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TEOFIL LIJEWSKI

Instytut Geografii i Przestrzennego
Zagospodarowania PAN
Warszawa

NOWY PODZIAL. ADMINISTRACYJNY
A DOSTEPNOSC OSRODKOW ADMINISTRAC]I

Wprowadzony od 1 stycznia 1999 r. nowy podziat administracyjny
Polski jest kolejna rewolucja w geografii spoleczno-gospodarczej Polski.
W XX wieku bylo juz kilka takich rewolucji wynikajacych ze zmian
przynaleznos$ci panstwowej ziem polskich oraz ze zmian koncepcji za-
rzadzania. W tabeli 1 zestawiono list¢ miast, ktére w obecnych granicach
Polski migdzy 1900 a 2000 r. pelnity funkcje o$rodkéw administracyj-
nych prowincji, regencji, guberni i wojewodztw. Jest ich w sumie 50, ale
nieprzerwanie funkcje stoteczne petnito tylko 8 miast (Gdansk, Kielce,
Lublin, Opole, Poznan, Szczecin, Warszawa i Wroctaw). Nie ma w tej
grupie nawet Krakowa, bo stolicg Galicji uczynili Austriacy Lwow.

Najwigksze zmiany nastgpowaly w wyniku wojen i przesunig¢ gra-
nic panstwowych, a wigc w latach 1918, 1939 i 1945, a po II wojnie
swiatowe] w wyniku reform w 1950, 1975 1 1999 r., kiedy zmieniano
liczbg 1 granice wojewodztw. W okresie migdzywojennym powazne
zmiany granic wojewddzkich miaty miejsce w 1938 i 1939 r., ale nie
zmienily si¢ wtedy liczba i siedziby wojewoddztw. Czesciej reformowano
sie¢ powiatow. W okresie migdzywojennym redukowano liczbg powia-
tow, likwidujac mate powiaty w wojewddztwach bylych zaborow pru-
skiego 1 austriackiego. W latach 1950-tych odwrotnie, dzielono wigksze
powiaty, zwigkszajac ich liczbg z 299 w 1946 r. do 396 w 1960 r., w tym
miejskich z 29 do 74.
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Tab. 1. Siedziby wojewddztw, prowincji, regencji i guberni na obecnym teryto-
rium Polski w latach 1900-1999

Mi Lata
lasta 1900 1921 1939 1960 1976 1999

Biata Podlaska
Bialystok + + +
Bielsko-Biata
Bydgoszcz +
Chetm
Ciechanéw
Czestochowa
Elblag
Gdansk + + + +
Gorzéw
Wielkopolski
Jelenia Géra
Kalisz +
Katowice + + +
Kielce
Konin
Koszalin + + + +
Krakéw + + +
Krosno
Kwidzyn + + +
Legnica + + +
Leszno
Lublin + + + +
Lomza +
Lodz + + +
Nowy Sacz
Olsztyn + + +
Opole + + + +
Ostroleka
Pila + +
Piotrkéw
Trybunalski
Ptock +
Poznan + + + +
Przemysl
Radom +
Rzesz6w +
Siedlce +
Sieradz

+

+ [+ ]+ [+ [+ [+ [+ ]+ [+

+
"
+
+

i+ |+ |+ |+ [+ [+ [+] +
+

+ [+ {+ [+ ]|+ ]+ ]+ ]|+ ]+ ]+

+
+

+ |+ [+ [+ [+ [+ [+
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Ciag dalszy tab. 1.

Skierniewice
Shipsk
Suwatki +
Szczecin + + + +
Tarnobrzeg
Tarnéw
Torun + +
Walbrzych
Warszawa + + + +
Wioctawek
Wroctaw + + + +
Zamo$¢
Zielona Géra +

++ [+ [+ ]+ ]+ [+ ]+ ]+ [+ ]+

W okresie powojennym najbardziej radykalnymi zmianami admini-
stracyjnymi byta likwidacja powiatdw 1 utworzenie 49 wojewddztw
w czerwcu 1975 r. oraz przywrdcenie powiatéw i zmniejszenie liczby
wojewodztw do 16 od 1 stycznia 1999 r. Wptynetlo to zasadniczo na do-
stgpnos¢ przestrzenna oSrodkdw administracyjnych. W 1975 r. poprawita
si¢ dostgpnos¢ osrodkow szczebla wojewddzkiego, natomiast dotychcza-
sowe funkcje osrodkow powiatowych zostaly podzielone: czg§¢ przejety
urzgdy wojewodzkie 1 w tym przypadku ich dostgpno$¢ pogorszyta sig,
czgS¢ przejety nowo powstale urzedy rejonowe, mieszczace si¢ przewaz-
nie w dawnych siedzibach powiatow. Niestety rozne resorty, ktore
uprzednio respektowaty jednolity podziat powiatowy, zaczgly wprowa-
dza¢ wlasne podziaty rejonowe, co doprowadzito do pewnego chaosu, bo
poszczegllne gminy podlegatly kompetencyjnie ré6znym osrodkom, za-
leznie od charakteru sprawy.

Nowy podziat administracyjny, wprowadzony z poczatkiem 1999 r.
mial uporzadkowaé organizacjg¢ przestrzenng kraju, jednak diugotrwate
spory o liczbg, granice i siedziby wojewddztw pogorszyly dostepnosé
os$rodké6w wojewddzkich, o czym bedzie mowa w dalszej czesci artykutu.
Podzial powiatowy zostal przywr6cony, jednak ze zmianami. Zlikwido-
wano 29 dawnych powiatéw i zmniejszono liczbe powiatéw miejskich.
Wywolalo to protesty ludnosci, zwlaszcza ze zdegradowanych miast po-
wiatowych. Na innych terenach utworzono 13 nowych powiatéw, w tym
3 miejskie. Nowe powiaty powstaty na terenach o duzej gestosci zalud-
nienia, w strefach podmiejskich wielkich miast i w aglomeracji gérmosla-
skiej, podczas gdy zlikwidowane powiaty cechowaly si¢ mata gestoscia
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zaludnienia. Dla usatysfakcjonowania zdegradowanych miast powiato-
wych niektore powiaty otrzymaly podwojne nazwy, np. olecko-goldapski
czy czarnkowsko-trzcianecki. W sumie w poréwnaniu z 1974 r. liczba
powiatéw zmalata z 392 (w tym 78 miejskich) do 373 (w tym 65 miej-
skich).

Tab. 2. Liczba siedzib powiatéw w latach 1900-2002

Wojewddztwa Lata

1900 | 1921 | 1939 | 1960 | 1974 | 2002
Dolno$laskie 34 34 27 28 28 26
Kujawsko-pomorskie 16 17 17 19 19 19
Lubelskie 14 14 14 20 20 20
Lubuskie 16 16 14 17 15 12
}.6dzkie 13 13 13 21 21 21
Matopolskie 17 17 14 18 18 19
Mazowieckie 23 24 23 36 36 37
Opolskie 12 13 13 13 13 11
Podkarpackie 18 18 16 22 20 21
Podlaskie 10 11 8 16 16 14
Pomorskie 16 19 18 20 20 19
Slaskie 15 16 17 28 28 31
Swigtokrzyskie 9 9 9 14 13 13
Warminsko-mazurskie 21 22 22 23 22 19
Wielkopolskie 35 37 29 32 32 31
Zachodniopomorskie 21 21 19 21 21 20
Polska 290 301 273 348 342 333

Po 3 latach funkcjonowania nowego podzialu administracyjnego
rzad ugial si¢ i przywrocil 7 dawnych powiatow z siedzibami w Brzezi-
nach, Gotdapi, Lesku, Pobezie, Sztumie, Wggorzewie 1 Wschowie.
Zwlaszcza ta ostatnia decyzja byla uzasadniona. Wschowa do 1975 r.
byla miastem powiatowym w woj. zielonogérskim, w latach 1975-1998
nalezata do woj. leszczynskiego, od stolicy wojewddztwa dzielito ja tyl-
ko 18 km. W 1999 r. zostata zdegradowana do siedziby gminy i podpo-
rzadkowana urz¢dowi powiatowemu w Nowej Soli, do ktérego odlegtosé
drogowa wynosita 73 km drogami krajowymi lub 64 km drogami nizszej
kategorii; w obu przypadkach dojazd prowadzit przez Glogéw nalezacy
do innego wojewddztwa.

Uderza duza rozpigtos¢ powierzchni powiatéw. Dziesie¢ powiatow
zajmuje powierzchni¢ wieksza niz 2000 km?, 13 najmniejszych (poza
miejskimi) liczy mniej niz 400 km®. Najwicksze powiaty znajduja si¢ na
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Podlasiu, Warmii, Mazurach i Pomorzu Zachodnim, najmniejsze w Za-
glebiu Gornoslaskim i wokot Warszawy. Rekordowa powierzchnig¢ ma
powiat biatostocki (2987 km?), ktorego rozciagto$é rownoleznikowa wy-
nosi 85 km; obejmuje on m. in. 8 mniejszych miast i gminy graniczace
z Biatorusia, skad dojazd do siedziby powiatu, a zarazem wojewodztwa,
wymaga pokonania ponad 60 km. W dodatku PKP zawiesity kursowanie
pociagoéw pasazerskich na linii obstugujacej najdalsze gminy. Niewiele
mniejszy jest powiat olsztynski (2840 km?) obejmujacy poza Olsztynem
5 mniejszych miast, w tym dawna siedzibg powiatu Biskupiec.

Trudna dostepnos¢ komunikacyjna siedziby powiatu moze wynikac
nie tylko z jego powierzchni, ale takze z jego ksztattu oraz lokalizacji
siedziby powiatu. Na przyktad powiat gryfinski w woj. zachodniopomor-
skim ma powierzchnig¢ 1870 km?, ale rozciaglo$¢ potudnikowa ponad 70
km; siedziba powiatu znajduje si¢ na poinocnym krancu powiatu,
a wszystkie pozostate miasta (Cedynia, Chojna, Mieszkowice, Moryn,
Trzcinsko Zdrdj) leza w poludniowej czgsci, w odleglosci 38-58 km.
Sytuacja ta wynikta z likwidacji powiatu chojenskiego, ktory obejmowat
te miasta.

Zmniejszenie liczby osrodkow wojewodzkich z 49 do 16 spowodo-
wato oczywiscie znaczne pogorszenie ich dostepnosci. Wbrew obietni-
com, ze mieszkancy nie b¢da musieli jezdzi¢ do miast wojewodzkich, bo
prawie wszystko bedzie mozna zatatwi¢ w powiecie lub gminie, nastg-
puja jednak liczne dojazdy do osrodkow wojewddzkich, bo tam skupiaja
si¢ urzedy decydujace o wielu sprawach, jak rowniez instancje nadrzedne
w stosunku do placéwek powiatowych.

W tabeli 3 zestawiono $rednie odleglosci drogowe miast powiato-
wych od nadrzgdnych dla nich miast wojewddzkich w 3 przekrojach cza-
sowych: w 1974 r. przy podziale Polski na 17 wojewddztw terenowych
135 miejskich, w 1998 r. przy podziale Polski na 49 wojewddztw i w 2002
r. przy aktualnym podziale na 16 wojewodztw. Kazdorazowo uwzgled-
niano grup¢ miast powiatowych potozonych w granicach obecnych 16
wojewodztw, a odlegtoSci dotycza dojazdu do 6wczesnych os$rodkow
wojewodzkich. W wojewodztwach o rozbieznych siedzibach urzedu
wojewddzkiego i urzedu marszatkowskiego (kujawsko-pomorskie, lubu-
skie) przyjegto jako wazniejsza odlegto$é od siedziby wojewody.
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Tab. 3. Srednie odlegtosci drogowe miast powiatowych od siedzib wojewddztw

. Lata
Wojewbdztwa 1974 1998 2002
Dolnoslaskie 72,7 36,1 74,1
Kujawsko-pomorskie 64,7 40,5 64,7
Lubelskie 66,1 35,9 64,6
Lubuskie 56,5 34,5 96,4
Lédzkie 53,0 29,2 53,5
Malopolskie 57,7 36,7 59,7
Mazowieckie 74,4 33,1 77,9
Opolskie 41,2 41,8 41,2
Podkarpackie 56,9 33,5 56,9
Podlaskie 71,3 39,4 71,3
Pomorskie 54,3 41,6 62,4
Slaskie 37,2 24,8 35,6
Swietokrzyskie 51,8 44,1 51,8
Warminsko-mazurskie 77,0 56,9 83,2
Wielkopolskie 80,3 34,9 82,4
Zachodniopomorskie 60,7 50,9 93,7

Na wigkszosci terytorium Polski odleglosci osrodkéw powiatowych
od wojewodzkich sg od 1999 r. podobne jak przed 1975 r., bo przywré-
cono w zasadzie dawny podziat terytorialny i dawne granice. Jest jednak
kilka obszaréw, gdzie nastapily duze zmiany. Wzrosty znacznie odleglo-
$ci na Pomorzu, w granicach obecnych wojewddztw zachodniopomor-
skiego 1 pomorskiego na skutek likwidacji wojewoddztwa koszaliniskiego.
Pogorszyta sig¢ dostgpno$¢ urzedu wojewody lubuskiego z powodu prze-
niesienia go z Zielonej Gory do potozonego bardziej peryferyjnie Go-
rzowa Wielkopolskiego. W mniejszym stopniu wzrosty odlegtosci dojaz-
du w wojewddztwach mazowieckim, warminsko-mazurskim i wielkopol-
skim w wyniku rozszerzenia granic tych wojewd6dztw. Nieznacznie
zmalaly $rednie odleglos$ci dojazdu w wojewodztwach $laskim i lubel-
skim dzigki utworzeniu nowych powiatéw w sasiedztwie miasta woje-
wodzkiego.

Obecne $rednie odleglosci drogowe miedzy siedzibami powiatow
1 wojewodztw wynosza od 35,6 km w woj. $laskim do 96,4 km w woj.
lubuskim i 93,7 km w woj. zachodniopomorskim, w obu ostatnich przy-
padkach m. in. z powodu peryferyjnego polozenia miasta wojewoddzkie-
go. Rzeczywista rozpigto$¢ odlegtosci dojazdu jest ogromna i wynosi od
10 km w przypadku Pabianic i Zgierza, sasiadujacych z f.odzia, do 206
km w przypadku Stawna na Pomorzu.
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W obecnym podziale administracyjnym wzrést udzial duzych odle-
glosci, wymagajacych nieraz kilkugodzinnego dojazdu, zwlaszcza przy
korzystaniu ze $rodkéw transportu publicznego lub zattoczonych glow-
nych drog krajowych. Przed 1975 r. w odlegtosci powyzej 100 km od
miasta wojewodzkiego znajdowaty sig¢ 53 siedziby powiatow, w tym tyl-
ko 4 powyzej 150 km. W latach 1975-1998 przy gestej sieci miast woje-
wodzkich jedynie 4 dawne miasta powiatowe lezaly ponad 100 km od
siedziby wojewddztwa. W 1999 r. nastapito pogorszenie dostgpnosci.
Liczba siedzib powiatow lezacych ponad 100 km od stolicy wojewodz-
twa wzrosta do 72, a odlegtych ponad 150 km —do 11.

Ten wzrost odleglosci, ktora trzeba pokona¢ w drodze do miasta
wojewddzkiego, nie wynika tylko z redukcji liczby wojewddztw z 17 na
16. Jest on wynikiem takze przesunig¢ granic administracyjnych, uzasad-
nionych czasem wzgledami historycznymi, ale takze animozjami regio-
nalnymi lub spekulacjami politycznymi. Te podejmowane w gabinetach
politykow decyzje maja swoje konsekwencje w postaci wydtuzenia cza-
s6w dojazdu, wigkszego zuzycia paliwa, wzrostu wypadkowosci, nieza-
dowolenia ludnoéci i licznych wnioskéw o zmiang granic administracyj-
nych lub siedzib wiadz.

Warto wskazaé kilka obszarow, ktére z geograficznego punktu wi-
dzenia zostaly niewlasciwie przyporzadkowane obecnym osrodkom re-
gionalnym, gdzie granice wojewddztw odbiegaja od racjonalnych ekwi-
dystant. Nazwijmy te obszary anomaliami. Ponizej ich krétka charaktery-
styka.

Anomalia koszalinska. Najwigkszym obszarem, ktory ucierpiat
w wyniku wprowadzenia nowego podziatu administracyjnego, jest teren
bytego wojewddztwa koszalinskiego. Zostal on obecnie podporzadkowa-
ny oSrodkowi wojewddzkiemu w Szczecinie, ktory lezy przy zachodniej
granicy panstwa, w odlegtosci 100-200 km od miast i gmin bylego wo-
jewddztwa koszalinskiego. Skrajnie ,,antygeograficznym” pociagnieciem
bylo wiaczenie do wojewddztwa zachodniopomorskiego takze fragmentu
dawnego wojewddztwa stupskiego z miastem Stawno, ktorego odlegtosé
od Szczecina wynosi 206 km, podczas gdy od Gdanska tylko 156 km.
Podobnie mozna zakwestionowaé zaszeregowanie Szczecinka, ktdrego
od Szczecina dzieli 174 km, podczas gdy od Bydgoszczy 156 km, od
Gdanska 170 km, a od Poznania, z ktérym ma najlepsze potaczenie ko-
lejowe — 167 km.

