepiej rozwinigty pod wzgledem
turystyki obszar turystyczny na polskich pograniczach. Na obydwu obszarach
poza turystyka przyrodnicza i gorska rozwinigta jest turystyka narciarska
1 uzdrowiskowa. Na obydwu pograniczach znajduje si¢ najwigksza liczba ob-
szaro6w prawnie chronionej przyrody w kazdym z krajow (zwilaszcza parkéw
narodowych), z ktérych wigkszos¢ stanowi atrakcje turystyczne o wysokich
wartosciach (i migdzynarodowej renomie).

Ponadto pogranicze polsko-czeskie, pod wzgledem kulturowym stanowi
jeden z najbardziej atrakcyjnych obszaréw turystycznych zaréwno w Polsce jak
1 w Czechach (o czym $wiadczg m.in. zamki, palace, obiekty sakralne oraz ze-
spoty architektoniczne i urbanistyczne). Na pograniczu polsko-stowackim do-
datkowo wielka wartosc i atrakcje turystyczng stanowi drewniane budownictwo
(np. Chochotow, drewniane koscioty, m.in. w D¢bnie, Haczowie).

Gloéwnymi obszarami turystycznymi na pograniczu polsko-czeskim sg: Go-
ry lzerskie, Karkonosze, Géry Stotowe, Ziemia Kiodzka, Beskid Slqski. Na
pograniczu polsko-stowackim funkcje turystyczne petnia obszary: Beskidu Zy-
wieckiego, Tatry, Kotlina Orawsko-Nowotarska, Pieniny (wraz z przelomem
Dunajca), Beskid Sadecki z doling Popradu oraz Bieszczady (por. Wigckowski
2004). Niektore obszary petnia funkcje tranzytowe, gtownie: Cieszyn i Kudowa
na granicy polsko-czeskiej oraz Chyzne i Barwinek, na granicy polsko-stowackiej.

Atrakcyjnos¢ obszaréw przy granicy polsko-niemieckiej wynika ze zr6zni-
cowania elementéw $rodowiska przyrodniczego (orografia, jeziora, morze)
1 waloréw kulturowych. Obszary potozone wzdluz granicy polsko-niemieckiej
sa jednak zroznicowane pod wzglgdem walorow przyrodniczych i kulturowych,
stanu ich zagospodarowania i wielko$ci ruchu turystycznego. Jest to teren
o predyspozycjach do rozwoju réznego rodzaju form turystyki (przyrodniczej,
krajoznawczej, pieszej, uzdrowiskowej, wodnej, rowerowej, jezdziectwa, wed-
karstwa i lowiectwa oraz agroturystyki). Z turystyki specjalistycznej duze zna-
czenie pelni turystyka mysliwska, jezdziectwo konne, agroturystyka oraz tury-
styka rowerowa. Wzrasta liczba potaczen komunikacyjnych, liczba i réznorod-
nos¢ proponowanych tras i wycieczek. Na pograniczu polsko-niemieckim
ogromne znaczenie miata turystyka handlowa oraz korzystanie przez Niemcow
z ustug po polskiej stronie (gtownie ze wzgledu na nizsze ceny (Ciok 2004;
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Weclawowicz 1 in. 2006). Nadmorska oferta turystyczna jest silnie skoncentro-
wana na wykorzystanie walorow morza. W konsekwencji jest mato urozmaico-
na i sezonowa. Réznice w wielkosci bazy noclegowej i liczby turystéw pomig-
dzy terenami nad samym morzem a lezacymi nawet kilka kilometréow od linii
brzegowej jest ogromna. Oferta dodatkowych atrakcji (m.in. dorozki, pociagi
turystyczne, muzea) jest niewielka. Przedzielony granica panstwa jest Park Mu-
zakowski (728 ha, jeden z najwickszych w Europie, znajduje si¢ na Liscie Swia-
towego Dziedzictwa Kultury i Przyrody UNESCO). W 1945 roku zostal sztucz-
nie przedzielony granicg panstwa, a obecnie jest atrakcja lezacg po dwoch stro-
nach granicy (funkcjonuje w uktadzie transgranicznym).

Ksztaltowanie sie transgranicznych regionéw turystycznych

Na obszarach sgsiadujacych z granicami panstw wystgpuja dwa rodzaje
przestrzeni turystycznej: przygraniczna i transgraniczna. Przygraniczng prze-
strzenig turystyczng jest obszar pelnigcy funkcje turystyczne (wykorzystywany
przez turystdw) i sasiadujacy z granicg panstwa po jednej stronie. Transgranicz-
na przestrzen turystyczna to obszar pelnigcy funkcje turystyczne lezacy po
dwoch stronach granicy otwartej, czyli takiej, ktora jest tatwa do przekroczenia
przez turystow i istnienia powigzan funkcjonalnych. Przestrzen transgraniczna —
zintegrowana powinna by¢ rozumiana zaréwno jako proces lub uklad finalny
(docelowy).

Funkcjonowanie turystyki w regionach sasiadujacych z granicami panstw
zalezy od charakteru granicy z ktora sgsiadujg. W uktadzie tym decydujgcymi
elementami sg typ granicy oraz specyfika sasiedztwa regiondéw turystycznych
z granicg — to czy region znajduje si¢ tylko po jednej stronie granicy, czy tez ma
swoj odpowiednik po drugiej jej stronie. Typ granicy i rozmieszczenie przejsé
granicznych decyduja o mozliwosciach przekroczenia granicy. Wyszczegolnio-
no trzy podstawowe typy funkcji granic:
granica zamknigta — nie ma mozliwosci przekraczania granicy. Regiony moga

funkcjonowa¢ jedynie w ukladzie krajowym. Gdy istniejg mozliwosci prze-

kroczenia granicy w innym miejscu do regionu w kraju sgsiednim mozna si¢
dosta¢ jedynie z dala od tego regionu (niejako droga okrezng);

granica — filtr — czgéciowo otwarta — pojawia si¢ mozliwos¢ przekraczania gra-
nicy w przejsciu granicznym — usytuowanym w regionie lub w bliskim jego
sgsiedztwie. Regiony nadal funkcjonujg gtownie w ukfadach krajowych, ale
rosng powigzania i rosnie liczba turystow zwiedzajacych dwie jego czesci —
glownie podczas pobytowych pobytow w ,swoim” kraju i wycieczek pie-
szych (i innych) do regionu lezacego w kraju sasiednim;

granica w pelni otwarta (np. wewngtrzna granica w strefie Schengen) — Pelna
otwarto$¢ granicy pozwala na przekraczanie jej w dowolnym miejscu pie-
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szo® oraz na kazdej z drog przekraczajacej granice (o ile nie wystepuje zakaz

poruszania si¢ po drodze).

Zmiany funkcji granic wptywaja na zmiany zagospodarowania i znaczenia
funkcji turystycznej. Przy otwieraniu granic atrakcyjnos¢ przyrodnicza moze
wzrosnaé: po pierwsze w wyniku zwigkszenia obszaru przeznaczonego do roz-
woju turystyki, po drugie w wyniku efektu synergii — potaczenia dwoch istnie-
jacych przestrzeni turystycznych i wspolnego wykorzystania atrakcji turystycz-
nych, po trzecie w wyniku powigkszenia si¢ obszaru rynkowego (potencjalnie
wigksza liczba turystow).