Tak rozlegte terytorium wojewoddztwa zachodniopomorskiego wska-
zuje na chec skupienia w swoich granicach catego atrakcyjnego wybrze-
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za $rodkowo-pomorskiego, z wyjatkiem Ustki i Leby. Jest to najbardziej
atrakcyjny region wczasowy Polski, dysponujacy rozlegtymi plazami,
stosunkowo dobrze rozbudowana baza noclegowa, pozbawiony zanie-
czyszczajacych morze wielkich portow i ujs¢ wigkszych rzek.

Szkoda, Ze Koszalin jako jedyne spos$rod 17 dawnych miast woje-
wodzkich z lat 1950-1975 zostal pozbawiony tej funkcji, m. in. ze
wzgledéw politycznych. Rozlegly teren Pomorza wymaga, aby migdzy
Szczecinem i Gdanskiem byl o$rodek szczebla wojewodzkiego. Do po-
mys$lenia jest nawet wojewodztwo dwubiegunowe, z urzgdami w Kosza-
linie 1 Stupsku, analogicznie do wojewodztw kujawsko-pomorskiego
1 lubuskiego.

Anomalia pilsko-Kkrajeniska. Na potudnie od Pomorza srodkowego
lezy inny obszar odlegly od osrodkow wojewodzkich, na styku wplywow
Bydgoszczy, Poznania 1 Szczecina. Do 1975 r. wchodzit w sklad woje-
wodztw bydgoskiego, koszalinskiego i poznanskiego, w latach 1975-
1998 tworzyt wojewddztwo pilskie, obecnie zostat podzielony migdzy
wojewodztwa wielkopolskie 1 zachodniopomorskie, z wyraznym uszczu-
pleniem zasiggu Bydgoszczy. Sama Pita lezy w rownej odleglosci od
Poznania i Bydgoszczy, ale miasta na wschod od Pity cigza wyraznie do
Bydgoszczy. Na przyktad z Wyrzyska (dawnej siedziby powiatu) do
Bydgoszczy jest tylko 56 km, do Poznania 113 km. Mimo to Wyrzysk
zostal wiaczony do wojewddztwa wielkopolskiego, moze dlatego, ze w
wojewodztwie kujawsko-pomorskim znalaziby si¢ w powiecie nakiel-
skim, a przed 1975 r. byl miastem powiatowym nadrzednym nad Na-
kiem.

Polozony na péinoc od Pily powiat zlotowski znalazt si¢ réwniez
nieoczekiwanie w wojewoddztwie wielkopolskim, chociaz ze Ztotowa do
Poznania jest 129 km, a do Bydgoszczy 84 km. Wraz ze Ziotowem
w wojewodztwie wielkopolskim znalazly si¢ potozone jeszcze bardziej
na potnoc miasta Jastrowie 1 Okonek. W ten sposob wojewddztwo wiel-
kopolskie podchodzi pod Szczecinek i1 osiaga rekordowa w Polsce roz-
ciagtos$¢ potudnikows okoto 285 km.

Lezacy na zachod od Pily Walcz wceielono do wojewodztwa zachod-
niopomorskiego, chociaz od Szczecina dzieli go 145 km, od Bydgoszczy
122 km, od Poznania 115 km. Kolejowe polaczenie Walcza ze Szczeci-
nem zostalo ostatnio zamknigte, komunikacja autobusowa jest najlepsza
z Poznaniem.

Réwniez polozone na pdinoc od Krajny powiaty chojnicki i cziu-
chowski zostaty przeniesione do innego wojewddztwa wbrew ciagzeniom
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komunikacyjnym. Z Chojnic do Bydgoszczy jest 91 km, do Gdanska 122
km, z Cztuchowa do Bydgoszczy 104 km, do Gdanska 135 km. Dojazd
kolejowy z Chojnic do Bydgoszczy pociagiem osobowym jest szybszy
od dojazdu pociagiem pospiesznym z Chojnic do Gdanska. W przypadku
Chojnic o zmianie przynalezno$ci wojewodzkiej zadecydowat regiona-
lizm kaszubski.

Anomalia radomska. Ta anomalia jest przyktadem irracjonalnej de-
cyzji podyktowanej animozjg regionalna. Przez caty okres migdzywojen-
ny i powojenny do 1975 r. Radom i sasiednie powiaty wchodzity w sktad
wojewodztwa kieleckiego. Radom byl jednak miastem wigkszym 1 od-
czuwal jako krzywdg¢ podporzadkowanie mniejszym Kielcom. W latach
1975-1998 byl wreszcie rdéwnorzgdnym osrodkiem wojewoddzkim. We-
dtug niektorych projektdw reformy podziatu administracyjnego w 1998 r.
dawne wojewddztwo kieleckie mialo zosta¢ zlikwidowane, jego pémoc-
na czg$¢ z Radomiem wesztaby do wojewddztwa mazowieckiego, potu-
dniowa z Kielcami — do wojewddztwa malopolskiego. Kielce obronity
jednak swojg pozycjg 1 zostaly stolicag matego wojewodztwa swigtokrzy-
skiego. Dziatacze Radomia nie zgodzili si¢ na wejscie do tego woje-
wodztwa, wybierajac wiaczenie do Mazowsza.

Odleglos¢ Radomia od Warszawy (103 km) jest wigksza niz od
Kielc (78 km), a dojazd trudniejszy z powodu zatloczenia podwarszaw-
skich drég. Co gorsza, Radom pociagnat za soba wszystkie powiaty
z terenu swojego dawnego wojewodztwa, nawet te, ktore lezg znacznie
blizej Kielc niz Warszawy. Odleglos¢ Szydtowca od Kielc wynosi tylko
48 km, od Warszawy 130 km, Przysuchy od Kielc 77 km, od Warszawy
117 km, Lipska od Kielc 107 km, od Warszawy 143 km. Wzrosta dys-
proporcja wielkosci wojewodztw. Najwieksze wojewddztwo mazowiec-
kie zajmuje 11,4% powierzchni Polski i skupia 13,1% ludno$ci, male
wojewodztwo Swigtokrzyskie 3,4% ludnosci na 3,7% powierzchni kraju.

Anomalia elcka. Po II wojnie Sswiatowej 3 wschodnie powiaty ma-
zurskie (elcki, olecki, gotdapski) wiaczono do wojewodztwa biatostoc-
kiego, kierujac si¢ sasiedztwem geograficznym. W latach 1975-1998 ten
teren 1 znacznie wigksza czg¢$¢ Mazur weszla w sklad wojewddztwa su-
walskiego. W 1999 r. wymienione powiaty wiaczono do wojewoddztwa
warminsko-mazurskiego ze wzglgdu na wspolng historie 1 zamieszkujaca
tu ludno$¢ mazursks. Ta jednak juz w miedzyczasie wyemigrowata ze
wzgledu na dyskryminacje i zaliczanie do Niemcow.

Dojazd do obecnego osrodka wojewddzkiego — Olsztyna, jest znacz-
nie dalszy i bardziej uciazliwy niz do blizszego Biategostoku. Odleglos§é
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drogowa Etku od Olsztyna wynosi 150 km, od Biategostoku 96 km, od-
legto$¢ Olecka od Olsztyna 164 km, od Biategostoku 127 km, odleglos¢
Gotdapi od Olsztyna 173 km, od Biategostoku 165 km. Dojazd kolejowy
z Efku do Biategostoku jest znacznie krotszy i szybszy (104 km, czas
jazdy pociagiem osobowym 1 godz. 38 minut, pociggiem pospiesznym
1 godz. 22 minuty). Odleglosé kolejowa Etku od Olsztyna wynosi 153
km trasa przez Mikotajki (czas jazdy 3 godz. 37 minut) 1 167 km trasa
przez Gizycko (czas jazdy 3 godz. 12 minut). Do Olecka i1 Gotdapi za-
wieszono kursowanie pociagow pasazerskich.

Inne anomalie. Na mapie Polski mozZna zauwazy¢ jeszcze inne
anomalie odleglo$ciowe, wynikajace z nierbwnomiernego rozmieszcze-
nia o$rodkéw wojewodzkich, przebiegu szlakéw komunikacyjnych, tra-
dycyjnych wiezi i uksztaltowanych od dawna powiazan. Tak jest np.
w przypadku ,,pétwyspu”, jaki wysuwa wojewodztwo wielkopolskie na
potudnie, migdzy tereny wojewodztw dolnoslaskiego i 16dzkiego. Po-
wiaty kepinski i ostrzeszowski nalezaty tradycyjnie do prowincji poznan-
skiej, oddzielone w okresie zaborow Prosna od Krolestwa Kongresowe-
g0, a granica prowincji, pozniej panstwowa od Dolnego Slaska. Odle-
glos¢ Kepna od Wroctawia wynosi tylko 75 km, od Opola 87 km, pod-
czas gdy od Poznania 168 km, jednak decydujaca okazuje sig tu histo-
ryczna trwato$c zwiazkow.

Przyktadem innej anomalii jest zaliczenie Elblaga do wojewddztwa
warminsko-mazurskiego, cho¢ lezy blizej Gdanska i jest z nim $cislej
zwiazany kooperacja przemystowsa, gospodarka morska i dobra komuni-
kacja. Tu zadecydowata chgé wzbogacenia ubozszego wojewddztwa
warminsko-mazurskiego w duzy os$rodek gospodarczy i port morski.
Spoleczenstwo Elblaga w wigkszosci zyczy sobie wiaczenia do woje-
wodztwa pomorskiego. W tym przypadku, jak i w innych nalezatoby
uwzglednia¢ wolg mieszkancow, ktéra moze by¢ inna od opinii polity-
kow.
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SUMMARY

NEW ADMINISTRATIVE DIVISION
AND ACCESSIBILITY OF ADMINISTRATION
CENTRES

The paper has presented changes to the administrative division of Poland in
the 20" century, and especially after the World War II. The table 1 lists all the
towns that since 1900 have been the capitals of provinces, regencies, guberniyas
and voivodeships, whereas the table 2 shows what numbers of towns were seats
of districts (powiaty) within the present 16 provinces (voivodeships) while there
were various administrative divisions. The table 3 contains average journey
distances by roads from district towns to provincial cities within the present
provinces, depending on the number of administrative units of higher (prov-
inces) and lower levels (districts).

The shortest journeys were in the years 1975-1998, when there were 49
provincial centres. After 1998, the number of provinces was reduced to 16, al-
most doubling the average journey distance. The increase was also caused by
some corrections to the provincial borders, which deteriorated the journey con-
ditions. The areas where the provincial borders do not cover the extents of the
shortest journeys have been called anomalies and 4 such regions have been di-
scussed as examples: the area of the former province of Koszalin, the region
of Pita and Krajna, the area of the former province of Radom and the region
of Etk.
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ROLA TRANSPORTU W INTEGRACJI OSRODKOW
ZURBANIZOWANYCH Z REGIONAMI
TURYSTYCZNYMI NA PRZYKELADZIE

WOJEWODZTWA SLASKIEGO

Zagospodarowanie regionu $laskiego, z uwagi na swoja specyfike,
ulega okre§lonym przemianom, co odnie§¢ mozna takze do procesow
urbanizacyjnych. Przemiany te posrednio zalezne sg od réznicujacych sig
przestanek opartych o prawidia wolnego rynku. W regionach tego typu
rodzi si¢ konieczno$¢ wzmozenia dzialalnosci zmierzajacej do restruktu-
ryzacji gospodarki, w tym takze transportu. Ten zloZony charakter prze-
mian wymaga peinej mobilizacji 1 koordynacji podmiotow, wtadz samo-
rzadowych 1 organizator6w przewozéw pasazerow i tadunkow. Jest to
problem szczegoélnie wazny w odniesieniu do regionéw silnie zurbani-
zowanych, zglaszajacych wzmozone potrzeby przewozowe zaréwno
w uktadach strukturalnych jak i przestrzennych. W tej sytuacji rodzi sig
potrzeba dalszego pilnego obserwowania zmian zachodzacych na rynku
przewozow wyzszego rze¢du, do ktérego, zdaniem autora, zaliczy¢ mozna
takze przewozy natury rekreacyjnej. Obserwacja ta pozwoli odpowie-
dzialnym podmiotom na usprawnienie organizacji przewozow natury
turystycznej. Miejscem, w ktorym nalezy szuka rozwiazania réznych
probleméw z natury rzeczy sa trzy plaszczyzny.

Pierwsza z nich jest plaszczyzna styku regiondéw zurbanizowanych
1 turystycznych, ktéra winna sta¢ si¢ miejscem gromadzenia i przeptywu
informacji w obie strony o wielkosci i strukturach potrzeb przewozo-
wych. Informacje te pozwola na usprawnienie przewozow, polepszenie
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ich organizacji, jak rowniez posrednio okre$la wymogi wzgledem infra-
struktury i Srodkoéw transportu.

Plaszczyzna druga, ktéra mozna nazwaé obszarem koniecznego
wspotdziatania i wspolpracy rynku transportowego 1 turystycznego.
Funkcjonujace w tym obrebie podmioty daza do okreslenia w wiasnym
gronie mozliwosci zaspokojenia potrzeb przewozowych natury tury-
stycznej. Jest to jednak zjawisko trudne, z uwagi na specyfikg¢ 1 sezono-
wos$¢ potrzeb przewozow realizowanych pomigdzy osrodkami zurbani-
zowanymi i o$rodkami turystycznymi $wiadczacymi ustugi natury rekre-
acyjnej, czgsto w warunkach ozywionej konkurencji.

Wreszcie ptaszczyzna trzecia, to miejsce wspolpracy przewoznikow,
podmiotéw gospodarczych funkcjonujacych w o$rodkach zurbanizowa-
nych i regionach turystycznych. To w jej obszarze fakty i zdarzenia jed-
nostkowe, bedace odbiciem funkcjonowania rynku ustug turystycznych,
wplywaja na ksztattowanie si¢ potokéw wigzi bedacych obrazem obu-
stronnej integracji. Skuteczne funkcjonowanie kazdej z tych ptaszczyzn,
synchronizacja ich oddziatywania, to warunek prawidlowego zaspokoje-
nia potrzeb przewozowych, realizacji proceséw integracyjnych, co od-
nie$¢ mozna szczegdlnie do regionéw silnie zurbanizowanych, a do ta-
kich nalezy wojewddztwo $laskie o duzej koncentracji ludnosci i potrzeb
przewozowych.

1. Koncentracja ludnosci a potrzeby przewozowe

Wojewodztwo $laskie administracyjnie sktada sie z 167 gmin, w tym
49 miejskich, 21 miejsko-wiejskich i 97 wiejskich. Na obszarze tych jed-
nostek administracyjnych zlokalizowanych jest 70 miast i 1518 osrod-
kéw wiejskich, w ktérych mieszka prawie 4,9 mln oséb, tj. 12,7% ludno-
sci kraju. Region ten cechuje silna koncentracja ludnosci w osrodkach
miejskich, w ktérych zamieszkuje 3 893 264 oséb, tj. 79,4% ogbdhu lud-
nosci regionu. Tak silna koncentracja ludno$ci nie pozostaje takze bez
wptywu na duza gesto$¢ zaludnienia wynoszaca w wojewodztwie $la-
skim 396 wobec $redniej krajowej wynoszacej 124 osoby/km®. Gestos§é
ta jest mocno zréznicowana, mniejsza w powiatach ziemskich, gdzie wa-
ha sig od 89 (pow. czestochowski) do 553 o0séb/km? (pow. wodzistaw-
ski), a kilkakrotnie wigksza w miastach na prawach powiatu, gdzie waha
sig ona od 642 (Jaworzno) do 4537 os6b/km? (Swietochtowice). Tak du-
ze zroznicowanie gestosci zaludnienia w uktadach przestrzennych stwa-
rza szereg problemoéw dla organizatoré6w transportu w o$rodkach zurba-
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nizowanych 1 w ukladach miedzyregionalnych, z uwagi na lokalizacje

miejsc podazy i popytu na przewozy pasazerskie.

Analiza koncentracji ludno$ci na obszarze wojewodztwa $laskiego
pozwala na wyrdznienie czterech znaczacych obszaréw koncentracji.
Szczegdlnie silng koncentracje ludnosci daje sie¢ zauwazy¢ w centralne;j
czegsci regionu na obszarze GOP i bezposredniego obrzeza, ktory prze-
strzennie bywa utozsamiany z ,,aglomeracja katowicka”.

Aglomeracja katowicka, na obszarze ktorej zlokalizowane sa najwigk-
sze miasta regionu, w wigkszosci przekraczajace 100 tys. mieszkancow
(Katowice — 343,2; Sosnowiec — 242,3; Bytom — 179,6; Gliwice - 210,8;
Zabrze — 199,2; Ruda Slaska — 156,8; Tychy — 132,7; Dabrowa Goérnicza —
130,9; Chorzéw — 121,2 tys. os6b), integrowana jest przez podsystem
transportu kolejowego, ktory tworza tu linie taczace Pyskowice z Zawier-
ciem i dalej do Czgstochowy przez Gliwice — Zabrze — Chorzéow — Kato-
wice — Sosnowiec — Dabrowe Goémicza, oraz w uktadzie potudnikowym
Tarmowskie Gory — Zwardon przez Bytom — Katowice — Tychy — Pszczy-
na — Bielsko-Biala — Zywiec, a takze sie¢ drog gminnych, miejskich, po-
wiatowych, wojewodzkich 1 krajowych, ktore razem tworza swoisty, prze-
strzennie poprawnie zlokalizowany podsystem transportu drogowego.

Do wigkszych regionéw koncentracji ludnos$ci w wojewodztwie $la-
skim zaliczy¢ nalezy, obok GOP, obszary:

— polozone wzdtuz osi Lubliniec (26,3), Kiobuck (13,6), Czestochowa
(256,5) 1 Myszkéw (42,0 tys. osob) wiaczone do wojewddztwa $la-
skiego z bylego wojewodztwa czgstochowskiego;

-z bytego wojewddztwa bielskiego z miastami: Zywiec (32,4), Biel-
sko-Biata (179,6), Skoczéow (16,0), Cieszyn (36,1), Ustron (15,6),
Wista (11,8) integrowane przez podsystem kolejowy taczacy Bielsko-
Biala ze Zwardoniem przez Zywiec oraz Bielsko-Biala z Cieszynem
1 dalej do Zebrzydowic przez Skoczéw — Goleszéw (odgatezienie do
Wisty Glebce przez Ustron) oraz drogi kotowe integrujace zlokali-
zowane w tej czesci wojewddztwa osrodki turystyczne;

— ofrodki osadnicze uksztalttowanego po 1960 roku Rybnickiego Okre-
gu Weglowego z miastami: Rybnik (144,2), Jastrzebie Zdrdj (101,8),
Wodzistaw Slaski (67,4), Zory (65,8), Knuréw (41,6), Czerwionka-
Leszczyny (29,3), Ryduttowy (22,8), Radlin Slaski (18,4) i Pszéw
(15.0 tys. oséb).!

otoczenia, ,,Komunikacja Publiczna” 1999, nr 4.
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Tak zlokalizowane centra ludnosciowe i powiazane z nimi o$rodki
swiadczace ustugi turystyczne w zasadniczy sposéb wptywaja na lokali-
zacj¢ 1 przebieg potokow pasazerskich, ich ukierunkowanie w okreslo-
nych sezonach. Zaspokojenie ich realizacji zalezne jest od catego szeregu
czynnikow natury technicznej, organizacyjnej i spotecznej. W przypadku
wojewodztwa $laskiego szczegélne znaczenie przypisa¢ nalezy czynni-
kom natury technicznej, gtéwnie infrastrukturze liniowej transportu dro-
gowego 1 kolejowego, weztom komunikacyjnym i $rodkom transportu.
Niedostatki w tej dziedzinie w pewnym stopniu mozna ztagodzi¢ poprzez
usprawnienie organizacji przewozow, co odnie$¢ mozna szczegblnie do
przewozow realizowanych w okresach weekendowych i zmiany turnu-
sOw w renomowanych oSrodkach wczasowych. Przewozy tej grupy od-
zwierciedlaja bowiem szereg przestanek natury spolecznej, ich wadliwe
zaspokojenie moze by¢ przyczyna licznych niepokojow, wplywa ujemnie
na integracj¢ regiondéw o zroéznicowanej bazie ofert ustugowych.

2. Infrastruktura techniczna transportu, jej przestrzenne funkcje
integracyjne

Region wojewodztwa Slaskiego polozony jest w potudniowej czesci
Polski. Na obszarze o powierzchni 12 294 km® zamieszkuje ponad 4,9
miln mieszkancoéw. Od zachodu graniczy ono z wojewodztwem opolskim
(dtugos$¢ granicy wynosi 226 km), od wschodu z wojewddztwem $wieto-
krzyskim (105 km) i matopolskim (265 km), od péinocy w wojewodz-
twem {6dzkim (135 km). Od potudnia wojewddztwo $laskie graniczy
z Republikami: Czeska (141 km) i Stowacka (85 km).

Osrodki zurbanizowane integrowane sg tu przez dobrze rozwinieta
siec linii kolejowych i drog, ktoére tacza region z gminami turystycznymi.
Majac na uwadze potoki pasazerskie, ktorych uczestnicy przemieszczajac
si¢ realizujg cele natury turystycznej, to daje si¢ zauwazy¢ ich ukierun-
kowanie do utartych juz gmin oferujacych atrakcyjne ustugi. Znaczaca
rolg z zaspokojeniu popytu na ustugi turystyczne odgrywaja osrodki zlo-
kalizowane gléwnie w gminach nadmorskich oraz goérskich, gléwnie
w Karpatach (Beskidy, Tatry, Podhale i Pieniny) i Sudetach (Kotlina
Jeleniogorska, Kotlina Ktodzka). Gminy te posiadaja potaczenia z aglo-
meracja katowicka i pozostatymi wigkszymi aglomeracjami. Do linii
o szczegolnych funkcjach integracyjnych zaliczy¢ tu mozna miedzy in-
nymi potaczenia:
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—~ Katowic z Jelenig Gora przez Kedzierzyn-Kozle — Opole — Wroctaw
— Walbrzych,

— Katowic z Przemyslem przez Krakow — Tamow (odgatezienie do
Krynicy przez Nowy Sacz), ktore wedtug umowy AGC/AGTC two-
rza giowna linie kolejowa trzeciego korytarza europejskiego wschod
- zachéd (E 30/C-E 30),

— Zebrzydowic/Zwardonia z Gdynia przez Katowice — Inowroctaw
wzglednie Katowice — Warszawg — Malbork,

— Katowic z Swinoujéciem przez Wroctaw/Ostréw Wielkopolski — Po-
znan — Krzyz — Szczecin (od Poznania E-59),

— Szczecin z Zakopanem przez Poznan — Wroclaw — Katowice — Zy-
wiec — Sucha Beskidzka — Chabowke,

- Kielc z Kudowa Zdrdj przez Sedziszow — Sosnowiec — Katowice —
Gliwice — Kedzierzyn-Kozle — Nyse — Ktodzko,

— Gliwic z Suwatkami przez Katowice — Sosnowiec — Warszawg —
Biatystok,

— Katowic z Kotobrzegiem przez Bytom — Kluczbork — Poznan — Pitg,

— Raciborza z Etkiem przez Rybnik — Katowice — Czgstochowg — War-
szawe — Olsztyn — Gizycko,

— Shupska z Katowicami przez Koszalin — Bydgoszcz — Czgstochowg —
Bytom,

- Katowic z Rajcza przez Tychy — Bielsko-Biata — Zywiec,

— Koszalina z Bielskiem-Biata przez Gdynig¢ — Malbork — Warszawg —
Sosnowiec — Katowice — Tychy.

Sie¢ strategicznych ciagdw przewozowych dla przemieszczenia pa-
sazer6w nie bylaby petna bez niezbg¢dnych linii regionalnych integruja-
cych zurbanizowane o$rodki wojewddztwa $laskiego (rys. 1). Przedsta-
wione wyzej linie sieci PKP stanowia aktualnie podstawowe ciagi trans-
portowe potrzebne do realizacji zadan przewozowych, gléwnie w okre-
sach nasilonych przewozéw sezonowych. Zmienne ilosciowo i jakoscio-
wo potrzeby przewozowe ksztaltuja i ksztattowaé begda zréznicowane
znaczenie istniejacych i potencjalnych ciagéw transportowych réwniez
z uwagi na nieunikniong konieczno$¢ technicznego i organizacyjnego
rozdzielenia przewozéw pasazerskich od towarowych, wszedzie tam
gdzie jest to konieczne w celu efektywniejszego wykorzystania sieci linii
kolejowych. Jest to problem wazny, uwarunkowany takze wzgledami
ekologicznymi. Przejgcie czgsci przewozdéw od transportu drogowego
przez kolej, to w chwili obecnej nakaz chwili, z uwagi na ograniczona
przepustowos¢ sieci drég i ,,staby” ich stan techniczny.
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Podsystem transportu drogowego wojewodztwa slaskiego jest sto-
sunkowo dobrze rozwinigty w odniesieniu do przestrzeni. Funkcjonujacy
tu uktad sieci drog krajowych, wojewddzkich 1 gminnych z przestrzenne-
go punktu widzenia jest przygotowany do realizacji funkcji integracyj-
nych w uktadach regionalnych i migedzyregionalnych. System sieci dro-
gowej wojewodztwa sklada sig z 19 783 km dr6g o nawierzchni twarde;,
w tym 16 000 km to drogi ulepszone. Jej gestos¢ wynosi 160,9 km/100
km* i jest przeszto dwukrotnie wigksza od sredniej krajowej, ktéra wyno-
si 78,2 km/100 km®.
Majac na uwadze wojewodztwo slaskie, to nalezy zauwazy¢, ze jego
gminy integrowane sa gldwnie przez szlaki potudnikowe taczace miej-
scowoscl: Gliwice — Rybnik — Wodzistaw — Chatupki (nr 91), Katowice
— Zory — Wisle (nr 93), Czestochowe — Katowice — Pszczyne — Bielsko-
Biata — Zywiec (nr 1 i 94).
W uktadzie réwnoleznikowym region ten integrowany jest przez
drogi taczace: Racibérz — Rybnik — Zory — Pszczyne (nr 49), Gliwice —
Zabrze — Bytom — Dabrowg Gornicza — Olkusz (E-40), Ozimek — Dobro-
dzien — Lubliniec — Czgstochowe (nr 46). Wymienione szlaki potudni-
kowe 1 rébwnoleznikowe sa ze soba zintegrowane przez gesta sie¢ drog
powiatowych i1 gminnych w uktadach wewnatrzregionalnych, co stwarza
pozytywne przestanki dla integracji wojewodztwa $laskiego 1 zaspokoje-
nia jego potrzeb na rynku ushug turystycznych. Wazna role speiniaja tak-
ze w procesach integracyjnych drogi wylotowe z wojewodztwa $laskiego
taczace zlokalizowane tu o$rodki zurbanizowane z rynkiem ushug tury-
stycznych, szczegélnie na obszarach nadmorskich, gérskich i terenach
pojezierzy. Gtéwne funkcje integracyjne speiniaja tu potaczenia:
~ Gdanska z Cieszynem przez £6dz — Katowice — Bielsko-Biata (E-75,
nr 1),

— Zgorzelca z Medyka przez Wroctaw — Gliwice — Katowice — Krakow
— Tamoéw — Przemysl (E-40, nr 4),

— Szczecina z Wroctawiem (E-65) 1 dalej z Katowicami (E-40),

— Kotobrzegu z Katowicami przez Koszalin — Szczecinek — Walcz —
Pil¢ — Poznan — Jarocin — Kepno — Kluczbork ~ Lubliniec (nr 11),

- Katowic z Suwatkami przez Piotrkéw Trybunalski — Warszawe —
Biatystok (E-75, E-67, nr 8).

Sprzyjajace uklady sieci kolejowej i drogowej sprzyjaja dostepnosci
turystycznej zaréwno osrodkéw nadmorskich, pojeziernych i gérskich,
ktére odwiedzane sa przez mieszkancéw Slaska.
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3. Polgczenia autobusowe i kolejowe w procesie integracji

Jak juz zaznaczono, ukifad infrastruktury okreslonych podsystemow
transportu decyduje o realizacji funkcji integracyjnych realizowanych
przy pomocy okre§lonych $rodkéw transportu. Przewozy realizowane
przez transport sa fizycznym przejawem wigzi pomigdzy wysoce zurba-
nizowanymi o$rodkami osadniczymi wojewoddztwa $laskiego i osrodkami
Swiadczacymi ustugi turystyczne wewnatrz regionu i potozonymi w in-
nych regionach kraju. Majac na uwadze problemy kompleksowej inte-
gracji przestrzeni nalezatoby zagadnienie to rozpatrywac od strony prze-
wozOw pasazerskich i tadunkow. Ujecie takie wykracza jednak poza ramy
niniejszych rozwazan, w ktérych to przyjeto zalozenie, ze przewozy za-
spokajajace ustugi natury rekreacyjnej i turystycznej maja duze znaczenie
w procesach integracji o$rodkéw zurbanizowanych o zréznicowanych
funkcjach. W procesach tych szczegdlna role winien odgrywa¢é transport
zorganizowany, czestotliwosé jego kursowania 1 bezposrednio$¢ potaczen.
Wzrost czestotliwo$ci kursowania daje pasazerom wigksza swobodg
w dotarciu do celu. Wigzi tego typu w przypadku przewozow zbiorowych
okreslaja rozkiady jazdy komunikacji PKS i PKP oraz przemieszczenia
realizowane przez rozne firmy przewozowe i biura turystyczne. O$rodki
zurbanizowane wojewodztwa $laskiego posiadaja rozwinigta sie¢ potaczen
z regionami turystycznymi Polski, czego potwierdzeniem moga by¢ dane
zawarte w tabl. 1. Wéréd wymienionych potaczen wyrdznié nalezy prze-
wozy state oraz okazjonalne polegajqce na uruchamianiu dodatkowych
autobuséw lub pociagéw w czasie Swiat Bozego Narodzenia, Sylwestyra,
Swiat Wielkanocnych, sobét i niedziel itp. Niektore za§ potaczenia uru-
chamiane sa wylacznie na okres wakacji lub ferii zimowych.

W przypadku przewozéw samochodowych, to znaczaca rolg odgry-
waja tu przewozy organizowane przez firmy transportowe i biura tury-
styczne, ktore to czgsto zdominowaly przewoznika publicznego i pan-
stwowego (WPK, MPK, czy PKS). Odnie$¢ to mozna w szczegdlnosci
do przewozéw wycieczkowych w regiony nadmorskie, jak rowniez odle-
glych miejscowosci gorskich, szczegdlnie Bieszczad, nie posiadajacych
bezposredniego polaczenia z aglomeracjami wojewddztwa $laskiego.
Analiza funkcjonujacych kurséw regularnej komunikacji autobusowe;j
pozwala na stwierdzenie, ze najbardziej rozwinieta sie¢ polaczen posia-
daja miasta aglomeracji katowickiej z oérodkami turystycznymi Beskidu
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Slaskiego i Beskidu Zywieckiego.? Do najczesciej odwiedzanych przez
turystéw naleza oSrodki: Ustron, Wista, Istebna, Koniakow 1 Jaworzynka,
ktore posiadaja bezposrednie potaczenia z osrodkami przemystowymi
wojewodztwa Slaskiego (Katowicami — 8, Gliwicami — 2, Rybnikiem — 2,
Wodzistawiem — 2, Czestochowa — 1, Raciborzem — 1, Sosnowcem — 1,
Bedzinem — 1, Dabrowa Gémicza — | potaczenie). Znaczne obciazenie
przewozami turystycznymi wystepuje takze na drogach dojazdowych do
Szczyrku, szczegdlnie od strony Bielska-Bialej przez Buczkowice.
Szczyrk nie posiada jednak bezposredniego stalego pofaczenia z miasta-
mi GOP-u. Turysta zmuszony jest do korzystania z regularnej komunika-
¢cji autobusowej na odcinku Bielsko-Biala — Szczyrk. Jest to odcinek dro-
gi szczegdlnie obciazony, gdyz generuje si¢ tu ruch autobusowy 1 kole-
jowy. W sezonie PKS na tej trasie uruchamia 30 — 40 kurséw autobuso-
wych, ktére to uzupeiniane sa przez kursy organizowane przez biura tu-
rystyczne 1 przewoznika prywatnego.

W przypadku osrodkéw turystycznych zlokalizowanych w obrebie Be-
skidu Zywieckiego, to bezposrednim centrum dla ruchu turystycznego jest
tu Zywiec posiadajacy regulame potaczenia z Katowicami (12), Gliwicami
(2), Rybnikiem (1) 1 Jastrzgbiem Zdr6j (1 potaczenie). Zbiorowe potaczenia
osrodkéw miejskich aglomeracji katowickiej uzupehiane sa przez przejazdy
indywidualne pojazdami samochodowymi, czego potwierdzeniem moze by¢
obciazZenie drég dojazdowych do Wisty, Szczyrku i Zywca.

W okresie wzmozonego ruchu w sezonie letnim i zimowym obcia-
zenie drog dochodzi tu nawet do 10 tys. pojazdow umownych na dobe
(Szczyrk, Wista). Tak duze obciazenie drog wpltywa na obnizenie wskaz-
nika dostgpnosci komunikacyjnej osrodkow turystycznych, stanowi swe-
go rodzaju barier¢ dla ruchu turystycznego, negatywnie oddziatuje na
srodowisko.