Przy zamknigtych granicach nawet sasiadujace obszary turystyczne rozwija-
ja sie oddzielnie i1 sg oddzielnie wykorzystywane. W wielu przypadkach zago-
spodarowanie turystyczne jest zdublowane, np. drogi wzdhuz granicy, szlaki
turystyczne, schroniska. Podwodjne zagospodarowanie jest doskonale widoczne
na granicach polsko-czeskiej i polsko-stowackiej. Szlaki turystyczne, ktore bie-
gng po kazdej ze stron granicy polsko-stowackiej stanowig okoto 30% dlugosci
granicy (Wieckowski 2004). Poza zdublowanym zagospodarowaniem sasiadu-
jace przestrzenie turystyczne charakteryzujg si¢ kontrastem. Roznice przejawia-
ja si¢ m.in. w: wielkos$ci bazy noclegowej i gastronomicznej, gestosci szlakow
turystycznych, cenach dobr i ustug, wystepowania atrakcji oraz ruchu tury-
stycznego.

Przy granicach zamknigtych osrodki turystyczne znajdujace si¢ na obsza-
rach przygranicznych funkcjonujg w ukladzie wewnatrzkrajowym. Zazwyczaj
wystgpuja cigzenia do centrum wilasnego kraju a poza wybitnie atrakcyjnymi
obszarami dominujg w nich turysci krajowi. Ponadto nawet przy wystgepowaniu
szlakow turystycznych przebiegajacych wzdtuz granicy dozwolone jest ich
uzytkowanie tylko w kraju przebywania turysty, bez mozliwosci przekroczenia
granicy. Po otwarciu granic, przy zblizonych warunkach (atrakcjach, ofercie
1 cenach) trudno jest zachecié¢ turystow z panstw sgsiednich, ktorzy wola pozo-
sta¢ w swoim kraju i co najwyzej wybra¢ si¢ na kilkugodzinng wycieczkg do
panstwa sgsiedniego.

W wyniku procesu otwierania si¢ granic istnieje szansa na scalanie prze-
strzeni turystycznych lezgcych po dwdéch stronach granicy. Proces integracji nie
jest jednak tatwy. Przy granicach zamknigtych mamy do czynienia z przestrze-
nig wspotwystepujaca. Przestrzen po drugiej stronie granicy ,,otwieraja” przej-
$cia graniczne, polaczone szlaki i drogi. Aby mogta nastapi¢ integracja tych
przestrzeni musza powsta¢ potaczenia komunikacyjne i przeptywy. Bez wyste-
powania przeplywdw nie mozna mowic o istnieniu przestrzeni transgranicznej.

3 Wyjatkiem sa parki narodowe, $ciste rezerwaty przyrody i obszary wojskowe, ktére albo moga
by¢ zamknigte catkowicie, albo gdy sg otwarte jak w przypadku parkéw narodowych, moze wy-
stgpowac regulacja przekroczen granicy poprzez sezonowe zamykanie i otwieranie szlakow tury-
stycznych. Specyfika parkéw narodowych jest obowigzywanie na jego obszarze przepisow
ochrony przyrody, szczegdlnie dotyczacych obowiazku poruszania si¢ po nim po wyznaczonych
szlakach turystycznych i w wyznaczonym czasie.
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Integracja przestrzeni turystycznych dwoch lub wigcej sasiadujacych
panstw, moze przebiega¢ w kilku etapach. Czas ich trwania zalezy od wielu
czynnikow, jednak praktycznie si¢ nie zdarza aby nastgpowato omijanie pew-
nych etapow. Moze jednak nastapi¢ zahamowanie a nawet cofnigcie procesow
integracji (np. w wyniku ponownego zamknig¢cia granicy). Przedstawione na
rycinie 1 etapy procesu integracji transgranicznej przestrzeni turystycznej doty-
cza sytuacji, w ktorej integracja dotyczy obszardéw gdzie po obydwu stronach
granicy istnialy dwa oddzielnie funkcjonujace obszary turystyczne. Istnieje tez
mozliwos¢ ,,wkraczania” przestrzeni turystycznej na obszar kraju sasiedniego,
rozwinigtej uprzednio tylko po jednej stronie granicy. Czterema gtéwnymi eta-
pami integracji przestrzeni turystycznych sasiadujgcych panstw s3: przestrzen
wspolwystepujaca, przestrzen zilaczona, przestrzen otwarta, przestrzen zinte-
growana (Ryc. 1).

Turystyezna przestrzen wspolwystepujaca (a) byta powszechna na
wszystkich obszarach pogranicznych Polski i krajow sasiednich, gdzie wyste-
powaly obszary pelnigce funkcje turystyczne po dwoch stronach granicy. Sa to
dwa oddzielnie funkcjonujace obszar, z ktdrych kazdy nie tylko cigzy do swoje-
go kraju, ale nie wystepuja kontakty pomi¢gdzy dwoma stronami granicy. Dwie
niezalezne przestrzenie turystyczne wystepuja przy catkowicie zamknigtych
granicach, ale w sytuacji, gdy istnieje pozwolenie na turystyczne wykorzystanie
obszaru przylegajacego do granicy. Taka sytuacja wystgpowata do poczatku lat
90. na pograniczach polsko-czeskim i polsko-stowackim. Dwie oddzielne prze-
strzenie turystyczne moga zosta¢ potaczone w wyniku powstania przejscia gra-
nicznego. Powstaje wdwczas turystyczna przestrzen zlaczona (b). Dzigki
istnieniu przejscia granicznego istnieje mozliwo$¢ legalnego przekroczenia
granicy 1 korzystania z obszaru znajdujacego si¢ w panstwie sasiednim. Byla to
typowa sytuacja na poczatku lat 90., kiedy uruchamiano pojedyncze przejscia
graniczne (np. Lysa Polana, otwierajgca obszar Tatr po dwdch stronach grani-
cy). Obecnie taka sytuacja wystgpuje na wielu obszarach sgsiadujacych z ze-
wnetrzng granicg strefy Schengen. Jednakze przejscia graniczne, ktére ,,otwiera-
ja” przestrzen turystyczng znajdujaca si¢ po drugiej stronie granicy czgsto usy-
tuowane sg z dala od miejsc turystycznych atrakcji. Dzieje si¢ tak dlatego, ze
przejscia te ulokowane s3 na gtownych drogach i nie s3 dopasowane i dostoso-
wane do penetracji regionow turystycznych. Turystyezna przestrzen otwarta
(c) powstaje w wyniku petniejszego otwarcia granicy i utatwionej mozliwosci
jej przekraczania w wielu miejscach. Istotne sg polgczenia komunikacyjne, tu-
rystyczne szlaki transgraniczne i mozliwos¢ korzystania z obszaru w kazdym
z sgsiadujacych panstw. Nie zawsze muszg jednak wystgpowaé wyksztalcone
wigzi transgraniczne i znaczgce przeptywy przez granicg. Jest to etap, podczas
ktorego takie powigzania si¢ ksztattujg. Obszar zaczyna by¢ postrzegany jako
transgraniczny. Ten etap zaczal wystgpowa¢ na terenach gdzie wystgpowalo
wiele blisko potozonych przejs¢ granicznych (gtdéwnie na obszarach polsko-
niemieckim, polsko-czeskim oraz polsko-stowackim). Na dwoch ostatnich
z wymienionych granic szczegdlne znaczenie miato powstanie szeregu przejsé
turystycznych. Do dzi$ przestrzen otwarta bez silnych powigzan transgranicz-
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Przestrzen zintegrowana (d) jest najwyzszym stadium procesu integracji.
Pelna integracja jest jednak zjawiskiem trudnym do praktycznego wykonania.
Nawet przy silnej integracji moga nadal istnie¢ stabe przeptywy transgraniczne
1 wystgpowac konkurencja pomigdzy stronami. Przestrzen zintegrowana wyma-
ga w petni otwartej granicy panstwa, licznych drog i szlakéw transgranicznych,
kompatybilnego zagospodarowania turystycznego, zwlaszcza bazy noclegowej,
oraz postrzegania danego obszaru jako transgranicznego regionu turystycznego
(m.in. wspolne: nazwa, marka, promocja, system informacji turystycznej) oraz
silnych przeptywow transgranicznych zblizonych wielkoscig do przeplywow
turystycznych w kazdym z obszaréw krajowych. Tego typu obszary dopiero si¢
tworzg, ale sa wyrazne symptomy, ze przestrzen zintegrowana wytworzyta sie
w Pieninach, w Karkonoszach, Tatrach.

Otwarcie granic, zmiana ich funkcji oraz stworzenie dobrosasiedzkich sto-
sunkow zapoczatkowaly okres wspdipracy w zakresie rozwoju turystyki. Zmia-
na, ktora w przypadku granic Polski z krajami Unii Europejskiej, spowodowata,
ze stracily one swdj status filtra i mogly pojawi¢ si¢ efekty komplementarnosci
1 synergii. Zaczely si¢ rozwijaé wigzi transgraniczne, w wielu dziedzinach go-
spodarki i zycia spotecznego w tym w dziedzinie turystyki. Rozpoczely sig¢ pro-
cesy wspolpracy transgranicznej. Zarysowaly si¢ one migdzy innymi w promo-
¢ji rozwoju turystyki w niektérych regionach, jak na przykiad w Pieninach,
gdzie wytworzyla si¢ silna wspoipraca pomigdzy parkami narodowymi lezacy-
mi po obydwu stronach granicy. Rozwdj turystyki stat si¢ jedng z glownych
dziedzin wspolpracy transgranicznej. Integracja turystyczna, rozumiana jako
wzglednie trwatla wymiana dobr, ustug i informacji itp., migdzy dwoma lub
wieloma krajami lub spofecznos$ciami, prowadzaca do ich faktycznego zblizenia
moze zachodzi¢ na réznych poziomach i dotyczy¢ réznych zagadnien (Krzy-
mowska-Kostrowicka, 1995). Procesy integracji europejskiej wplywaja na
zmiang¢ funkcjonowania granic i obszaréw przygranicznych, modyfikujac réw-
niez przestrzen i funkcje turystyczna. Integracja przestrzeni turystycznej sasia-
dujacych panstw wymaga naktadéw finansowych i1 woli politycznej z obydwu
stron. Jednakze jest ona stosunkowo tansza niz integracja np. sieci transportu.
Turystyka jako modelowy element rozwoju obszaréw przygranicznych w UE-15
jest traktowana jako element aktywizujacy rozwo;.

Integracja terytoriow, zaktada wzrost przenikalnosci granic w wyniku
ostabiania jej funkcji dzielacej (bariery) i wzmacnianie wiezi poprzecznych,
przekraczajacych granicg. Integracja charakteryzuje si¢ rowniez wzrostem kon-
taktow 1 przeplywow. Odnoszac si¢ do Unii Europejskiej regiony transgraniczne
funkcjonujg czgsto jako tozsame z euroregionami. Euroregiony jak i inne orga-
nizacje sg beneficjentami funduszy europejskich. Wiele inwestycji jest realizo-
wanych dzigki funduszom z programéw PHARE i Interreg Il oraz Interreg III
1 EWT (np. polepszanie standardéw i rozbudowa przejs¢ granicznych, szlakow
turystycznych, organizacji imprez itp.). Projekty dotyczace turystyki dotycza
m.in.: rozwoju infrastruktury turystycznej i paraturystycznej, promocji tury-
stycznej, informacji 1 dystrybucji ustug turystycznych, opracowania planow
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rozwoju turystyki i lokalnych produktéw turystycznych, organizacji imprez

kulturalnych, rozrywkowych, sportowych i in. (Pawlusinski 2003).

W ramach wspétpracy transgranicznej majacej znaczenie dla rozwoju tury-
styki mozna wymienic:

— otwarcie turystycznych przej$¢ granicznych (otwarcie w latach 1996 1 1999
na granicy polsko-stowackiej i polsko-czeskiej), pézniej dwoch przejsé tury-
stycznych na granicy polsko-biatoruskiej (obecnie jedyne przejscia tury-
styczne na polskich granicach),

— budowa nowych ktadek na przejsciach na rzekach (m.in. w Sromowcach Niz-
nych, w Goérach Izerskich),

— wyznaczenie nowych szlakéw turystycznych prowadzacych do granicy,
wzdtuz granicy i przekraczajacych ja (czyli transgranicznych) np. w Beski-
dzie Zywieckim, Pieninach (gtéwnie dzigki staraniom wtadz lokalnych i dy-
rekcji parkdw narodowych),

— $ciezki rowerowe zarowno lezace po jednej stronie granicy w jej poblizu (np.
szlak stykiem granic w okolicy Wlodawy) oraz transgraniczne (np. wokot Ba-
biej Gory),

— powstanie punktow informacji turystycznej oraz tablic informacyjnych na
szlakach itp.,

— produkcja folderow, przewodnikow itp.,

— wspolne imprezy.

Wytworzenie wspolnej oferty i funkcjonowanie w uktadzie dwodch pota-
czonych przestrzeni turystycznych moze przyczynic si¢ do stworzenia wyobra-
zen o wspdlnej transgranicznej przestrzeni turystycznej. Dzieje si¢ tak zazwy-
czaj w przypadku atrakcyjnych turystycznie obszarow. W przypadku przygra-
nicznych obszarow gléwnie s to obszary przyrodnicze (gory, lasy, pojezierza)
oraz miasta rozdzielone granicg (nawet polozone w mniej atrakcyjnych obsza-
rach — w tym przypadku decydujaca role odgrywa sam czynnik lokalizacji
w sasiedztwie granicy).