Osobnego potraktowania wymagaja przewozy pasazerow realizowa-
ne przez transport kolejowy. W przypadku regionu Beskidu Zywieckiego
i Beskidu Slaskiego to ruch turystyczny odbywa sie tu na dwdch liniach
taczacych: Katowice ze Zwardoniem przez Bielko-Biala — Zywiec i Ka-
towice z Wisla Glebce przez Pszczyne — Skoczéw — Goleszéw — Ustron.
Szczegolne nasilenie ruchu na tych liniach wystepuje w okresach week-

?'S. Dziadek: Dostepnosé komunikacyjna osrodkéw turystycznych Beskidu Slgskiego
i Pogorza Slqskzego [w] ,Prace Komisji Geografii Komunikacji PTG”, Tom IV, red.
T. Lijewski i J. Kitowski, Warszawa-Rzeszéw 1998; S. Dziadek: Dostgpnosc komuni-
kacyjna osrodkéw turystycznych Beskidu Zywieckiego [w] ,Prace Komisji Geografii
Komunikacji PTG”, Tom VI, red. J. Kitowski, Warszawa-Rzeszéw 2000.
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endow 1 przerw w zajgciach szkolnych. Z badan ankietowych przepro-
wadzonych wsérod turystdéw i 0séb przebywajacych w Wisle wigcej niz
3 dni wynika, ze korzystali oni z autobuséw (32,6), samochodoéw pry-
watnych (44,4) i przewozu koleja (23,0%). Zblizone do tych wynikow sa
takze dane ilustrujace dojazdy do o$rodkéw turystycznych zlokalizowa-
nych w regionie Beskidu Zywieckiego.

Tab. 1. Liczba kurséw bezposrednich autobusowych i kolejowych na dobg do
wybranych miejscowosci turystycznych z aglomeracji katowickiej

Liczba polaczen
Miejscowosé autobusowych kolejowych
Ogébtem w tym PKS
Jelenia Gora 4 2 !
Swierardéw Zdréj 2 - .
Szklarska Poreba 1 - B
Karpacz 2 ! .
Duszniki Zdr6j 3 2 1
Kudowa Zdrdj 5 2 I
Polanica Zdr6j 4 2 1
Ladek Zdr6j 2 - !
Ustron 10 8 3
Wista 10 8 3
Zywiec 12 12 6
Szczyrk 3 2 )
Bodzentyn 1 1 )
Nowa Slupia* 1* 1 :
Busko Zdr6j 2 1 L
Zakopane 9 5 3
Krynica 6 4 !
Polaniczyk* 2* - )
Wetlina* 1* ) )
Ustrzyki Gérne* 1* - .
Swinoujécie 1* ' 3
Kotobrzeg 3* ! !
Ustka 2* * !
Hel - ) 2
Gdynia 3 I* 4
Suwatki 2* - !
Etk 2% I !
Krak6w 16 10 10

* — kurs sezonowy
Zrodio: Rozkiady jazdy PKP i PKS; informacje zebrane w firmach przewozowych.
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Analiza potokow pasazerskich do osrodkéw turystycznych Beskidu
Slaskiego i Beskidu Zywieckiego pozwala na wysuniecie swego rodzaju
wnioskow obligujacych wiadze samorzadowe, przewoznika 1 podmioty
gospodarcze do synchronizacji dziatan zmierzajacych do stwarzania ko-
rzystnych przestanek dla rozwoju przewozoéw transportem kolejowym.
U podstaw tego stwierdzenia lezy zjawisko nadmiernego obcigzenia
drog, ktore w wielu przypadkach nie sg juz w stanie przyja¢ dodatkowe
pojazdy do ruchu, gdyz grozi to ,,paralizem” komunikacyjnym, czego
potwierdzeniem sa juz w chwili obecnej liczne korki siggajace nawet do
kilku godzin w okresach pogodnych weekendow.

Zagadnienie to wymaga szczegdlnej troski i oddzielnego potrakto-
wania w odniesieniu do o$rodkéw turystycznych zlokalizowanych do
100 km od aglomeracji miejskich GOP i o§rodkéw potozonych poza tg
izolinia. Dostgpno$¢ komunikacyjna blizej potozonych osrodkoéw prefe-
ruje ustugi turystyczne o ograniczonym czasie pobytu, czgsto nawet do
1 dnia, bez korzystania z ustug noclegowych. Dane szacunkowe, obser-
wacja potokOw pasazerskich transportem zbiorowym i prywatnym po-
zwala na stwierdzenie, ze prawie 60% o0s6b przyjezdzajacych do osrod-
kow turystycznych Beskidu Slaskiego i Beskidu Zywieckiego korzysta
tylko z 1-dniowego pobytu. Wyjazdy mieszkaficow Slaska do dalej poto-
zonych osrodkdw maja juz charakter kilkudniowych pobytow, a ich nate-
Zenie ma miejsce szczegdlnie w okresach wolnych od zajgé szkolnych i
w przerwach $wiatecznych. Realizacja tak odmiennych zadan zwigzana
jest w duzym stopniu z dobrze zorganizowanym systemem transportu
zbiorowego. Nalezy bowiem zaznaczy¢, ze reklama przewoznikéw zbio-
rowych, koordynacja organizacji przewozéw kolejowych i drogowych
Jjest najlepsza forma promocji regionu, moze by¢ w przysztosci forma
ufatwiajaca konkurencj¢ z transportem indywidualnym, a poérednio
wplywa na zacie$nienie wigzi integracyjnych, gdyz sprzyja wigkszemu
wykorzystaniu zaplecza turystycznego, w szczegolnosci bazy noclegowe;j
1 zréznicowanych ustug. Trzeba bowiem pamigtaé o tym, ze procesy in-
tegracyjne odnoszg si¢ nie tylko do rozmieszczonych w przestrzeni poto-
kow pasazerskich, ale oddziatywaja one w sposob bezposredni na zago-
spodarowanie regionéw turystycznych, generuja nowe miejsca pracy.
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4. Wplyw ruchu turystycznego na zagospodarowanie oSrodkéw tu-
rystycznych

Przemieszczanie si¢ mieszkancow aglomeracji katowickiej do
osrodkow turystycznych zlokalizowanych w wojewodztwie $laskim
1 w innych regionach kraju posiada okreslony wptyw na strukturg¢ ich
zagospodarowania i1 zatrudnienie, a nawet sie¢ osadnicza. Potwierdze-
niem tego stwierdzenia moze by¢ liczba zatrudnionych w zréZnicowa-
nych uslugach turystycznych, ktéore w wielu wypadkach sa wylacznym
generatorem miejsc pracy (m.in. Polanczyk, Wetlina, Busko Zdr¢j, Cie-
plice, Bodzentyn, Karpacz). Spadek natg¢zenia ruchu turystycznego
w sposdb znaczacy odbija si¢ na zatrudnieniu w ushugach, zmniejsza na-
plyw kapitatu do tych osrodkéw, wptywa na ostabienie wigzi integracyj-
nych. Przyktady tego typu zjawisk sa widoczne w obtozeniu miejsc noc-
legowych w domach wczasowych i kwaterach prywatnych oraz na po-
lach namiotowych. Nie bez wplywu tego typu zjawiska pozostaja takze
na przychody przewoznikéw, szczegdélnie transportu kolejowego. Tylko
bowiem w 2001 roku przychody z przewozéw pasazerskich do o$rodkow
nadmorskich z aglomeracji katowickiej obnizyly si¢ o prawie 18%
w porownaniu z 2000 rokiem. Zjawisko to znalazto swoje odbicie w ob-
tozeniu miejsc noclegowych w kwaterach prywatnych, a nawet osrod-
kach wczasowych, m.in. w Kotobrzegu, Lebie, Ustce. Spadek natg¢zenia
potokéw pasazerskich do odlegtych od Slaska oérodkéw turystycznych
jest takze nastgpstwem zmian dokonujacych si¢ na rynku ushug tury-
stycznych, a przede wszystkim z postgpujacej prywatyzacji obiektow —
domoéw wczasowych, ktore byly wiasnoscia duzych przedsigbiorstw
przemystowych zlokalizowanych w wojewddztwie $laskim (m.in. ko-
paln, hut, przedsigbiorstw budowlanych i handlowych). Tego typu zjawi-
ska obserwowa¢ mozna byto w wielu osrodkach nadmorskich (Swinouj-
scie, Migdzyzdroje, Dziwnow, Pobierowo, Rewal, Niechorze, Kotobrzeg,
Sianozgty, Ustronie Morskie, Mielno, Dartéwek, Ustka, Chtapowo, Wia-
dystawowo, Jastarnia, Jurata, Hel, Gdynia, Sopot, Krynica Morska)
1 odlegtych od wojewddztwa osrodkach gorskich (m.in. Polanczyk, Soli-
na, Ustrzyki, Krynica, Muszyna, Piwniczna, Rabka, Szczawnica, Kro-
Scienko, Zakopane), a przede wszystkim w regionie Beskidu Slaskiego
i Beskidu Zywieckiego. Ten stan rzeczy bez watpienia wptynat na pewne
przewartosciowanie przestrzenne zorganizowanych wyjazdéw na wypo-
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czynek przez zaklady pracy, co w znacznym stopniu znajduje takze odbi-
cie w zacie$nianiu procesow integracyjnych.

Dostepno$¢ komunikacyjna o$rodkéw turystycznych, baza ustug tu-
rystycznych w wielu przypadkach znalazta odbicie na utrwalenie proce-
sOW integracyjnych. Przejawem tego zjawiska moga byé dokonywane
inwestycje — budowa domkow letniskowych i catorocznych przez miesz-
kancow wojewodztwa $laskiego, szczegdlnie w gorskich osrodkach tury-
stycznych. Przyktadem tych procesé6w moga by¢ osrodki zlokalizowane
w Beskidzie Slaskim (Brenna, Ustron, Wista, Istebna), czy Beskidzie
Zywieckim (m.in. Rycerka, Miléwka, Laliki, Lipowa, Zwardon). W re-
gionie tym natg¢zenie budownictwa indywidualnego doprowadzito wrecz
do utworzenia przysiétkoéw zwanych przez miejscowych ,,przysiotkami
Slazakéw” (np. Brenna Jatny, Kozubnik). Ta forma integracji znalazta
swoje odbicie, cho¢ w mniejszym stopniu, w odlegtych czesto osrodkach
(m.in. Cieplice, Karpacz, Szklarska, Porgba, Zakopane, Szczawnica, Ry-
tro, Piwniczna, a nawet Polanczyk) oraz w nadmorskich (m.in. Dabki,
Sianozety, Pobierowo, Puck, Hel).

Reasumujac rozwazania traktujace o roli transportu w procesach in-
tegracji aglomeracji katowickiej z o$rodkami turystycznymi regionu
1 innych obszar6w mozna zaryzykowac stwierdzenie, iZ z przestrzennego
punktu widzenia problem ten nie wymaga zadnej korekty. Rozwinigta
sie¢ drog 1 linii kolejowych umozliwia dotarcie do kazdej gminy, a nawet
przysiotka. Rosnace jednak natgzenie ruchu, wzrost liczby pojazdoéw
samochodowych rodzi szereg probleméw organizacyjnych i ekologicz-
nych, wynikajacych z nadmiernego obciazenia drég, spadku ich przepu-
stowosci. Celem uniknigcia uksztattowania sig¢ bariery utrudniajacej do-
stgpno$¢ komunikacyjna, a w konsekwencji postgpujacych procesow
integracyjnych regiondw nalezy podja¢ dziatania:

— promujace przewozy transportem kolejowym,

— zmierzajace do modernizacji i rozbudowy infrastruktury liniowej
transportu drogowego i kolejowego,

— administracyjne w odniesieniu do ruchu w obrgbie poszczegdlnych
ofrodkéw turystycznych, preferujace strefy ,ciszy” na obszarach
o szczegblnych walorach turystycznych, wypoczynkowych i zdrowot-
nych,

— lokalizacji parkingéw na obrzezach osrodkow turystycznych, co zapo-
biegnie procesom zatloczenia dzielnic centralnych w tych osrodkach.
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SUMMARY

ROLE OF TRANSPORT IN INTEGRATION
OF URBANISED CENTRES WITH TOURIST
REGIONS ON EXAMPLE OF SLASKIE PROVINCE

Transformation processes occurring in the economy, also including the
Slaskie Province, surely influence shaping of links between centres of frequen-
tly different functions. Such links may be also referred to passenger streams
between industrial agglomerations and tourist centres. This phenomenon may
be confirmed by passenger streams linking urban agglomerations in the Slaskie
Province with tourist centres of the direct environment, located in the Beskid
Slqski and the Beskid Zywiecki, and those located in distant mountainous re-
gions and coastal areas. Intensity of such links depends on developed technical
infrastructure of transport, organisation of carriages and demand for tourist se-
rvices, as well as environmental and climatic conditions. Then the integration
processes lead to consolidation of the links, which may be manifested by buil-
ding of seasonal cottages and all-season residences in many tourist communes
by inhabitants of Silesia. In order to consolidate further the links of integration
nature, promotion of rail transport services and bus collective transport should
be encouraged. Such an organisation is man and environment friendly, and it
indirectly affects an increase in tourist traffic and integration processes.
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ROZWOJ TRANSPORTU
W WOJEWODZTWIE SLASKIM W SWIETLE
SPOLECZNO-GOSPODARCZYCH UWARUNKOWAN

Strategia rozwojowa Polski, bedacej w trakcie szeregu przemian
systemowych, stojacej przed koniecznoécia odrabiania opdznien cywili-
zacyjnych w stosunku do krajéw wysoko rozwinigtych i znajdujacej sig
w specyficznej sytuacji geopolitycznej, uwzglednia¢ musi szereg uwa-
runkowan o charakterze wewngtrznym i zewngtrznym. Transformacja
kraju w sferze politycznej przyniosta postgpujaca demokratyzacje zycia
spotecznego, a sferze ekonomicznej wyrazne zmiany w stosunkach wia-
snosci, rozbudowanie przedsigbiorczosci oraz stabilizacjg konsumpcji.
Jednoczeénie wystapily negatywne zjawiska jak masowe bezrobocie,
gleboki spadek produkcji oraz zwiazane z tym niewykorzystanie zdolno-
sci produkcyjnych, a takze silne rozwarstwienie dochodéw spoteczen-
stwa, kryzys w edukacji, opiece zdrowotnej i spotecznej. Identyfikacja
wszystkich uwarunkowan pozwala na wybdr sposobu i rodzaju kreowa-
nia polityki rozwoju panstwa. Niezbgdna jest rowniez do sformutowania
polityki regionalnej i lokalnej, a takze do ukierunkowania aktywno$ci
spotecznosci lokalnych 1 podmiotéw gospodarczych.

We wspotczesnej gospodarce jednym z kluczowych czynnikéw
sprzyjajacych rozwojowi panstw i regiondéw jest rozbudowa nowocze-
snego systemu transportowego i komunikacyjnego. Polepszenie stanu
1 ggstosci sieci drogowej, a takze modernizacja istniejacych szlakéw ko-
munikacyjnych przyczynia si¢ do poprawy ptynnosci uktadéw drogo-
wych oraz stanu bezpieczenstwa na drogach, jak rdwniez podniesienia
jakosci zycia mieszkancow. Udroznienie i integracja uktadu transporto-
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wego oraz zwigkszenie dostepno$ci transportowej moze podwyzszy¢
konkurencyjno$é i atrakcyjnos¢ regionow, zaréwno dla inwestoréw kra-
jowych, jak i zagranicznych, a takze przyczyni¢ si¢ do rozwoju migdzy-
regionalnej i miedzynarodowej wymiany gospodarcze;j.

Polskie wojewddztwa musza by¢ zdolne do wygrania konkurencji
o kapital, o rynki zbytu, o pracownikow z wysokimi kwalifikacjami,
o standardy ochrony $rodowiska, o wszystkie te atrybuty, ktore rzadza
wspofczesnymi prawa migdzynarodowej gospodarki. Musza jednocze-
$nie by¢ dobrze przygotowane do konkurowania z innymi regionami Unii
Europejskiej o srodki pomocy i fundusze strukturalne.' Przestrzen konku-
rencyjna to przestrzen nowoczesna, wyposazona W sprawng infrastruktu-
r¢ techniczng i spoteczna, przestrzen sprawnie zarzadzana, dla ktore;j ist-
nieje i jest realizowany dtugofalowy, strategiczny, wizjonerski program
rozwoju.

1. Charakterystyka sytuacji spoleczno-gospodarczej wojewodztwa
Slaskiego

Podstawe budowania, a nastgpnie konsekwentnego wdrazania poli-
tyki rozwojowej stanowi tto spoteczno-gospodarcze. Zachodzace obecnie
zmiany w Zyciu spoteczno-gospodarczym, trwajace procesy restruktury-
zacyjne, a takze reforma administracyjna kraju odmienity rowniez obli-
cze regionu wojewodztwa $laskiego.

Powigzanie wojewodztwa $laskiego z otoczeniem jest oparte na
atrakcyjnosci potozenia geograficznego i uksztattowaniu si¢ w dziejach
historycznych przebiegu przez jego obszar szlakéw handlowych, komu-
nikacyjnych i transportowych. Cecha szczegdlng potozenia jest tatwosé
organizacji transportu przez Brame¢ Morawska. Region jest i pozostanie
obszarem krzyzowania si¢ migdzynarodowych kierunkéw transportu
1 handlu na osi: Europa Zachodnia — Europa Wschodnia oraz na osi: kraje
skandynawskie i kraje batkanskie. Podstawowe osie komunikacyjne beda
uzupelniane przez wzrost znaczenia osi powiazan regionalnych z Wiel-
kopolska, Opolszczyzna i potudniowa Matopolska oraz wojewodztwem
swigtokrzsykim.