Typy transgranicznych regiondéw turystycznych

Specyfika wptywu granicy politycznej na funkcjonowanie turystyki pozwa-
la na wyznaczenie typoéw regionéw turystycznych ksztaltujacych si¢ na obsza-
rach sasiadujacych z granicami panstw. Nalezy do nich zaliczy¢: a) transgra-
niczne regiony turystyczne obszaréw chronionych, b) transgraniczne regiony
narciarskie, ¢) transgraniczne regiony turystyki tranzytowej, d) transgraniczne
regiony turystyczne miast granicznych, e) wielofunkcyjne transgraniczne regio-
ny turystyczne (Ryc. 2).
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w ukfadzie transgranicznym. W sasiedztwie granic otwartych modelowy
uklad funkcjonowania turystyki na obszarach parkdw narodowych stanowi
sytuacja, gdy parki znajduja sie po dwoch stronach granicy. Strefe centralng
stanowi w takim regionie obszar objety ochrona, na ktéorym poruszanie si¢
jest dozwolone jedynie pieszo i w wybranych miejscach rowerami. Strefe te
(znacznie powigkszong w stosunku do uktadu krajowego, dzigki potaczeniu
obszarow parkow) otacza szereg centrow turystycznych z odpowiednig baza
noclegowg. Miejscowosci te powinny by¢ potaczone ze soba drogami poza
obszarem chronionym, zaréwno w uktadzie krajowym jak i transgranicznym.
Przekraczanie granicy w parkach narodowych moze by¢ jednak ograniczone
€zasowo — co znaczaco zmienia ukfad transgranicznego funkcjonowania re-
gionow. Taka sytuacja ma miejsce przede wszystkim w parkach przedzielo-
nych zewngtrzng granica strefy Schengen. Jednakze pewne trudnosci wyste-
puja tez w parkach przedzielonych granica wewngtrzng strefy Schengen. Po-
ruszanie si¢ po szlakach w parkach narodowych w Polsce jest dozwolone
tylko podczas dnia. Ponadto w stowackim Tatrzanskim Parku Narodowym
istnieje zakaz poruszania si¢ po szlakach powyzej goérmej granicy lasu
w okresie zimowym. W konsekwencji transgraniczna przestrzen turystyczna
w parkach narodowych funkcjonuje okresowo (sezonowo oraz dobowo).

b) Transgraniczne regiony narciarskie tworzg istniejgce centra turystyczne usy-
tuowane po dwodch stronach granicy, w przypadku gdy sa potaczone droga-
mi, linami kolejowymi lub kolejkami goérskimi (wyciggami narciarskimi)
1 funkcjonujg w uktadzie transgranicznym. Na granicach Polski przyktadowo
tego typu miejscem jest Zwardon-Skalité. Zwardon jest dogodnie usytuowa-
nym osrodkiem turystycznym, w ktérym istniejg mozliwosci transgraniczego
wykorzystania obszaru. Mozna korzysta¢ z wyciggdw narciarskich po oby-
dwu stronach granicy i obszar funkcjonuje w ukladzie transgranicznym.
[stotnym elementem jest rowniez mozliwosé zakupu wspolnego biletu na
wyciagi po obydwu stronach granicy.

c¢) Transgraniczne regiony turystyki tranzytowej. Tranzyt wplywa na powsta-
wanie zagospodarowania turystycznego w przypadku, gdy czes¢ ruchu tran-
zytowego zatrzymuje si¢ na danym obszarze. Wowczas moze doj$é¢ do wy-
tworzenia si¢ niepetnej infrastruktury obstugujacej ruch tranzytowy a nawet
pelnej przestrzeni turystycznej (wraz z baza noclegowa). W rozwoju prze-
strzeni turystycznej, zatrzymywania ruchu turystycznego oraz zatrzymywa-
nia ruchu tranzytowego pomocna jest rozbudowa bazy noclegowej, zywie-
niowej, specjalizacja i rozszerzenia oferty oraz marketing. Istotna jest po-
trzeba uzyskania wysokiej rozpoznawalnosci regionu i silna pozycja na ryn-
ku konkurencji. Obszary takie maja szans¢ rozwoju kiedy stang sie: ,,miej-
scem docelowym” podrozy ze znacznymi korzysciami ekonomicznymi a nie
beda tylko obszarem tranzytowym. Transgraniczne regiony turystyki tranzy-
towej powstaja m.in. na granicy: polsko-czeskiej (Cieszyn), polsko-niemieckiej
(Zgorzlec-Gorlitz oraz Shubice-Frankfurt), polsko-stowackiej (Barwinek-
Komarno Chyzne-Trstena).
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d) Transgraniczne regiony turystyczne miast granicznych mogg wytworzy¢ sie
albo nad morzem albo w gorach oraz tam gdzie znajdujg si¢ miasta-
blizniacze. Gléwnym czynnikiem miastotworczym jest turystyka i w wybit-
nie atrakcyjnych miejscach tworzy si¢ szereg miast, ktdre funkcjonujg nieza-
leznie od istniejacej granicy panstwa. Gdy granica ta jest otwarta obszar ma
charakter transgraniczny. Miasta blizniacze, ktére zostaly podzielone na dwa
oddzielne organizmy miejskie sa specyficznymi obszarami turystyczno-
rekreacyjnymi, zarowno dla mieszkancéw samych miast, jak tez dla przy-
jezdnych. Po otwarciu granic, gdy nastgpujg mozliwosci przekraczania gra-
nicy nastepuje wzrost ruchu granicznego, zardbwno wzajemnie z dwoch sa-
siadujacych miast jak tez z dalej lezacych miejscowosci. Nastgpuje proces
spajania miast, poprzez budowe mostow, drog, ulic oraz $ciezek i tworzenie
nowych obszaréw petniacych funkcje turystyczno-rekreacyjne. Atrakcyjne
miasta z interesujacymi ukladami urbanistycznymi i zabytkami stajg si¢
miejscowosciami turystycznymi (np. Cieszyn, Zgorzelec-Gorlitz, Stubice-
Frankfurt, Swinoujécie-Ahlbeck).

e) Wielofunkcyjne transgraniczne regiony turystyczne ksztattuja si¢ tam, gdzie
wystepuje wiele réoznorodnych atrakceji turystycznych. To jednorodny obszar
funkcjonujacy w uktadzie transgranicznym, z silnymi powigzaniami, baza
turystyczng dostgpng po obydwu stronach granicy. W wyniku procesu otwie-
rania si¢ granic istnieje szansa na scalanie przestrzeni turystycznych leza-
cych po dwdch stronach granicy. Aby mogla nastapi¢ integracja tych prze-
strzeni muszg powsta¢ potaczenia komunikacyjne i przeptywy ludzi w ce-
lach turystycznych. Jest to najwyzsze stadium rozwoju przestrzeni tury-
stycznej na pograniczach. Tego typu regiony tworza si¢ na polskich grani-
cach z innymi panstwami strefy Schengen. Mozna do nich zaliczy¢ regiony:
Karkonoszy, Tatr, Pienin, wysp Uznam i Wolin.

Podsumowanie

Obszary przygraniczne staja si¢ jednymi z wazniejszych obszaréow przy-
ciagajacych turystow — zarowno krajowych jak i zagranicznych. Obszary te
cechujg si¢ zazwyczaj duzg jakoscig srodowiska przyrodniczego i wystgpowa-
niem licznych atrakcji historycznych oraz kulturowych. W Polsce od dwudzie-
stu lat nastgpuje proces integracji obszaréw sasiadujacych z granicami. Jednym
z elementdw jest integracja przestrzeni turystycznych czego efektem jest ksztat-
towanie si¢ transgranicznych regionéw turystycznych. W zaproponowanej typo-
logii tych regiondéw wysteuje pig¢ gtdwnych rodzajéow transgranicznych regio-
néw turystycznych, z ktérych wszystkie typy wystepuja w Polsce. Nalezy do
nich zaliczy¢: a) transgraniczne regiony turystyczne obszaréw chronionych,
b) transgraniczne regiony narciarskie, c) transgraniczne regiony turystyki tran-
zytowej, d) transgraniczne regiony turystyczne miast granicznych, e) wielofunk-
cyjne transgraniczne regiony turystyczne.

Obecnie najlepiej wyksztatcone sg regiony transgraniczne na granicach pol-
sko-niemieckiej oraz polsko-stowackiej i polsko-czeskiej. Granice te sa w petni



186 Marek Wigckowski

otwarte jednak trudno mowic¢ o silnych powiazaniach i wytworzeniu zintegro-
wanych regionéw transgraniczncyh. Nadal jednak istnieja silne cigzenia do
wiasnych krajow, a powigzania sa niestale i obarczone duzym ryzykiem (np.
kurséw walut). Nadal tez pozostaja dysproporcje w wielkosci ruchu turystycz-
nego oraz zagospodarowania turystycznego. Obecnie sg to strefy otwarte. Po-
wigzania transgraniczne nie s3 silne i trudno mowi¢ o istnieniu w pelni wy-
ksztatconych regionow transgranicznych. Takie regiony si¢ dopiero tworza
a zamiast wspolpracy w dziedzinie turystyki i kreowania produktow transgra-
nicznych silniejsza jest konkurencja. Wielkos¢ oraz faza rozwoju turystycznych
regionow transgranicznych roznig si¢ znaczgco miedzy soba. Jednakze general-
nie nalezy stwierdzi¢, ze ksztattowanie si¢ transgranicznych regionow tury-
stycznych na granicach polski jest nadal w inicjalnej fazie.
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Zalozenia projektu SoNorA

Projekt SoNorA (South North Axis) powstat jako nastgpstwo projektu ba-
dawczego Adriatic-Baltic Landbridge (A-BL). Przewidywany czas realizacji
projektu to okres czterdziestu miesigcy, poczawszy od listopada 2008 r. do lute-
go 2012 r. Celem nadrz¢dnym projektu SoNorA jest wsparcie sieci transporto-
wej, faczacej porty Morza Battyckiego z portami Adriatyku. Wsparcie to sktada
si¢ z dwdch zasadniczych czgsci. Pierwsza polega na doskonaleniu sieci w rela-
cji poinoc-potudnie, druga natomiast na przyspieszeniu wykonalno$ci brakujg-
cych elementdw w juz istniejacej sieci transportowej. Cele te, poprzez zwigk-
szenie konkurencyjnosci i dostgpnosci komunikacyjnej portow bioragcych udziat
w projekcie majg stworzy¢ alternatywe dla najwigkszych osrodkéw portowych
Morza Pétnocnego, odcigzajac je tym samym z obstugiwanych tadunkéw. Po-
nadto, wigkszo$¢ polskiego importu i eksportu obstugiwane jest przez porty
niemieckie, skad przewozone s3 za pomocg transportu samochodowego do Pol-
ski, powodujac tym samym zwigkszenie kosztow zewnetrznych.

W celu zwigkszenia konkurencyjnosci wschodniego korytarza transporto-
wego projektu SoNorA oraz w zwigzku z coraz wigkszym zainteresowaniem
przewoznikow fadunkéw w systemie multimodalnym oraz znacznymi opdZnie-
niami w realizacji inwestycji drogowych konieczne staje si¢ przeniesienie la-
dunkoéw zestandaryzowanych na kolej. Rozwoj sieci transportowej oraz funkcji
logistycznych sg gtownymi determinantami projektu.

W realizacji projektu SoNorA uczestniczy 25 partnerow z szesciu krajow
czlonkowskich Unii Europejskiej. Polskim wkladem w realizacj¢ projektu zaj-
muje si¢ Urzad Marszatkowski Wojewddztwa Zachodniopomorskiego, Zarzad
Portu Gdynia S.A., Zarzad Portéw Szczecin i Swinoujscie S.A. oraz Stowarzy-
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szenie Miast Autostrady Bursztynowej. Dodatkowo, 23 czerwca 2010 r. w bu-
dynku gdynskiego ,,Sea Towers” podpisana zostata deklaracja wspoétpracy po-
mig¢dzy marszatkami wojewddztw ulokowanych wzdtuz trasy przebiegu polskie;j
czesci wschodniego korytarza: pomorskiego, warminsko-mazurskiego, kujawsko-
pomorskiego, mazowieckiego, 1ddzkiego, slgskiego 1 wielkopolskiego.

Do polskiej czgsci wschodniego korytarza Projektu SoNorA jako element
drogowy w chwili obecnej nalezy droga krajowa nr 1 relacji Gdansk - Cieszyn,
nowobudowana autostrada A1, droga krajowa nr 5 na odcinku od Swiecia do
Wroctawia wraz z nowobudowang drogg ekspresowa S5 oraz autostrada A4 na
odcinku od Wroctawia do Katowic. Jako elementy infrastruktury liniowej trans-
portu kolejowego wymieni¢ nalezy lini¢ kolejowa E 65 w relacji Gdynia — War-
szawa — Zebrzydowice, magistralg weglowa jako lini¢ kolejowa C-E 65 w rela-
¢ji Tczew — Zdunska Wola — Pszczyna oraz lini¢ kolejowa Warszawa — £6dz
w postaci drognr 11 17.

Plany modernizacji E 65

W celu poprawy dostepnosci komunikacyjnej polskich portow Morza Bat-
tyckiego podjgto probg¢ modemizacji linii kolejowej E 65. Linia ta sktada si¢
z trzech zasadniczych czesci. Pierwsza z nich, liczac od pdinocy, przebiega
wzdtuz miast Gdynia — Dzialdowo — Warszawa, przez woj. pomorskie, warmin-
sko-mazurskie oraz mazowieckie. Poczatkowo, w latach 80. XX w., planowano
odcinek potnocnej czgsci Centralnej Magistrali Kolejowej (CMK) biegnacej
pomigdzy Gdynig a Warszawg przy wykorzystaniu innej trasy. Ze wzgledu na
niekorzystng sytuacj¢ ekonomiczng budowa tego odcinka zostala przerwana.
Nowa szansa na modemizacj¢, wykorzystywanej najczesciej, trasy Gdynia —
Warszawa pojawila si¢ wraz z rozpisaniem przetargu na pomoc techniczng dla
modemizacji linii. Projekt ten rozpoczat si¢ we wrzesniu 2001 r. i potrwat do
konica grudnia 2007 r. Pierwszy etap modernizacji rozpoczat si¢ w 2004 r. i ma
potrwa¢ do konca roku 2010. Obejmuje on:

— przygotowanie dokumentacji odnosnie pozwolenia na budowe inwestycji;

— przygotowanie raportdow oddzialywania na srodowisko na pododcinku
Gdynia — Dzialdowo;

— monitoring migracji zwierzat wzdiuz E 65 na odcinku Gdynia — Dziatdowo;

— przygotowanie wnioskow do Funduszu Spdjnosci o dofinansowanie kolej-
nych etapdw inwestycji;

— wykup gruntdéw pod III etap inwestycji.