W wojewodztwie §laskim — na powierzchni, ktdra zajmuje 3,9% po-
wierzchni Polski — zamieszkuje 12,6% ludnos$ci kraju. Pod wzgledem

" G. Gorzelak, B. Jatowiecki: Strategie polskich regionéw w procesie integracji euro-
pejskiej. ,,Samorzad Terytorialny” 1999, Nr 1-2.
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powierzchni wojewddztwo zajmuje czternaste miejsce w kraju, a pod
wzgledem liczby mieszkancow druga pozycje. W wyniku reformy admi-
nistracyjnej panstwa w sktad wojewodztwa §laskiego weszto 86% obsza-
ru bylego wojewodztwa katowickiego, 70% czgstochowskiego 1 60%
bielskiego. Na struktur¢ administracyjna wojewodztwa sktada si¢ 19
miast na prawach powiatu, 17 powiatéw ziemskich oraz 166 gmin (rys. 1).

Wojewodztwo posiada najwyzsza w kraju gesto§¢ zaludnienia, ktora
wynosi 397 os6b/km’ i jest ponad trzykrotnie wyzsza od $redniej krajo-
wej. Pod wzgledem tzw. ruchu naturalnego ludnosci od wielu lat na tere-
nie wojewddztwa utrzymuje si¢ tendencja spadkowa. Zjawisko to doty-
czy zar6wno przyrostu naturalnego jak 1 migracji. W 2000 r. warto$§¢
wskaznika przyrostu naturalnego wyniosta -1,70. Najnizszy przyrost na-
turalny wystgpuje w powiatach ziemskich: bedzinskim (-5,78) 1 zawier-
cianskim (-4,20) oraz w Chorzowie (-5,36), Czgstochowie (-4,06),
Swietochtowicach (-4,01), Sosnowcu (-3,84), Katowicach (-3,79) 1 Sie-
mianowicach Slaskich (-3,18). Najwyzszy przyrost naturalny wystepuje
w Zorach (5,86), Jastrzebiu Zdroju (3,30) i w powiecie pszczynskim
(3,04).2 Elementy ruchu naturalnego ludnosci w wojewddztwie §laskim
wykazuja znaczne zréznicowania migdzy miastem i wsia. O ile wskazni-
ki zawierania malzenstw sa zblizone (na wsi wyzsze o okoto 3%), to
wskazniki rozwodow w miastach s3 wyzsze o 80%. Wskaznik urodzen
zywych jest wyzszy na wsi o ponad 20%, zgon6éw natomiast 0 4%.

Saldo migracji ludno$ci w wojewddztwie jest rOwniez ujemne i wy-
nosi (-1,5), co oznacza, iz wigcej 0sob wyjezdza na stale z wojewddztwa
niz do niego przyjezdza. Najnizsze saldo maja Ruda Slaska (-18,4), Ja-
strzgbie Zdroj (-10,5) oraz powiat raciborski (-3,3). Najwyzsze saldo ma
Dabrowa Goémicza (10,9), Swigtochtowice (1,9) oraz powiaty bielski
(3,8), cieszynski (3,8) i czgstochowski (2,9).

W populacji mieszkancéw wojewoddztwa §laskiego udziat ludnosci
w wieku przedprodukcyjnym wynosi 24,9%, w wieku produkcyjnym
stanowi 62,0%, natomiast w wieku poprodukcyjnym 13,1%.>

Struktura wiekowa ludnosci wojewodztwa wedlug trzech grup eko-
nomicznych przedstawia sig nastgpujaco:

— ludno$¢ w wieku przedprodukcyjnym stanowi 24,1% ludnos$ci ogé-
tem,
— ludnos$¢ w wieku produkcyjnym — 62,5%,

z Biuletyn Statystyczny Wojewédztwa Slaskiego. US Katowice, Katowice 2001.
Ibidem.
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— ludno$¢ w wieku poprodukcyjnym — 13,4%.

Niekorzystnym zjawiskiem jest zmniejszajacy si¢ udzial mieszkan-
céw w wieku przedprodukcyjnym, co $wiadczy o starzeniu si¢ spole-
czenstwa. Najmlodsze wiekowo miasta to Rybnik (26,6% ludnosci
w wieku przedprodukcyjnym), Zory (26,5%), Mystowice (26,1%) i Ja-
strzebie Zdrdj (25,9%) oraz powiaty pszczynski (30,6%), zywiecki
(27,1%), rybnicki (26,8%) i bielski (26,6%). Najwigkszy udziat ludnosci
w wieku emerytalnym majg Chorzow (16,0%), Czestochowa (15,3%),
Katowice (14,8%) oraz powiaty czestochowski (17,5%), zawiercianski
(17,0%), myszkowski (16,5%) 1 bedzinski (16,5%).4

W wojewddztwie $laskim struktura wyksztatcenia mieszkancow
przedstawia sig¢ nastgpujaco:

— wyksztalcenie wyzsze posiada 6,8% ogoétu ludnosci,

— wyksztalcenie policealne 2,3%,

— wyksztalcenie $rednie (w tym zasadnicze zawodowe) 56,6%,
— wyksztalcenie podstawowe 31,4%,

— wyksztalcenie niepeine podstawowe 1 bez wyksztalcenia 3,6%.

Struktura wyksztatcenia ludnosci wojewddztwa ksztattuje sig nieko-
rzystnie w stosunku do innych regionéw Polski.

Poréwnujac liczbg studentow w poszczegdlnych wojewddztwach,
wojewodztwo $laskie z liczba 140 tys. plasuje si¢ na drugim miejscu za
wojewddztwem mazowieckim, a przed wojewodztwem matopolskim
1 dolnoslaskim. Region cechuje duzy odsetek mlodziezy uczacej sig
w szkotach technicznych i zawodowych (tacznie z zasadniczymi szkota-
mi zawodowymi). Za pozytywng tendencje ostatnich lat nalezy uznaé
spadek zainteresowania ksztalceniem zawodowym na rzecz szkolnictwa
ogolnoksztatcacego. Te zmiany wzmacnia rowniez to, ze coraz wigcej
szk6t zawodowych preferuje programy ukierunkowane na ksztatcenie
o poszerzonym profilu zawodowym.

Baza edukacyjna wojewddztwa $lgskiego sktada sig z:

— 1535 szkol podstawowych,

— 258 zasadniczych zawodowych,

— 646 srednich technicznych 1 zawodowych,
— 224 licebw ogolnoksztatcacych,

— 209 policealnych,

* Ibidem.
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— 27 wyzszych.

* Wszystkie typy szkot w regionie prowadzone sa przez jednostki ad-
ministracji panstwowej, jednostki samorzadu terytorialnego, organizacje
spoteczne, wyznaniowe i inne.

W szkotach podstawowych wojewddztwa slaskiego na 1 placowke
przypada $rednio 358 uczniow. Pod tym wzgledem najnizszy wskaznik
wystgpuje w powiatach ziemskich: kiobuckim (159), czgstochowskim
(163), najwyzszy z kolei w miastach na prawach powiatow: Jastrzebiu
Zdroju (577), Gliwicach (556). W szkotfach licealnych dzialajacych
w regionie $rednio na 1 placowke przypada 398 osdb, a w szkotach tech-
nicznych i1 zawodowych — 282. Pod tym wzgledem najnizszy wskaznik
wystgpuje w powiecie czgstochowskim 1 wynosi odpowiednio 195 1 102.
Najwyzszy wskaznik w odniesieniu do szkét licealnych osiagnat powiat
tyski — 710, a w technikach Dabrowa Goérnicza — 290 os6b na 1 placow-
ke. Wskaznik iloSci uczniéw szkoél podstawowych na 1 nauczyciela
w wojewodztwie ksztaltuje si¢ na poziomie 17 1 wykazuje znaczne zroz-
nicowanie w poszczeg6olnych powiatach. Najwyzszy notuje si¢ w Zabrzu
— 21 oraz w Swigtochtowicach — 20. Najnizszy natomiast w powiecie
myszkowskim — 13 1 w czestochowskim — 14,

Na tle mapy kulturowej regionéw wojewddztwo $laskie prezentuje
sie jako obszar o wyrazistym wielowatkowym wzorcu kulturowym. Na
zréznicowane bogactwo kulturowe sklada sie¢ zar6wno wielowiekowy
dorobek narodéw zamieszkujacych te ziemie (Polacy, Niemcy, Czesi
i Zydzi) jak i odmiennosci uksztaltowane terytorialnie, jak: kultura Be-
skidow, kultura zwiazana z tradycyjnym przemystem wydobywczym,
czy oparta o wartoSci religijne, ktérych symbolem jest Jasna Gora
w Czestochowie. Wojewodztwo $laskie jest obszarem charakteryzujacym
si¢ duzym zréznicowaniem kulturowym, z bardzo silnie zakorzenionym
poczuciem tozsamosci.

Potencjat intelektualny regionu ksztattowany jest rowniez przez sieé
instytucji kultury, dzigki ktérym mozliwy jest rozwdj personalny i kre-
atywna komunikacja spoteczna. Ich sie¢ jest jednak niewystarczajaca.
Wojewoddztwo zajmuje ostatnia pozycjg pod wzgledem liczby 0séb przy-
padajacych na I placowke:

— biblioteczna — 5,1 tys. 0sob,
— muzealna - 131,9 tys. osob,
— kinowga — 82,8 tys. 0sob.
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Profesjonalne instytucje kultury nie sa rozmieszczone rOwnomiernie.
Najwiecej instytucji zlokalizowanych jest w aglomeracji gornoslaskiej —
252 biblioteki, 17 muzedw, 20 kin, 18 teatréw i instytucji muzycznych.

Wojewddztwo $laskie posiada ogromny potencjal gospodarczy.
Wytworzony tu produkt krajowy brutto przypadajacy na 1 mieszkanca
jest 0 15% wyzszy od $redniej krajowe). W 2000 roku uzyskano poprawe
wskaznikéw gospodarczych. Warto§¢ produkcji sprzedanej przemystu
wzrosta o 1,6%, a budownictwa o 8,3%.° Na wzrost produkcji wplyw
miato przede wszystkim podniesienie o 3,7% wskaznikow produkcji
w przemysle przetworczym oraz o 11,5% w przedsigbiorstwach zalicza-
nych do sekcji ,,zaopatrywanie w energi¢ elektryczna, gaz i wodg”. Row-
noczesénie 0 9,5% spadty wskazniki w przemysle wydobywczym.

Wyrazem postgpujacego procesu restrukturyzacji gospodarki jest
systematyczny wzrost znaczenia sektora prywatnego oraz spadek liczby
przedsigbiorstw panstwowych, przy rownoczesnym znacznym wzroscie
ilosci spotek prawa handlowego. Najbardziej dynamiczny wzrost nastapit
w handlu — 330 jednostek, przemysle — 223 oraz w obstudze nierucho-
mosci 1 firm — 157. Wysoki jest rowniez poziom aktywnosci gospodar-
czej ludno$ci w regionie mierzony liczba oséb fizycznych prowadzacych
dziatalno$¢ gospodarcza na 10 tys. mieszkancow, ktory wynosi 538,7. Do
niedawna region $laski kojarzyt si¢ gléwnie w przemystem ciezkim.
Obecnie staje sig¢ on atrakcyjny dla inwestorow z wielu réznych dziedzin.
Najbardziej dynamicznie rozwijajaca si¢ branza jest motoryzacja, gtow-
nie za sprawg takich §wiatowych potentatow, jak FIAT, OPEL, ISUZU,
LEAR CORPORATION czy TIMKEN COMPANY. Dzigki tym inwe-
stycjom wojewddztwo przeobraza si¢ w obszar rozwoju nowoczesnych
technologii zmieniajac powoli swoje poprzednie oblicze. Inwestycje za-
graniczne przyczyniajg si¢ do tworzenia nowych miejsc pracy. Na przy-
ktad w Katowickiej Specjalnej Strefie Ekonomicznej, ktérej docelowe
plany inwestycyjne szacuje si¢ na okoto 700 mln euro ma by¢ utworzo-
nych okoto 11 tys. nowych miejsc pracy.®

Liczby pracujacych w poszczegélnych sektorach ksztaltuja sie na-
stepujaco: przemyst i budownictwo — 725 763 0sob (37,9% ogoétu pracu-
Jacych), ustugi rynkowe — 405 951 o0sdb (21,2%), ustugi nierynkowe —

5 Komunikat o sytuacji spoteczno-gospodarczej i dziatalnosci wojewddztwa $lgskiego.
US Katowice, Katowice 2001.

6 Koncepcja dzialan proinnowacyjnych w regionie. Projekt Phare-INRED-CpF, Gérno-
$laska Agencja Przeksztalcen Przedsigbiorstw S.A., Katowice 2000.
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267 049 (13,9%) oraz w innych sektorach 518 317 (27%). Udziat zatrud-
nionych w sektorze ustug nierynkowych w regionie jest nizszy od prze-
cietnej w kraju o 6%. Utrwala si¢ jednak tendencja przeptywu zatrudnio-
nych z sektoréw przemystowych do sektoréw ustug. Wskaznik zatrud-
nienia w ustugach nierynkowych liczony do ogétu zatrudnionych, ktory
dla wojewddztwa slaskiego wynosi 18,8% jest wyzszy od Sredniej kra-
jowej o 4%. W poréwnaniu ze $rednig krajowa (1,3%), zdecydowanie
wyzszy jest rowniez udzial zatrudnionych w turystyce, ktory ksztattuje
si¢ na poziomie 3,8%.

Przecietne zatrudnienie w sektorze przedsiebiorstw w 2000 roku
wyniosto 940,9 tys. osob, z czego wigcej niz potowa byla zatrudniona w
jednostkach sektora prywatnego (62,6%). Nalezy przyjac, iz wzrastac
bedzie liczba zatrudnionych w sektorze prywatnym, a spadaé w sektorze
publicznym. Tempo wzrostu zatrudnionych w sektorze prywatnym
w wojewodztwie $laskim jest nizsze niz w kraju. Najwyzszy spadek
przecigtnego zatrudnienia odnotowano w restrukturyzowanym przemysle
wydobywczym, gdzie obnizyto si¢ ono o 18,0%. Zatrudnienie wzrosio
w pigeiu dziatach — najwigcej w produkcji maszyn biurowych 1 kompute-
row (o 23,3%), w dziatalno$ci wydawniczej, poligrafii i reprodukcji zapi-
sanych no$nikéw informacji, a takze w produkcji pozostalego sprzetu
transportowego (w obydwu przypadkach o 6,4%). Wzrost zatrudnienia
odnotowano takze w produkcji pojazdéow mechanicznych, przyczep
1 naczep oraz w produkcji drewna i wyroboéw z drewna. W budownictwie
oraz rolnictwie, towiectwie i lesnictwie obnizylo si¢ przecietne zatrud-
nienie (odpowiednio o 4,6% i 6,7%). Mniejszy niz przecigtnie spadek
zatrudnienia w budownictwie odnotowano przy budowlanych pracach
wykonczeniowych. Wzrost zatrudnienia odnotowano natomiast we
wszystkich sekcjach ustug rynkowych, za wyjatkiem hoteli i restauracji,
najwigkszy w jednostkach handlu i napraw (o0 6,1%).

Wojewoddztwo §laskie nadal nalezy do wojewddztw o najnizszej sto-
pie bezrobocia, ktéra jednak wykazuje tendencje rosnaca. Najliczniejsza
grupg wsrdéd bezrobotnych stanowig osoby w przedziatach wiekowych
nalezacych do najaktywniejszych zawodowo:

— 18-24 ]lat - 67,6 tys. 0séb (32,2%),
— 25-34]at — 52,4 tys. 0s6b (24,9%),
— 35-44 ]at - 53,9 tys. 0s6b (25,6%).

Pod wzgledem wyksztalcenia najwigcej jest bezrobotnych legity-

mujacych sig najnizszym wyksztatceniem:
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— podstawowe (z niepelnym podstawowym) — 68,0 tys. 0s6b (32,4%),

— zasadnicze zawodowe ~ 79,9 tys. 0s6b (38%).

Eacznie te dwie grupy stanowiag 70,4% ogdlnej liczby bezrobotnych.
Niezaleznie od grupy wiekowej i wyksztalcenia sytuacja kobiet na rynku
pracy jest trudniejsza niz mezczyzn. Wsréd zarejestrowanych bezrobot-
nych kobiety stanowig 59%, a w grupie os6b z wyksztatlceniem Srednim
odsetek kobiet siega 72,9%.”

Na obszarach wiejskich wojewodztwa §laskiego zamieszkuje po-
nad 334 tys. 0sob, co stanowi 6,9% ludnosci ogétem. Obszary wiejskie
zajmuja 4784 km?® co stanowi 38,9% powierzchni wojewédztwa.
W wojewddztwie $laskim wystepuja specyficzne w skali kraju typy ob-
szaréw wiejskich. Sa to:®
— obszary wiejskie, na ktoérych utworzono Zesp6t Jurajskich Parkow

Krajobrazowych oraz gminy potozone na péinocny-wschod od otuli-

ny ZJPK,

— obszary wiejskie, na ktérych utworzono Park Krajobrazowy Lasy nad
Gorna Liswartg oraz gminy potozone wokoét otuliny parku o stosun-
kowo zdrowe;j strukturze agrarnej i dobrych warunkach do produkc;ji
rolnej,

~ obszary wiejskie o charakterze gorskim, na ktérych utworzono Zy-
wiecki Park Krajobrazowy 1 Park Krajobrazowy Beskidu Matego
o duzym potencjale turystyczno-rekreacyjnym,

— obszary wiejskie o silnym potencjale produkcji rolnej, duzych kom-
pleksach przestrzeni upraw rolnych zwiazanych z obszarami rolnymi
wojewodztwa opolskiego skoncentrowanych w zachodniej czesci
wojewddztwa.