Etap drugi modernizacji tego odcinka rozpoczat si¢ pod koniec sierpnia
2005r. i ma si¢ zakonczyé, podobnie jak etap pierwszy inwestycji, pod koniec
roku 2010. Swoim dziatlaniem obejmuje on:

a) modemnizacj¢ 151 km linii na obszarach Lokalnych Centréw Sterowania
(LCS);
b) dalszy wykup gruntéw pod inwestycje zwigzane z III etapem realizacji.
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Modernizacja 151 km linii miata zosta¢ zrealizowana poprzez podpisanie
16 umow na jej realizacje:

a) dziesieciu umow na wykonanie robét budowlanych:

— obszar LCS Nasielsk: modernizacja stacji Legionowo, Nowy Dwoér Mazo-
wiecki, Modlin;

— obszar LCS Nasielsk: modernizacja szlakow: Legionowo — Nowy Dwor
Mazowiecki, NowyDwor Mazowiecki — Nasielsk, Nasielsk — Swierszcze;

— obszar LCS Nasielsk: odcinek Warszawa Wschodnia — Legionowo, stacja
Nasielsk;

— obszar LCS Nasielsk: budowa 17 skrzyzowan dwupoziomowych;

— przebudowa stacji Gdynia, etap I;

—~ obszar LCS Tczew: modernizacja stacji Tczew i Pszczétki oraz moderniza-
cja szlakéw Szymankowo — Tezew, Tczew — Pszczotki, Pszczotki — Pruszez
Gdanski;

— obszar LCS Tczew: budowa 2 skrzyzowan dwupoziomowych;

— obszar LCS Dzialdowo: modernizacja stacji Iltowo, Dzialdowo, Gralewo,
Rybno Pomorskie, Montowo;

— modernizacja szlakow Miawa — [towo, [fowo — Dziatdowo, Dzialdowo — Gra-
lewo, Gralewo — Rybno Pomorskie, Rybno Pomorskie — Montowo;

— obszar LCS Dzialdowo: budowa skrzyzowan dwupoziomowych;

b) czterech uméw na nadzér przez Inzyniera Kontraktu nad realizacja

robdt budowlanych:

— obszar LCS Nasielsk;

— obszar LCS Dziatdowo;

— obszar LCS Tczew;

— stacja Gdynia Gléwna Osobowa, etap 1;

¢) jednej umowy na zarzadzanie projektem przez Kierownika Projektu;

d) jednej umowy na dziatania informacyjne i promujace.

Do lipca 2010 r. podpisanych zostato jedynie 10 z nich.

Trzeci etap przebudowy linii C 65 polega¢ bedzie na wykonczeniu pozo-
statych 191 km trasy. W ramach jego realizacji planuje sig:

— utworzenie czterech kolejnych LCS w: Ciechanowie, Malborku, Itawie oraz
Gdansku;

— budowe kolejnych 54 przejazdéw dwupoziomowych;

— dalsza modernizacje obiektow inzynieryjnych;

— zainstalowanie ekranéw akustycznych w miejscowosciach;

W celu uzyskania planowanych predkosci na omawianym odcinku, ko-
nieczny staje si¢ zakup sktadéw pasazerskich w systemie tilting train. System
ten polega na zainstalowaniu w sktadach pociagdéw tzw. wychylnego pudia,
dzigki ktéremu poprzez wychylanie si¢ sktadu do wewnetrznej strony fuku po-
zwala na osigganie predkosci wigkszych o 35% od osiaganych bez zastosowania
tego systemu. Do przetargu na zakup nowych sktadéw dla trasy Gdynia Giéwna
— Warszawa Centralna zglosit si¢ tylko jeden producent taboru — wloski Pendo-

"PKP PLK: www.plk-inwestycje.pl
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lino. Jako planowany termin zakonczenia catosci inwestycji podaje si¢ rok 2013
(ryc. L.).

Ryc. 1. Planowane terminy zakonczenia inwestycji wzdtuz trasy Gdynia Gtéwna — War-
szawa Centralna w latach 2010-2013

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie www.plk-sa.pl

Drugi odcinek linii E 65 to czegs¢ wiasciwa CMK, tgczaca Grodzisk Mazo-
wiecki z Zawierciem. Przebiega ona przez woj. mazowieckie, tédzkie, swigto-
krzyskie oraz $lgskie. Linia ta zostala wybudowana w latach 70. XX w. Poczat-
kowo, w swoich zatozeniach, miata ona stuzy¢ do obstugi ruchu towarowego
przy predkosci maksymalnej 160 km/h. Jednak brak odpowiedniej infrastruktu-
ry w postaci braku systemu sygnalizacji kabinowej ETCS oraz braku odpo-
wiednich lokomotyw zmusit PKP do obnizenia predkosci maksymalnej dla tego
odcinka do 140 km/h. Obecnie CMK przystosowywana jest miejscami do pred-
kosci 160 km/h dla ruchu towarowego oraz 250 km/h dla sktadow pasazerskich.
Mimo prowadzonych pojedynczych prac modernizacyjnych PKP PLK zlecito
wykonanie studium wykonalnosci inwestycji modernizacyjnych na calym odcin-
ku trasy w celu przystosowania jej do Kolei Duzych Predkosci (KDP), ma by¢
ono gotowe w roku 2012. Natomiast juz dzisiaj wiadomo, iz w gre wchodza
3 warianty. Pierwszy z nich przewiduje dostosowanie catosci trakcji do obstugi
pociggdw z predkoscig 200 km/h dla pociagéw pasazerskich oraz 140-160 km/h
dla pociggdéw intermodalnych, ktore to kursowac bedg mogty jedynie noca. Dru-
ga opcja przewiduje modernizacje trakcji do obstugi pociggdw pasazerskich
z predkoscig 250 km/h oraz pociagdéw intermodainych z predkoscig maksymal-
ng 160 km/h. Wariant ten wyklucza wykorzystanie zmodernizowanej CMK dla
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pociggdw przewozacych towary masowe oraz cigzkie. Trzecig drogg jest mo-
dernizacja trakcji do warunkow odpowiadajacych obstudze sktadéw pasazer-
skich z predkoscig 300-350 km/h.

Wariant trzeci catkowicie wyklucza wykorzystanie CMK jako szlaku dla
pociagéw towarowych. Dlatego tez dla rozwoju przewozéw intermodalnych na
CMK wzigto pod uwage realizacje wariantu drugiego. Dla podniesienia mak-
symalnej predkosci pociggéw w wybranym wariancie niezbedne jest przepro-
wadzenie prac modernizacyjnych polegajacych na:

— wprowadzeniu systemu sygnalizacji kabinowej ETCS;

— zmiany geometrii linii kolejowej na pigciu tukach w poblizu stacji: Psary,
Wtoszczowa Potnoc, Opoczno, Idzikowice;

— wymianie szyn na niemal catej dlugosci szlaku oraz poprawie szyn w po-
czatkowym i koncowym odcinku wraz z ich szlifowaniem;

— utworzeniu dwoch LCS w [dzikowicach 1 Psarach;

— zmianie zasilania trakcji na 2x25kV;

— likwidacji skrzyzowan w poziomie szyn;

Trzeci odcinek linii E 65 to potaczenie w relacji Katowice — Zebrzydowice
— granica panstwa. Odcinek ten w catosci znajduje si¢ na obszarze woj. $laskie-
go. Na chwile obecna trwa etap polegajacy na przygotowywaniu studium wy-
konalnosci inwestycji. Podobnie jak w przypadku CMK, ma si¢ on zakonczy¢
w roku 2012. Dopiero po tym terminie mozliwe bedzie podjecie konkretnych
dziatan inwestycyjnych zwiazanych z realizacja tego odcinka. Wiadomo juz, ze
powstana trzy warianty rozwoju tego odcinka. Pierwszy z nich zaktada jedynie
modernizacj¢ istniejacej linii do predkosci maksymalnej 160 km/h dla pociggow
pasazerskich oraz 120 km/h dla pociggdéw towarowych. Wariant drugi, w sto-
sunku do pierwszego, rozni¢ si¢ bedzie jedynie sposobem przebudowy dwdch
przystankéw (Zabrzeg Czarnolesie oraz Drogomysl) oraz dopuszczalnymi
predkosciami maksymalnymi. Dla pociagdw pasazerskich przewidziane jest
ograniczenie predkosci do 200 km/h, dla towarowych 120 km/h. Wariant trzeci
polega na wybudowaniu nowe;j linii kolejowej taczacej Katowice z Zebrzydo-
wicami. Ma on zosta¢ tak zaprojektowany, by pociagi pasazerskie osiagaly
predkos¢ 350 km/h a towarowe 160 km/h. W celu zwigkszenia dopuszczalnej
predkosci maksymalnej pociggdw przewiduje sie:

— wprowadzenie systemu sygnalizacji kabinowej ETCS;

— odpowiednia geometri¢ linii;

— nowy system zasilania trakcji w systemie AC 2x25kV oraz DC 3kV dla od-
cinkdw o dopuszczalnej predkosci maksymalnej 230 km/h;

— wybudowanie wiaduktéw w miejscu planowanych skrzyzowan drog kolejo-
wych i samochodowych;

Zmiany dystansow czasowych

Proces modernizacji linii kolejowej E 65 stuzy¢ ma zaspokajaniu podsta-
wowych postulatéw przewozowych zwigzanych jednoczesnie z szybkoscia,
bezpieczenstwem oraz masowoscia przewozow. W celu poprawy masowosci



196 Tomasz Wiskulski

przewozdéw planuje si¢ zakup elektrowozow zdolnych do obstugi coraz wigk-
szych sktadéw pociagéw. Dla zaspokojenia postulatu bezpieczenstwa pociggu
planuje si¢ wprowadzenie systemu sygnalizacji kabinowej ETCS oraz budowe
skrzyzowan wielopoziomowych w miejsce obecnie stosowanych skrzyzowan
w poziomie trakcji. Speinienie obu tych postulatow wplywa bezposrednio na
realizacj¢ postulatu szybkosci potgczenia. Modemnizacja badz budowa nowych
skrzyzowan pozwoli na niezmniejszanie pr¢dkosci jazdy pociaggdw w okolicach
tych skrzyzowan, natomiast zastosowanie systemu ETCS do spodtki z obecnie
uzywanym standardowym systemem semaforowym poprzez dublowanie prze-
kazywanych informacji pozwoli na zniesienie tymczasowych ograniczen pre¢d-
kosci wynikajacych z nieodpowiednich warunkéw pogodowych. Nie bez zna-
czenia pozostaje podstawowy element remontéw, czyli wymiana oraz ,,prosto-
wanie tukéw” wzdhuz torowiska. Pozwoli to na zmniejszenie drgan na skiady
kolejowe oraz ograniczy zmniejszanie predkosci pociggow.

Przed rozpoczgciem remontdow na E 65, w roku 2008, czas przejazdu po-
ciagu pasazerskiego na poszczegolnych trasach przedstawia tab. 1. oraz ryc. 2.

Tabela 1. Sredni czas przejazdu oraz predko$é pociagu pasazerskiego ze stacji Gdynia
Gtowna w roku 2008.

Miasto Dystans [km] Czas jazdy [h] Predkosé [km/h]
Gdynia Giéwna - - -
Warszawa Centralna 349 4:51 71
Katowice 652 7:42 84
Zebrzydowice 726 8:56 81

Zrodlo: opracowanie wiasne na podstawie: Portal podréznych: www.rozklad-pkp.pl

Ryc. 2. Sredni czas przejazdu pociagu pasazerskiego ze stacji Gdynia Gtéwna w roku 2008

Zebizydowice

Zrodlo: opracowanie wlasne na podstawie tab. 1.
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Proces modernizacji linii wplynat na wydtuzenie czasu przejazdu. Bylo to
nastgpstwem czasowego zamknigcia odcinkow dla ruchu pociggdéw badz ogra-
niczeniami przepustowosci do jednego toru jazdy. Byly to jednak wydhuzenia
krotkotrwate, niemajace stalego odzwierciedlenia w rozkiadach jazdy pocia-
gow. Juz w roku 2010 mozna zauwazy¢ pewna popraweg czasu przejazdu po-
mi¢dzy wybranymi stacjami (tab. 2).

Na odcinku z Gdyni Gtéwnej do Warszawy Centralnej, ktory to na rok
2010 poddany zostal najwigckszej przebudowie, zauwazy¢é mozna popraweg czasu
przejazdu pociagu pasazerskiego $rednio o 21 minut. Nie jest to wynik imponu-
jacy. Jednak zwazywszy na rozciagtosé prac, ktore to odbywaja si¢ niemalze na
calej trasie oraz powstalym przez to utrudnieniom w kursowaniu pociagow,
postep ten mozna zaliczy¢ do stosunkowo udanych.

Tabela 2. Sredni czas przejazdu oraz predkosé pociagu pasazerskiego ze stacji Gdynia
Gltoéwna w roku 2010.

Miasto Dystans |[km] Czas jazdy [h] | Predkosé [km/h]
Gdynia Glowna - - -
Warszawa Centralna 349 4:30 76
Katowice 652 7:20 88
Zebrzydowice 726 8:26 86

Zrodlo: opracowanie wlasne na podstawie: Portal podréznych: www.rozklad-pkp.pl

Nie bez znaczenia dla poprawy czasu przejazdu pozostajg remonty na wia-
$ciwym odcinku CMK. Sredni czas przejazdu z Gdyni Giéwnej do Katowic
ulegt skroceniu o 22 minuty, natomiast §redni czas potgczen na trasie Gdynia —
Zebrzydowice — granica panstwa ulegt skroceniu az o 30 minut przy wzroScie
sredniej predkosci eksploatacyjnej o 5 knvh. Wynik poprawy dystanséow cza-
sowych przedstawia ryc. 3.

Ryc. 3. Sredni czas przejazdu pociagu pasazerskiego ze stacji Gdynia Giéwna w roku 2010

Zetro,dawice

Zrédlo: opracowanie wiasne na podstawie tab, 2.
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Planuje sig, iz przeprowadzana obecnie seria modernizacji na linii E 65 za-
koniczy sie najp6zniej w 2014 r., czyli przed potencjalnym rozpocz¢ciem przy-
stosowywania CMK do standardow KDP, ktdére to ma si¢ rozpocza¢ w roku
2015. Do roku 2014 czas jazdy pociggdéw pasazerskich na wybranej linii ulegnie
znaczacemu skroceniu (tab. 3).