Duza grupg stanowia gminy wiejskie o zurbanizowanym charakte-
rze. Obejmuja one okoto 24% powierzchni wojewddztwa, a zamieszkuje
w nich ponad 566 tys. osob, co stanowi 11,6% ludnoéci wojewddztwa
$laskiego ogdtem.

Wojewodztwo §laskie posiada dogodne warunki dla rozwoju tury-
styki. Walorami wypoczynkowymi charakteryzuje si¢ znaczna cze$é

7 Bezrobocie w wojewddztwie $lgskim. Urzad Marszatkowski Wojewodztwa Slaskiego,
Wojewddzki Urzad Pracy, Katowice 2000.

8 Gospodarka turystyczna po reformie terytorialnej organizacji kraju. Aspekt regional-
ny. Urzad Kultury Fizycznej i Turystyki, Polska Agencja Rozwoju Regionalnego, Kra-
kéw 1999.
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miejscowosci potozonych w potudniowej czgsci wojewodztwa (na tere-
nie Beskidow). W poinocnej czesci wojewddztwa znajduje si¢ znaczna
ilos¢ gospodarstw agroturystycznych. W regionie znajduja si¢ rowniez
uzdrowiska posiadajace wody chlorkowo-sodowo-wapniowe, bromkowe
i jodkowe. Turystyka wodna (zeglarstwo, kajakarstwo) rozwineta si¢ na
terenach, ktore posiadaja zbiorniki wodne, np.: Poraj, Blachownia, Pta-
niowice, Dzierzno, Chechlo-Nakto, Pogoria-IIl, Jezioro Zywieckie, Je-
zioro Miedzybrodzkie, Jezioro Rybnickie. Istniejg rowniez osrodki spor-
tow jezdzieckich w: Udorzu, Rzerzgczycach, Zbrostawicach 1 Ochabach-
Pruchnej. Natomiast mozliwosci uprawiania wspinaczki skatkowej ist-
nieja w wielu miejscowosciach na terenie Jury Krakowsko-
Czestochowskiej, a zainteresowaniem speleologéw ciesza sig¢ jaskinie:
Wierna, Wiercica, Gleboka, Studnisko, Koralowa. W ostatnich latach
stopniowo nasilajg si¢ takze tendencje zwigzane z promowaniem turysty-
ki rowerowej. Efektem tego trendu jest coraz czgstsze podejmowanie
przez wladze samorzadowe inicjatyw w zakresie urzadzania Sciezek ro-
werowych oraz calego zaplecza turystycznego dostosowanego dla po-
trzeb rowerzystow (parkingi rowerowe na terenach obiektéw turystycz-
nych). Blisko$¢ duzych osrodkéw aglomeracji gormoslaskiej sprzyja roz-
wojowi turystyki miejsko-przemystowej, a liczne kompleksy lesne stwa-
rzajg warunki do rozwoju turystyki weekendowe;.

Na obszarze wojewddztwa dzialajg liczne organizacje o charakterze
gospodarczym i spolecznym. Sa to branzowe i regionalne izby gospodar-
cze, zwigzki 1 towarzystwa gospodarcze. Ich celem jest m.in. promocja
regionu. Duza role w rozwoju gospodarczym wojewodztwa odgrywaja
Miedzynarodowe Targi Katowickie, ktore — po Migdzynarodowych Tar-
gach Poznanskich — naleza do najbardziej znaczacych w kraju organiza-
toréw imprez wystawienniczych.

2. Miejsce polityki rozwoju transportu w strategii rozwoju woje-
wodztwa §laskiego

Znaczny potencjal spoleczno-gospodarczy wojewddztwa $laskiego
wyrazajacy sig liczbg ludnosci 1 wysokim poziomem jej aktywnosci go-
spodarczej, dobrg bazg edukacyjng 1 naukowsa, duzg i ciagle wzrastajaca
liczba podmiotéw gospodarczych, jak réwniez zwigkszenie udziatu we
wspolpracy migdzyregionalnej i miedzynarodowej stwarza podstawy do
nowego wizerunku tego regionu, ktorego cechg jest wysoki poziom no-
woczesnoS$ci gospodarki i jakosci zycia.
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Wizja rozwoju wojewddztwa $laskiego oraz wynikajaca z niej poli-
tyka rozwoju, wymaga takze nowego uksztattowania przestrzeni. Przy-
jety, uchwata sejmiku wojewodztwa $laskiego, podziat regionu na cztery
obszary wymaga, aby organizacja proceséw rozwojowych, w perspekty-
wie krajowej i europejskiej byla prowadzona w nowym ksztalcie prze-
strzennym obejmujacym S$rodkowy, poéinocny, poludniowy i zachodni
obszar tej polityki.

Gléwna sktadowa pierwszego wymienionego obszaru to aglomeracja
gomoslaska z takimi miastami jak: Katowice, Bytom, Chorzéw, Dabro-
wa Gomicza, Gliwice, Jaworzno, Mystowice, Piekary Slqskie, Ruda Slq—
ska, Siemianowice Slaskie, Sosnowiec, Swietochtowice, Tychy, Zabrze.
Bedzie to obszar o zréwnowazonym wyskalowaniu funkcji rozwoju cy-
wilizacyjnego 1 gospodarczego, zrestrukturyzowanej gospodarce z duza
koncentracja sfery ustug zapewniajacych wysoka pozycjg konkurencyjna
regionu w skali globalnej, o rozwinigtych zwiazkach z waloryzowanym
otoczeniem miejskim 1 wiejskim. Bedzie to obszar o dobrze funkcjonuja-
cym wewngtrznym systemie transportowym, dostgpny poprzez rozne
formy transportu. Zaawansowane funkcje metropolitarne zapewnia wy-
soka pozycje konkurencyjna w skali kraju i wysoka atrakcyjnos¢ dla in-
westorow zewnetrznych. W otoczeniu zespotu metropolitarnego zacho-
wane zostang walory przestrzenne o naturalnym krajobrazie, w tym wiel-
kie kompozycje lublinieckie, kozielsko-jaworznickie, jurajskie. Bedzie
on przyjaznym Srodowiskiem zamieszkania 1 pracy dla ponad 3 milionéw
ludzi.

Péinocny obszar polityki rozwoju, z centrum w Czgstochowie
zwigkszy atrakcyjno$¢ obszaru sasiedzkiego. Funkcje edukacyjne, kultu-
rowe 1 ustugowe Czestochowy zostana rozwiniete dla wzmocnienia roz-
woju przedsigbiorczosci, w tym rozwoju sektora matych i $rednich
przedsigbiorstw, obstugi $§wiatowego centrum pielgrzymkowego Jasnej
Gory oraz poprawy jakosci zycia na otaczajacych Czestochowe obsza-
rach wiejskich.

Potudniowy obszar polityki rozwoju, ktérego centrum stanowi Biel-
sko-Biata, z miastami: Cieszyn, Zywiec, Czechowice-Dziedzice, Sko-
czow, Ustron, Szczyrk i Wista, a dodatkowym walorem jest potozenie na
styku granic Polski, Czech i Stowacji, powiazany migdzyregionalna
1 regionalna siecia drog, dzigki swojej ,,zywotnos$ci” 1 rozwinietej przed-
sigbiorczosci, przez poprawe dostgpnos$ci komunikacyjnej, stanie sie
osrodkiem ekologicznie bezpiecznego przemystu, edukacji, a takze kon-
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kurencyjnym centrum turystyki i1 rekreacji w obszarze Polski potludnio-
wej z dobrze chronionym krajobrazem i rozwinigta siecia ustug.

Obszarem o zréznicowanej strukturze gospodarczej, z ograniczonym
wydobyciem wegla kamiennego, dobrze rozwinigtej sieci matych 1 $red-
nich przedsigbiorstw o profilu ustugowym 1 wytwoérczym, bedzie za-
chodni obszar polityki rozwoju regionalnego z osrodkiem w Rybniku.
Budowa autostrady Al i towarzyszacej jej sieci drog stworzy impuls do
wspolpracy z regionami sasiadujacych panstw. Nowego znaczenia nabio-
ra takze dziatania zwiazane z zagospodarowaniem doliny Odry oraz Cy-
sterskich Kompozycji Krajobrazowych Rud Wielkich.

Integracja wyszczegdlnionych obszaréw oraz realizacja budowy au-
tostrad, drog ekspresowych, a takze modernizacja linii kolejowych in-
nych rodzajow drog niesie ze sobg szanse, aby region wojewodztwa §$la-
skiego stal si¢ zalazkiem europolu dyskontujacego swoje korzystne poto-
zenie 1 oddziatywujacego na krajowe i zagraniczne osrodki rozwoju re-
gionalnego i cywilizacyjnego.

Na obszarze wojewoddztwa $laskiego przebiegaja dwa z dziesigciu
korytarzy transeuropejskiej sieci transportowej (korytarz III: Berlin —
Lwow oraz korytarz VI: Gdansk — Zylina), a takze budowane sa odcinki
autostrad Al i A4, a takze Drogowej Trasy Srednicowej. W ukladzie
komunikacyjnym tego regionu znajduje si¢ 28 drog krajowych oraz 68
wojewddzkich. Poza miastami na prawach powiatu funkcjonuje, jako
elementy liniowe uktadu 775 km drog krajowych 1 1233 km drég woje-
wodzkich, za$ odcinki w miastach wspélpracuja z drogami powiatowymi
1 gminnymi w 19 obszarowych uktadach drogowo-ulicznych; przy czym
jedynie w Czgstochowie 1 w Bielsku-Biatej uktady te stanowia wyodrgb-
nione segmenty, a w pozostatych 17 miastach-powiatach aglomeracji
gornoslaskiej i rybnickiej tworza przeplatajace si¢ ze soba uktady. Natg-
zenia ruchu na sieci drog krajowych 1 wojewddzkich sg bardzo réznorod-
ne. Najwyzsze wystegpuje na drodze krajowej nr 1, przekraczajac w wielu
przekrojach, 40 000 pojazdow umownych na dobg, a najnizsze — ponizej
5 000 pojazdé6w umownych na dobg — wystepuje w pétnocno-wschodniej
czesci wojewodztwa.” Stosunek dhugosci drég krajowych w stanie ztym
do catkowitej dlugosci tych drég w wojewddztwie $laskim wynosi 49%
(trzecie miejsce w kraju), a dla drég wojewddzkich wynosi 42%, co
(wspélnie z wojewddztwem malopolskim) oznacza czwarte miejsce
w kraju. Przyczyny zlego stanu nawierzchni uktady komunikacyjne sa

? http://serwer silesia-region.pl/strategia
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w Polsce, od kilku lat, niezmienne. Najwigkszy wptyw na obecny stan

sieci drogowej maja nadal nastgpujace czynniki:

— niedoinwestowanie,

— zwiekszajace si¢ natgzenie ruchu samochodowego,

— wzrastajace samochodowe przewozy towarowe przy zaniku trans-
portu koleja,

— niewystarczajace do potrzeb konstrukcje nawierzchni drég krajo-
wych,

— brak skutecznego systemu eliminacji z ruchu pojazdéw przeciazo-
nych.

W wojewddztwie $laskim nie wystgpuja pelne obwodnice miast
1 miejscowosci. Elementy obwodnic posiadaja tylko Tarnowskie Gory
oraz Zory i Pyskowice. W innych miastach, jak np. w Bielsku-Biale;j,
Zywecu, Cieszynie funkcjonuja odpowiednio oznakowane odcinki drog
pozwalajace na cze$ciowe (w jednym okre§lonym kierunku) omijanie
centrum. Natomiast centralne ulice wigkszosci matych miast 1 miejsco-
wosci to drogi krajowe i wojewddzkie.

W dziedzinie przewozu pasazeréw i tadunkéw w wojewoddztwie §la-
skim rysuja sig¢ tendencje zgodne z tendencjami krajowymi. Spadt popyt
na ushugi komunikacji zbiorowej przy réwnoczesnym wzroécie motory-
zacji indywidualnej. Zmniejszyt si¢ takze udzial kolei w przewozach
pasazerow 1 tadunkéw na rzecz transportu samochodowego. Na prze-
strzeni ostatniego dziesieciolecia udziat kolei w publicznym transporcie
pasazerskim w przewozach lokalnych i regionalnych systematycznie
malat i obecnie nie przekracza kilku procent, natomiast w aglomeracji
gornoslaskiej kolej realizuje okoto 4% przewozéw, a podstawowym
srodkiem jest komunikacja autobusowa realizujaca okoto 70% przewo-
z6éw 1 tramwajowa okoto 26%.

Na rynku przewozéw lotniczych MPL , Katowice” w Pyrzowicach
utrwalil swoja pozycje wsrod lotnisk regionalnych oferujac: stale rosngca
liczbg potaczen, systematycznie podnoszony standard obstugi pasazeréw
oraz coraz szerszy zakres ustug. Lotnisko katowickie posiada dogodne
warunki meteorologiczne charakteryzujace si¢ dobra widzialnoscia,
umiarkowanymi S$rednimi temperaturami oraz korzystnym rozkiadem
predkosci wiartu i najnizsza w kraju ilo$cia ,,dni nielotnych”.ll

"% http://MTiGM.pl
1 http://serwer.silesia-region.pl/program
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Marginalna rola przewozow zegluga $rodladowa realizowanych na
obszarze regionu sprawia, Ze wodny transport $rodladowy posiada nie-
wielkie znaczenie. Niewatpliwie wskazanym byloby wilaczenie drogi
wodnej Kanahu Gliwickiego i Odry do systemu $rédladowych drég wod-
nych Europy. Przeksztalcenie jej w szlak zZeglugowy o istotnym znacze-
niu wymaga jednak olbrzymich naktadéw finansowych niezbgdnych do
budowy retencji, zapewniajgcej odpowiednia ilo§¢ wody dla prowadzenia
zeglugi przez wigksza czg$¢ roku, a takze na remonty i modernizacjg
infrastruktury hydrotechniczne;.

Przedsigwzigcia, ktore miaty na celu poprawg funkcjonowania trans-
portu w regionie wojewddztwa §laskiego to:

— budowa autostrady A4, dostgpnej obecnie w srodkowej czesci woje-
wodztwa,

— realizacja bezkolizyjnej Drogowej Trasy Srednicowej pozwalajace;
na wyprowadzenie tranzytowego ruchu poza centra miast,

— unowoczes$nienie linii tramwajowej {aczacej Katowice z Bytomiem,
polegajace na przebudowie istniejacych torowisk, zakupie niskopod-
fogowych tramwajow oraz na modernizacji systemu zasilania ru-
chem,

— unowocze$nienie torowisk linii tramwajowych na terenie aglomeracji
gomoslaskiej,

— rozbudowa przej$¢ granicznych:

—  Gotkowice — Zavada,

— Cieszyn — Boguszowice,

— budowa nowego dworca PKP w Czgstochowie.

Budowa autostrad, drég ekspresowych i modernizacja europejskich
szlakow kolejowych w wojewodztwie $laskim zawarta w koncepcji Na-
rodowej Strategii Rozwoju Transportu moze przesadzi¢ o strukturze ko-
munikacyjnej 1 kierunkach rozwoju urbanistycznego wojewddztwa §la-
skiego. Nalezy przyjaé, ze ulepszenie sieci i systemoéw transportowych
bedzie prowadzone w celu obnizenia kosztéw transportu, zmniejszenia
kongestii oraz skrdcenia czasu podrézy, jak rowniez poprawy jakosci
ustug i bezpieczenstwa. Otwarcie wojewodztwa slaskiego na przestrzen
europejska przyniesie korzysci ptynace z integracji oraz powigzan woje-
wodztwa z transportowa i1 komunikacyjng siecig krajowa i migedzynaro-
dowa. Oznacza to uzyskanie przez region pozytywnych efektoéw w takich
dziedzinach jak:
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— rozbudowa systemu transportowo-logistycznego i sieci telekomuni-
kacyjnych,

— naptyw kapitahu, inwestoréw i firm migdzynarodowych,

— zwigkszenie ruchu turystycznego i pielgrzymkowego,

— modernizacja programéw edukacyjnych i realizacja wspélnych pro-
jektéw,

— wzmozony transfer technologii i innowacji.

Sytuacja ta stwarza potrzeb¢ uwzglednienia mechanizméw konku-
rencyjnych. Nalezy rozpatrywaé je zarOwno w obszarze zewngtrznym —
zwigzanym z konkurencja migdzy regionami o pozycj¢ w otoczeniu
(a zatem réwniez o ograniczone $rodki zasilania zewngtrznego), a takze
w wymiarze wewngtrznym — rozumianym jako konkurencja o wykorzy-
stanie wewnatrzregionalnych czynnikéw rozwoju.

Polozenie geograficzne oraz wielowiekowa tradycja tego regionu
granicznego wytworzyla w wojewodztwie naturalng otwarto$¢ na kon-
takty z innymi panstwami i regionami. Dalszy rozw6j migdzynarodowe;j
wspoélpracy regionalnej przyczyni si¢ do wzmocnienia pozycji woje-
wodztwa zaré6wno w dziedzinie gospodarczej, spotecznej, jak i kulturo-
wej. Pozwoli réwniez na aktywne wiaczenie sig regionu w proces inte-
gracji europejskiej oraz na pozyskiwanie wiedzy i doswiadczen w zarza-
dzaniu regionem poprzez wykorzystanie doswiadczen panstw Unii Euro-
pejskiej o podobne;j strukturze i potencjale ludno$ciowym:.

Do czynnikéw wspomagajacych rozwdj wspolpracy migdzyregio-
nalnej nalezy blisko$¢ europejskich centrow gospodarczych 1 politycz-
nych, polozenie transgraniczne regionu oraz przebieg migdzynarodowych
szlakéw transportowych i komunikacyjnych. Udroznienie i integracja
uktadu komunikacyjnego oraz zwigkszenie dostgpnosci transportowe;
regionu przyczyni si¢ do poprawy ptynnosci i przejezdno$ci uktadow
drogowych oraz rozwoju wymiany gospodarczej wojewddztwa z innymi
regionami i panstwami.

Obnizenie kosztéw transportu oraz zmniejszenie obciazenia emisja
spalin 1 halasem $rodowiska odbedzie sig¢ przede wszystkim poprzez:
budowg systemu obwodnic, wspieranie dziatan prowadzacych do po-
wstania autostrad i1 drég ekspresowych, tworzenie warunkéw dla dalsze-
go intensywnego rozwoju transportu lotniczego i kolejowego. Istotny jest
rowniez wzrost jakosci ushug §wiadczonych przez transport publiczny,
a takze wspieranie budowy centréw logistycznych i terminali transportu
kombinowanego. Poprawi to stan bezpieczenstwa podrézowania i trans-
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portu towaréw oraz umozliwi szybkie przemieszczanie. A zatem dziafa-
nia w tym kierunku powinny by¢ nastepujace:

rozbudowa 1 zintegrowanie publicznego transportu pasazerskiego
w regionie,

wspieranie budowy centréw logistycznych i terminali transportu
kombinowanego,

budowa nowych odcinkéw drég uzupetniajacych istniejaca siec,
wspieranie budowy systemu obwodnic wokot miast,

poprawa stanu istniejacych drog, szlakéw kolejowych i wodnych,
tworzenie zintegrowanego systemu przewozow pasazerskich,
tworzenie zintegrowanego systemu przewozdw towarowych,

remonty i modernizacja drég.

W ramach rozbudowy oraz unowoczeénienia systemu transportowe-

go 1 komunikacyjnego w wojewodztwie $laskim przyjmuje sig nastepuja-
ce przedsiewzigcia:

budowa: autostrad Al, A4, Drogowej Trasy Srednicowej; drogi la-
czacej Miedzynarodowy Port Lotniczy ,Katowice” w Pyrzowicach
z droga ekspresowa,

dokonczenie budowy drog z Bielska-Biatej do Cieszyna 1 Zwardonia,
modernizacja drdg: Racibérz — Rybnik — Zory — Pszczyna i Racibérz
— Wodzistaw — Jastrzgbie — Pszczyna; Katowice — Poznan; Katowice
— Kielce; Czgstochowa — Opole; Czestochowa — Kielce; Bielsko-
Biata — Krakow,

rozbudowa Migdzynarodowego Portu Lotniczego ,Katowice” w Py-
rzowicach,

modernizacja linii tramwajowych,

stworzenie sieci miejsc obstugi podréznych w ramach regionalnego
uktadu drogowego,

modernizacja 1 rozbudowa sieci elektroenergetycznej na terenach
wigjskich,

udroznienie Kanatu Gliwickiego do Kedzierzyna-Kozla,
modernizacja linii kolejowych: Kedzierzyn-Kozle — Katowice — Kra-
kow; Warszawa — Katowice — Wieden; Bielsko-Biata — Zwardon;
Kedzierzyn-Kozle — Rzcibdrz; Katowice — Zawiercie — Pyrzowice
(Port Lotniczy) — Tarnowskie Géry,

rozbudowa suchego portu przetadunkowego LHS (Linia Hutniczo-
Siarkowa),
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— budowa rurociggu do stacji uzdatniania wody w Strumieniu,

— modemizacja linii ozonu 1 wegla aktywnego dla Zaktadu Produkcji
i Uzdatniania Wody w Goczatkowicach,

— budowa infostrady slaskiej,

— utworzenie systemu obwodnic aglomeracyjnych: samochodowych
i kolejowych.

Transport stuzy gospodarce i spoteczenstwu, dlatego mozna stwier-
dzi¢, ze gtdéwne przestanki jego rozwoju przyjete w ,,Zalozeniach polityki
transportowej panstwa na lata 2000 — 2015” oraz ,,Narodowej strategii
dla sektora transportu” sa zdeterminowane czynnikami gospodarczymi,
spotecznymi, przestrzennymi, ekologicznymi i funkcjonalnymi z dosto-
sowaniem do wymogoéw miedzynarodowych. Opierajac si¢ na tych sa-
mych zasadach, rozbudowg i unowoczesnienie systemu transportowego
uznano za szczeg6lnie istotny element dla zrealizowania wizji woje-
wodztwa $laskiego jako regionu inteligentnego, nowoczesnego, rozwija-
Jjacego sig o duze;j sile konkurencyjne;j.

W $wietle przedstawionych rozwazan, danych statystycznych oraz
analiz strategii opracowanych dla potrzeb wojewodztwa $laskiego oraz
kraju nalezy sadzi¢, ze wszelkie konkretne przedsigwzigcia podjete dla
przeobrazen systemu transportowego oraz zwiekszenia dostgpnosci ko-
munikacyjnej wojewddztwa §laskiego sa waznym czynnikiem generuja-
cym rozwd§j tego regionu.

SUMMARY

DEVELOPMENT OF TRANSPORT IN SLASKIE PROVINCE
IN LIGHT OF SOCIO-ECONOMIC CONDITIONS

The paper deals with the problems of extension of the modem transport
and communication system in the Slaskie Province against the background
of the current socio-economic situation in the region. The development
of transport that serves the community and the economy requires consideration
of internal and external conditions determining decisions by public authorities
concerning creation and consistent implementation of the transport policy. The
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accepted policy should create conditions for provision of sustainable balance
between the economic and the socio-economic spheres, and as a result induce
improvement of living conditions and contribute to the internal integration
of the Slqskie Province, as well to enhancing its share in interregional and inter-
national co-operation.
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MORSKA WSPOLPRACA TRANSGRANICZNA
NA WYBRANYCH PRZYKEADACH Z REGIONU
MORZA BALTYCKIEGO

Przetom XX 1 XXI wieku postawit przed Europa nowe cele. Range
pierwszoplanowa uzyskaly zagadnienia wzrostu ekonomicznego, inte-
gracji, wspotpracy 1 wzajemnych zalezno$ci. Ksztaltowanie wspoétcze-
snego oblicza naszego kontynentu odbywa si¢ poprzez coraz bardziej
intensywny rozwoj sieci powiazan w ramach wspoéipracy europejskie;
w dziedzinie polityki, gospodarki, kultury, ochrony $rodowiska.

Procesy integracyjne przenikaja obecnie wszystkie dziedziny Zycia.
Zjawisku temu, ktore okresli¢ mozna jako ,,integracje oparta na sieci po-
wiazan” przekraczajacych granice polityczne i instytucjonalne’, towarzy-
szy postgpujacy proces wyksztalcania si¢ regionow transnarodowych
1 rozwoj wspolpracy na szczeblach regionalnych. Regionalizm jest jedna
z tych koncepcji, ktora zdaje sig taczy¢ w sobie pozorie przeciwstawne
elementy.

Ta forma organizacji przestrzeni, akceptujac dziatania dezintegruja-
ce, przyspiesza tendencje integracyjne, umozliwia bowiem zblizenie do
oSrodkoéw centralnych obszaréw pozostajacych na uboczu gléwnego
nurtu zycia politycznego i gospodarczego, zmniejszajac tym samym dys-
proporcje migdzy europejskimi centrami 1 peryferiami. Stopniowy wzrost
pozycji regiondw poprzez zwigkszenie ich roli w procesach integracyj-

"'N. Veggeland, Impact of the Development of the Nordic Countries on Regional Deve-
lopment and Spatial Organisation in Europe, [w:] A. Kukliriski (ed.), Baltic Europe in
the Perspective of Global Change, European Institute for Regional and Local Deve-
lopment, University of Warsaw, Europe 2010 Series, Vol. 1, Warszawa 1995, s. 72,
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nych pozwoli jednoczesnie na pelniejsze wykorzystanie szans wspolza-

wodnictwa jakie daje jednoczaca si¢ Europa. Dotychczasowe doswiad-

Czenia wspdipracy wskazuja na dwa najwazniejsze elementy:

~ poszukiwanie migdzynarodowe) tacznosci spotecznej 1 kulturowej,

= tworzenie spojnosci przestrzennej ze strukturami europejskimi, szcze-
go6lnie we wspolpracy przygraniczne;.

Regiony polozone nad morzem moga utrzymywac kontakty z regio-
nami pofozonymi po drugiej stronie morza. Regiony zamorskie wchodza
w sklad organizmoéw panstw tam usytuowanych. Wzajemne relacje mig-
dzy nimi sa zmienne w czasie. Zalezne sa one od nastepujacych czynni-
kéw :

- potozenia geograficznego

- warunkow Zeglugowych

— wzajemnych odlegtosci

~ poziomu rozwoju $rodkéw transportu i tacznosci
~ miast portowych ogniskujacych region nadmorski
— stosunkéw politycznych

~ stopnia komplementarmo$ci gospodarki

— uwarunkowan kulturowych

Pierwsze pig¢ czynnikéw wyrdznia wspoélprace przez morze, pozo-
stale maja charakter uniwersalny.

Korzystne warunki polozenia geograficznego sprzyjajace kontaktom
przez morze wystgpuja gdy:

~ regiony potencjalnej wspotpracy polozone sa po obu stronach morza
usytuowanego wewnatrz kontynentu jak np. Morze Batltyckie, Morze
Srédziemne lub Morze Czame,

- migdzy dwoma regionami nalezacymi do réznych panstw potozonymi
po obu stronach cie$niny lub naturalnego kanatu morskiego,

— pomiedzy regionem nadmorskim a pobliska wyspa nalezaca do pan-
stwa zamorskiego,

— pomigdzy dwiema, oddzielonymi cie$ning sasiednimi wyspami nale-
zacymi do réznych panstw,

— migdzy centralnie potozona wyspa lub archipelagiem i regionami
nadmorskimi polozonymi po obu stronach morza, gdzie jeden z regio-
noéw i wyspa nalezy do jednego kraju, a drugi do panstwa zamorskie-
£o,
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— pomigdzy dwoma regionami nalezacymi do réznych panstw potozo-
nymi po obu stronach zatoki morskiej, gdzie szlak morski migdzy
nimi jest krotszy niz droga ladowa lub panstwa po obu stronach zato-
ki rozdzielone sa trzecim panstwem usytuowanym w glebi zatoki.
(Ryc. 1)

Ryc. 1. Relacje morze-lad sprzyjajace morskiej wspotpracy transgranicznej.
A 8 C.
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Zrédio: Opracowanie autora

Inne konfiguracje polozenia geograficznego sa mozliwe, lecz nie tak
sprzyjajace wspolpracy przez morze.

»Nadmorski region transgraniczny” stanowi zespdt najczesciej
dwdch fragmentéw przestrzeni spoteczno-gospodarczej sasiadujgcej
przez morze, majacy pewne cechy wspolne lub uzupehiajace sig. Jego
struktura ma charakter bicentryczny. Zmiany w strukturze nadmorskiego
regionu transgranicznego nastgpuja powoli a zainicjowane w dowolnym
podsystemie z jednej strony morza niekoniecznie ogarniaja odpowiednik
z drugiej strony. W sieci osadniczej dominujag dwa zespoty portowo-
miejskie potozone naprzeciwko siebie po obu stronach morza.

Pozostate elementy struktury tej sieci zorganizowane sg wokot wy-
krystalizowanych centréw tworzacych podsystemy wchodzace w skiad
»nadmorskiego regionu transgranicznego”. Kazdy z tych podsystemow
przedstawia inny stopien domknigcia w stosunku do swojej przestrzeni
spoteczno-gospodarczej, a takze w stosunku do podsystemoéw potozo-
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nych po obu stronach morza. Poniewaz domknigcia maja rézny zakres,
rozne jest otwarcie poszczeg6élnych podsystemow z obu systeméw regio-
nalnych na przeptyw ludzi, kapitatu, informacji, energii itp.

Regiony graniczace przez morze zainteresowane sa rozwwgywamem
wspolnych probleméw. Obejmuja one zagadnienia komunikacji migdzy
regionami 1 dostgpu do szerszych rynkow, ktére byly ograniczane przez
naturalng barierg jaka stanowito morze. Wspdtpraca koncentruje sig row-
niez na potaczonych dziataniach zwiazanych ze $rodowiskiem morskim
(morskie rezerwaty przyrody, zanieczyszczenie moérz, ochrona linii brze-
gowych itp.), wykorzystaniem 1 budowaniem zasobéw morskich (odna-
wialne Zrodta energii, turystyka morska itp.) oraz na wspotdziataniu
w zakresie praktycznych probleméw (np. bezpieczenstwo na morzu,
stuzby ratownicze).

Ponadto morskie regiony transgraniczne czgsto charakteryzuja sig
wspolnymi wigzami historyczno-kulturalnymi oraz tradycjami handlo-
wymi. W niektdrych regionach powstaly warunki do rozwijania szer-
szych 1 glebszych form wspdétpracy obejmujacych wiele dziedzin wspot-
czesnego zycia.

Ksztaltowania si¢ nadmorskich regiondw transgranicznych jest pro-
cesem zlozonym, uzaleznionym od wymienionych czynnikéw ladowych
jak 1 morskich. Pomimo, ze kazdy przyktad ma pewne cechy indywidu-
alne i specyficzne a tempo jego tworzenia moze by¢ rézne, mozna wyod-
rebni¢ kilka wspolnych etapéw powstawania tego typu obszarow.
(Ryc.2)

Etap A — Po obu stronach morza potozone sa osrodki portowo-
miejskie, wokoét nich ksztattuja sig obszary funkcjonalnego oddziatywa-
nia. Brak srodkéw transportowych lub niski poziom ich rozwoju wyklu-
cza pokonanie drogi morskiej. Wojny, konflikty polityczne pomiedzy
przeciwlegtymi pafstwami czy blokady morskie wprowadzane przez
floty wojenne panstw trzecich takze izoluja catkowicie jakiekolwiek
formy kontaktéw.

Etap B — rozw¢j zeglugi umozliwia pierwsze sporadyczne kontakty,
jednak napigcia polityczne, réznice kulturowe wykluczaja zbliZenie.

Etap B, — osrodek potozony z jednej strony morza wykorzystujac
swoja przewagg gospodarcza i militarna na morzu, zdobywa przyczotki
po stronie przeciwnej 1 tam prowadzi ekspansj¢ o charakterze kolonial-
nym. Uzyskuje w ten sposoéb znaczne korzysci gospodarcze.

Etap C — nastgpuje rozw¢j regularnych potaczen zeglugowych, naj-
czgsciej promowych, kable podmorskie umozliwiaja bezposrednie kon-
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takty telefoniczne, poprawne stosunki polityczne. Przynaleznos¢ do roz-
nych ugrupowan polityczno-militarnych jest przyczyna pewnych rezerw
1 obaw wobec strony przeciwnej, wystgpuja niewielkie réznice kulturo-
we, komplementarno$¢ gospodarek lecz wspélpraca gospodarcza kon-
centruje si¢ na kilku wybranych dziedzinach. Zapoczatkowane zostaja
kontakty personalne pomigdzy mieszkahcami.

Etap D — wprowadzenie do zeglugi nowoczesnych, szybkich srod-
kéw transportu, takich jak wodoloty, poduszkowce czy najnowszej gene-
racji katamarany pasazersko-samochodowe, potaczenia lotnicze, iacza
satelitarne. Stabilizacja oraz wspolpraca polityczna i militarna, komple-
mentarne stosunki spoteczne i gospodarcze sprzyjaja ksztaltowaniu
1 integrowaniu sig regiondow po obu stronach morza. Nastepuje swobod-
ny przeplyw towarow, ludzi 1 kapitatu.