Tabela 3. Planowany czas przejazdu oraz pr¢gdkos¢ pociagu pasazerskiego ze stacji
Gdynia Gtowna w roku 2015.

Miasto Dystans {km] Czas jazdy [h] | Predkos¢ [km/h]|
Gdynia Gléwna - - -
Warszawa Centralna 349 2:43 127
Katowice 652 4:23 148
Zebrzydowice 726 4:58 145

Zrédlo: opracowanie wilasne na podstawie: Portal podréznych: www.rozklad-pkp.pl

W wyniku zakonczenia modernizacji odcinka Gdynia Gtéwna — Warszawa
Centralna znaczaco ulegnie skroceniu czas przejazdu na tej trasie w pordwnaniu
do roku 2010. Réznica pomiedzy czasem planowanym na rok 2015 a $rednimi
czasami przejazdu pociggdéw pasazerskich w roku 2010 wynosi 1 godzing 47
minut przy zwigkszeniu sredniej predkosci eksploatacyjnej o 51 km. Takie roz-
wigzanie bg¢dzie mozliwe jedynie przy zakupie pociagow z systemem tilting
train. Duzy wplyw na skrocenie czasu przejazdu bedzie miat zakonczony cykl
modernizacji wzdluz CMK. Jego nastgpstwem bedzie skrocenie czasu przejazdu
pomiedzy Warszawg a Katowicami do 100 minut przy $redniej predkosci eks-
ploatacyjnej dla tego odcinka 181,8 km/h a dla catosci trasy z Gdyni Gtownej
do Katowic do 148 km/h. Planuje si¢ rowniez, iz pokonanie trasy dla pociagu
pasazerskiego z Gdyni Gidwnej do Zebrzydowic nie powinno zajagé¢ wiecej jak
pi¢¢ godzin przy sredniej predkosci 145 km/h (ryc. 4), czyli o 4 godziny i 58
minut krocej niz w roku 2008.

Czas przejazdu pociagu intermodalnego z Gdyni do Zebrzydowic w roku
2010 wyniost 27 godzin, ta sama trasg, ale w drugg strong pociag intermodalny
pokonuje w 35 godzin. Szacuje si¢, iz wskutek poniesionych naktadéw inwe-
stycyjnych mozliwe bgdzie w 2015 r. skrocenie czasu przejazdu pociggdw in-
termodalnych po linii E 65 w czasie okoto 16-17 godzin. Dla poréwnania, po-
konanie tego odcinka drogami kotowymi przy obecnym stanie infrastruktury
drogowej i sprzyjajacych warunkach atmosferycznych z zachowaniem przepi-
s6w ustawy z dnia 16 kwietnia 2004 r. o czasie pracy kierowcow” trwa ponad
11 i pot godziny. Przy infrastrukturze transportowej, planowanej do roku 2015,
czyli z wykorzystaniem autostrady A1 mozliwe bgdzie pokonanie tego odcinka
w czasie 9 godzin i 15 minut.

2 Dziennik Ustaw z 2004 r. nr 92; poz. 879
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Ryc. 4. Planowany czas przejazdu pociagu pasazerskiego ze stacji Gdynia Gléwna
w roku 2015

Zrédlo: opracowanie wiasne na podstawie tab. 3.

Podsumowanie

Dwadziescia lat zastoju w polskich kolejach pozostawilo po sobie
pietno, ktorego nie sposob bedzie si¢ pozby¢ poprzez kilka inwestycji. W prze-
ciggu tego okresu tgczna dlugosé linii kolejowych w Polsce ulegta skroceniu
z 26 228 km przy gestosci 8,4 km/100 km® w roku 1990 do 20 360 km przy
gestosci 6,5 km/100 km® w roku 2009°. Dzieki pomocy oraz agitacji UE trans-
port kolejowy zaczyna przezywal swoj renesans. Poprzez wsparcie finansowe
ze $rodkdw Funduszu Spoéjnosci czy z Funduszu TEN-T oraz logistyczne
w ramach Projektu SoNorA mozliwa staje si¢ reanimacja od pewnego czasu
upadajacej galezi transportu.
Rolg, jaka odgrywa¢ moze kolej nie sposob przeceni¢. Tym bardziej
w przypadku VI korytarza transportowego UE, poprzez ktéry porty potudnio-
wego Baltyku rozwijaja swoje zaplecze. Argumentami, ktdre przemawiajg za
wykorzystaniem infrastruktury kolejowej dla przewozow towarowych w relacji
Gdyma Gléwna — Zebrzydowice wzdtuz drogi E 65 sa:
zlokalizowany w odlegtosci 28 km od Katowic Euroterminal w Stawkowie
stuzacy do przetadowywania kontenerdw z i na platformy wagonowe;

— wigksza terminowos$¢ dostaw;

— zwigkszone bezpieczenstwo tadunkow;

— masowos¢ przewozow;

— profesjonalna obstuga logistyczna;

— zmniejszona kongestia na drogach;

— zmniejszone ryzyko zanieczyszczenia gruntow oraz wod,

? Gtéwny Urzad Statystyczny: www.stat.gov.pl
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— uniezaleznienie wzglgdem warunkéw atmosferycznych;

— dzieki zastosowaniu systemu ETCS mozliwos¢ oszczgdnosci ekonomicz-
nych w postaci ograniczenego zatrudnienia w stosunku do liczby wymaga-
nych kierowcéw samochodow cigzarowych;

Beneficjentami rozbudowy linii E 65 bgda nie tylko przewozy towarowe.
Modernizacja na niespotykang dotad skalg linii kolejowej w Polsce o przebiegu
potudnikowym to réwniez korzysci dla pasazeréw. Przy pelnej realizacji zakta-
danego planu za kilka lat stanie si¢ mozliwe pokonanie dystansu dzielgcego
Polske w niecale pigé¢ godzin. Daje to podstawy dla wybudowania w Polsce
KDP, ktére to juz posiadajg kraje wysokorozwinigte. Modernizacja linii E 65 to
pierwszy powazny krok w kierunku dogonienia Europy.

PiSmiennictwo
Dziennik Ustaw z 2004 r. nr 92; poz. 879

Gléwny Urzad Statystyczny: www.stat.gov.pl
PKP PLK: www.plk-inwestycje.pl

TOMASZ WISKULSKI

INFLUENCE OF THE RAILWAY E65 MODERNIZATION ON THE TIME
DISTANCES TO THE CITIES ALONG THE EASTERN CORRIDOR
OF SONORA PROJECT

After twenty years of stagnation began the largest investment on the Polish rail-
ways. The main aim of “South — North — Axis” project has been development of trans-
port and services infrastructure at Central Europe. The sixth transport corridor, know as
well as Eastern Corridor of SoNorA Project is connecting Polish ports with Czech,
Slovakian and Austrian economy as a transport facility. Realization and developing
transport is made by railroad E 65 which passes Gdynia, Warszawa and Zebrzydowice
to the Polish — Czech border. Developing of railroad E 65 will give a possibility to de-
velop freight and passanger services in this part of Europe. It is a great opportunity to
rise a level of safety and shorten the transportation time. Additionally, it is the begin-
ning of the high-speed railroad in Poland.
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