Etap D; — pelna integracja, wystgpuja wszystkie srodki transportu
1 komunikacji (jak na etapie D), ponadto w zwigzku z rozwojem nowo-
czesnych technologii w budowie szlakéw komunikacyjnych, tam gdzie
wystepuja odpowiednie warunki hydrologiczne i1 hydrogeologiczne,
szczegodlnie w cie$ninach 1 kanatach morskich moga by¢ budowane pola-
czenia mostowe, tunele lub formy mieszane - na pewnych odcinkach
mosty, na innych najczeéciej polozonych na $rodkowych odcinkach cie-
$niny lub kanatu - tunele. Na inwestycje tego typu sta¢ tylko kraje wyso-
ko rozwiniete posiadajace odpowiednie $rodki techniczne 1 kapitalowe.
Pelna stabilizacja polityczna i militarna, wspolpraca a nastgpnie integra-
cja we wszystkich dziedzinach zycia, transfer nowoczesnych technolo-
gii, swobodny ruch w obie strony 1 korzys$ci gospodarcze prowadza do
podniesienia poziomu zycia po obu stronach uksztalttowanego nadmor-
skiego regionu transgranicznego.

Morska wspoélpraca transgraniczna moze tez zachodzi¢ pomigdzy
dwoma przylegajacymi do siebie obszarami nadmorskim rozdzielonymi
granica ladowsa. Wspolpraca morska stanowi w takim przypadku jeden
z elementéw dopetniajacych typowe formy wspoétpracy transgraniczne;.

Im wigcej wspotpracujacych ze soba przez konkretny akwen morski
regiondw transgranicznych, tym szybciej moze wykrystalizowaé sig po-
teZny region wokoét catego zbiornika morskiego. Potencjalnie moze byé
region baltycki.
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Ryc. 2. Model rozwoju nadmorskich regionéw transgranicznych.
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Zrodto: Opracowanie autora.

Przemiany polityczne lat dziewigédziesiatych stworzyly korzystne
warunki dla pelniejszego wykorzystania potencjatu gospodarczego i in-
telektualnego wszystkich krajow w basenie Morza Baltyckiego. Wspéi-
praca battycka moze stanowi¢ wazne ogniwo w procesach integracyjnych
na naszym kontynencie.

Kraje Europy Baltyckiej maja swoja dtuga, wspolna historie 1 dzi$
doswiadczaja odrodzenia swej tozsamo$ci. Czynnikiem cywilizacyjnie
1 kulturowo spajajacym spoleczno$¢ Europy Baltyckiej jest ich morska
tradycja, ktora kreuje szczegdlne wartosci, gdyz przez wieki morze zbli-
zalo do siebie ludzi, zwlaszcza kupcow 1 zeglarzy, utrwalajac w nich
$wiadomo$é wspdlnoty losu i interesOw oraz uczac ich wzajemnego re-
spektowania odregbnosci jgzykowej, kulturalnej i religijne;.

Warunkiem nalezycie rozwijajacej si¢ wspodlpracy jest mozliwie
wszechstronny 1 odpowiednio wysoki poziom wzajemnej wiedzy o sobie
partneréw tej wspdlpracy.
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W Europie Battyckiej do regionéw zaangazowanych w rozwijanie
morskiej wspolpracy transgranicznej naleza:

— Storstrom (Dania) — Ostholstein (RFN), wspoélpraca transgraniczna
prowadzona jest od kilku lat. Kooperacja gospodarcza (doradztwo
ekonomiczne), wspieranie malej i sredniej przedsigbiorczosci, transfer
1 wdrazanie nowych technologii, wspélne opracowanie strategii roz-
woju, rozwoj turystyki, ochrona Srodowiska i poszanowanie energii,
o$wiata, kultura, zatrudnienie, rolnictwo ekologiczne oraz wymiana
informacji pomigdzy osrodkami decyzyjnymi na szczeblu krajowym,
regionalnym i lokalnym to gtéwne dziedziny wspoétpracy. W 1998 ro-
ku obszar wspotpracy zostal rozszerzony i1 obejmuje Hamburg, Szle-
zwik-Holsztyn, Storstrem, Zachodnig Zelandig, Kopenhage i Skanig.
Projekt STRING (South-Western Baltic Sea Transregional Area —
Inventing New Geography) uzyskat w konicu 1999 r. srodki finansowe
z Interregu II C na kwotg 1344 tys. Euro. Celem projektu jest rozwo)
zrébwnowazony obszaru, zwigkszenie potencjalu gospodarczego, inte-
gracja, rozw0)j funkcji migdzynarodowych oraz wypracowanie wspol-
nej strategii dla pelnej mobilnosci ludzi, tadunkéw i informacji.
Wspieranie rozwoju polaczen komunikacyjnych drogowych i kolejo-
wych ze Szlezwiku-Holsztyna do poludniowej Szwecji przez wyspy
dunskie ma doprowadzi¢ do takiego skrdcenia czasu przewozow, by
tadunki z Malmé mogty by¢ dostarczone do Hamburga w ciagu 2-3
godzin, a pociagi ICE mogly pokonywaé beda trase Hamburg-
Sztokholm w ciagu pigciu godzin. Aby osiagnaé zatozone cele wyko-
nywane sa wspolne opracowania dotyczace planowania przestrzenne-
go 1 rozwoju gospodarczego, wzrostu konkurencyjnos$ci regionu, pro-
mowania rozwoju zréwnowazonego, spojnosci ekonomicznej i socjal-
nej, rozwoju handlu i tworzeniu nowych miejsc pracy oraz zabezpie-
czenia dziedzictwa kulturowego i przyrodniczego. Waznym zagadnie-
niem jest takze wspieranie transferu technologii oraz zacie$nienie
wspolpracy i1 kooperacja ze strony uniwersytetow i instytutow badaw-
czych, wymiana studentéw i pracownikéw naukowych z partnerami
w regionie. Projekt STRING ma byé swoista ,,lokomotywa rozwoju”
oraz przyktadem migdzynarodowej wspotpracy w Europie Baltyckiej.”

— Oresund (Dania — Szwecja), rozwdj wspotpracy pomiedzy Zelandia
1 Skania zapoczatkowany zostat w 1996 roku. Dotyczy! rozwoju rynku

2 STRING, Newsletter 1/99, 2/99, 1/2000, The profile STRING,European Union, Inter-
reg II C Baltic Sea Area, European Regional Development Fund, Kiel 2000
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pracy i likwidacji bezrobocia w zwiazku z rozwojem przysztych pota-
czen komunikacyjnych pomigdzy Malmé i Kopenhaga. Wspélna rada
organizuje spotkania na ktérym przedstawiciele Zelandii i Skanii
wspoOlnie rozwiazuja problemy rdéznic kulturowych, jezykowych,
zroznicowanych zasad podatkowych, szkolef 1 zatrudnienia. Z istnie-
jacych wczesniej Rady Oresund oraz Oresund Contact utworzono
w roku 1992 dunsko — szwedzki Komitet Oresund. Gtéwnym moty-
wem jego powotania byl plan rzadéw krajowych budowy przeprawy
mostowo-tunelowej laczacego Malmé i Kopenhagg. Inwestycje roz-
poczeto w roku 1993, zakonczono w 1999 a do uzytku oddano w po-
towie roku 2000. Docelowo wladze szwedzkie i duniskie planujg prze-
ksztalcenie Oresundu w miedzynarodowe centrum gospodarcze, na-
ukowe i komunikacyjne. (Ryc. 3)

Archipelago Cooperation (Szwecja/Finlandia), obejmuje 40 tys.
wysp rozciagajacych sie od Sztokholmu, przez Alandy do potudnio-
wo-zachodniej Finlandii. Pod wzgledem geologicznym, historycznym
1 kulturowym obszar ten stanowi zwartg cato§¢. Wspotpraca transgra-
nicznej zapoczatkowana zostala w roku 1970 i koncentruje si¢ na
wspolnych dziataniach w zakresie turystyki, promocji malej przedsig-
biorczo$ci (rzemiosta) 1 kultury. Od roku 1978 wspoétpracy tej patro-
nuje Nordycka Rada Ministrow. Przedstawiciele wiadz lokalnych
utworzyli Rad¢ Wspotpracy Wysp, ktora koordynuje i wprowadza
rézne nowe formy wspélpracy. Poprawa struktury ekonomicznej,
wzrost zatrudnienia, wytwarzanie wspdlnych produktéw znakowa-
nych marka tego regionu to podstawowe cele programu bedacego
forma parasola ochronnego dla szeregu réznych projektow transgra-
nicznych. Alandy posiadaja daleko idaca autonomie (sprawy we-
wnetrzne, budzet, wlasna flaga 1 znaczki pocztowe) 1 pozostaja poza
systemem podatkowym UE. Oferowane przez nie stopy podatkowe
dla firm ubezpieczajacych, w szczegdlnosci w dziedzinie ubezpieczen
morskich, sg tu najbardziej atrakcyjne ze wszystkich krajéw nordyc-
kich. Powigzania zeglugowe rzutuja bezposrednio na rozwdj turystyki,
(bedacej podstawa ekonomiczng wysp), handlu i sektora finansowego.
Kazde ograniczenia przewozéw promowych wywiera swoje wyrazne
pigtno na zyciu gospodarczym tego obszaru.

Kvarken & MittSkandia (Finlandia/Szwecja), wspolpraca zapoczat-
kowana zostata przez Rade¢ Kvarken prowincji Vaasa (Finlandia)
i Ornskjoldvik (Szwecja) w koncu lat siedemdziesiatych. Dotyczyta
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ona wspdlnych projektow w zakresie przedsigbiorczosci 1 kultury.
W roku 1993 zakres wspotpracy zostat poszerzony przestrzennie i te-
matycznie. Opracowano studium odbudowy gospodarczej Zat. Bot-
nickiej. ,,Project Bothnia” ukierunkowany zostat na wspotpracg trans-
graniczng sektora publicznego i prywatnego ze szczegélnym wskaza-
niem na rozw6j matlej 1 Sredniej przedsigbiorczosci 1 sektor turystycz-
ny. Projekt ten sktada si¢ z dwoch czgsci: ,,Bothnian Innovation”, kt6-
rego celem jest rozwdj badan naukowych i ich wdrozen oraz wspoét-
pracy regionalnej, a takze ,,Bothnian Bonus” ukierunkowany na orga-
nizowanie targéw turystycznych i promowanie turystyki w tym mor-
skim regionie.

— Poludniowa Finlandia — Estonia, wspélpraca transgraniczna zapo-
czatkowana zostala po odzyskaniu niepodleglo$ci przez Estonig, kon-
centruje si¢ gldwnie na rozwijaniu matej i1 $redniej przedsigbiorczosci,
wspotpracy o§wiatowej 1 kulturalnej oraz rozwijaniu potaczen teleko-
munikacyjnych i promowych.

— Bornholm - Pld.-Wsch. Skania (Dania/Szwecja), wspolpraca trans-
graniczna zapoczatkowana przed laty, rozwingta si¢ od roku 1990,
wiaze¢ si¢ z promocja rozwoju turystyki, wzrostem ustug promowych,
wspieraniem rozwoju zréwnowazonego, wspieraniem wspoélnych ba-
dan oraz wymiang uczniéw, studentéw 1 urzednikéw.

— Fyn - KERN (Dania/Niemcy), jest to przyktad morskiej wspolpracy
transgranicznej pomigdzy dunska wyspa Fionia i grupa miast potozo-
na w Szlezwiku —Holsztynie nad lub w poblizu Zat. Kilonskiej. W jej
sktad wchodza: Kilonia, Eckernforde, Rendsburg i Neumiinster
(K.E.R.N). Zapoczatkowano wspoélne badania w dziedzinie nowocze-
snych technologii, w szczeg6lnosci dotyczy to informatyki, technolo-
gii morskich oraz medycyny. Wysoko wykwalifikowane kadry,
o$rodki uniwersyteckie i instytuty badawcze, przedsigbiorstwa za-
awansowanych technologii oraz wysoka jako$¢ srodowiska naturalne-
go i dobre polaczenia komunikacyjne stwarzaja potencjalne warunki
na rozwinigcie sig¢ tego regionu transgranicznego w biegun technologii
o znaczeniu przekraczajacym granice Europy Baltyckie;.

Ponadto w 1989 roku zawiazala si¢ nowa forma mig¢dzynarodowe;j
wspolpracy siedmiu wysp battyckich nalezacych do pigciu panstw Baltic
Sea Island (B7). W jej sklad wchodzi Bornholm (Dania), Gotlandia
i Olandia (Szwecja), Hiuma i Sarema (Estonia), Alandy (Finlandia) oraz
od 1993 roku Rugia (Niemcy). Wyspy te tradycyjnie byly miejscem kon-
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centrowania sie handlu, sg jednak peryferiami w stosunku do krajowych
centrow gospodarczych. Tradycyjne Zrodta zatrudnienia: rybotéwstwo,
rolnictwo rodzinne, wydobycie surowcow, w tym kamieniotomy, nalezg
obecnie do schylkowych galezi gospodarki. Gléwnym ich problemem
jest obecnie staba dostepno$é komunikacyjna, bedaca w wielu przypad-
kach pochodng jakosci ustug promowych. Tylko Rugia i Olandia sg na
state powiazane z lagdem.

Ryc. 3. Zmiany odlegloéci izochronicznych pomiedzy Kopenhaga a Malmd
i Lundem spowodowane przeprawa mostowo-tunelowg przez Cie$ning @resund.

- A

Helsingborg
SZWECJA

Obszary zurbanizowane

Na schemaecie zaznaczono zmieny odleglosci czasowych — —— Polaczenia promowe
pomigdzy Kopenhagyg i Malmd z ok. 1 godz. do 20 min. A P

Zrédto: C. W. Matthiessen, (1993) Scandinavian links, ,Journal of Transport
Geography”, Vol. 1, Nr 2, s. 121.
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Zaleta wysp sa unikatowe na skalg europejska walory turystyczne
oraz lokalizacja sprzyjajaca wspieraniu wspotpracy transbattyckiej
w sferze kultury i o$wiaty. Wspdlnie poszukuje si¢ form kompromisu
pomiedzy ochrona $§rodowiska i rozwojem lokalnym. Wspotpraca doty-
czy takze dostosowywania rozwijajacej sig turystyki do nieskazonego
jeszcze srodowiska. Wyspy baltyckie kooperuja w rozwijaniu struktury
gospodarczej zgodnej i komplementarnej z funkcjami turystycznymi.
W ramach Baltic Island Project Bornholm, Gotlandia i Alandy wspét-
pracuja — poza turystyka, takze w dziedzinie drobne)j przedsigbiorczoS$ci.
Bornholm i Sarema stworzyly wspélna organizacje w sferze kultury
Baltic Bridge, zajmujaca si¢ programami wymiany miodziezy.

Rozwd) potaczen promowych i duzy ruch pasazerski potwierdzaja
rosnace znaczenie morskiej wspdlpracy transgraniczne;.

Dodatkowym czynnikiem ulatwiajacym wspotpracg i zapewniajace)
szeroki dostgp do informacji europejskich jest przynalezno§¢ do Stowa-
rzyszenia Europejskich Regionéw Granicznych (SERG) z siedzibag
w Gronau. Z baltyckich morskich regionéw transgranicznych naleza do
niego @Presundkomiteen, Aalands Landskapstyrelse, Osterbottens Forbund
(finska czg§¢ Kvarken) oraz Euroregion Pomerania i Euroregion Battyk.

W Polsce wzrost zainteresowania wspoipraca transgraniczng nastapit
z poczatkiem lat dziewiecdziesiatych. Szczegélna forma wspolpracy
transgranicznej cechujacej si¢ wyzszym stopniem instytucjonalizacji
struktur jest wspoétpraca euroregionalna. Dotychczas na granicach Polski
utworzono 14 euroregionéw. Do battyckich obszaréw wspoipracy euro-
regionalnej na polskiej granicy morskiej naleza Euroregiony Baltyk
1 Pomerania.

Euroregion Baltyk, utworzony w 1998 roku, rozwija swoja dziatal-
no$¢ na obszarze Bornholmu (Dania), miasta i regionu Liepaja (Lotwa),
Okreg Ktlajpedzki (Litwa), wojewoddztwa Pomorskie i Warminsko-
Mazurskie (Polska), Obwo6d Kaliningradzki (Rosja), wojewddztwa Kro-
noberg, Kalmar i Blekinge (Szwecja). Cztonkostwo i obszar Euroregionu
»BALTYK” maja charakter otwarty 1 moga podlega¢ dalszym zmianom.
Euroregion ten okreslany przez niektorych ,,Mala Unia Europejska wokot
Battyku” ma nie tylko ulatwia¢ kontakty miedzy ludzmi, zbliza¢ mto-
dziez, pozwoli¢ lepiej pozna¢ historie i wspotczesnosé sasiadow, niwe-
lowa¢ historyczne uprzedzenia ale takze przyczynia¢ si¢ do poprawy
warunkow zycia ludzi zamieszkujacych na jego obszarze. Wérdd celow
wymienia si¢ takze programowanie prac zmierzajacych do zréwnowazo-
nego rozwoju gospodarczego obszaréw objetych zakresem jego funkcjo-
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nowania, jak rOwniez wspieranie dzialan zmierzajacych do nawiazywa-
nia wspotpracy pomiedzy wiadzami regionalnymi i lokalnymi.

Cele wspotpracy maja by¢ realizowane poprzez wspieranie ponad-
granicznych projektow rozwoju gospodarczego i uzgodnien w takich
dziedzinach jak przemyst, rolnictwo i lesnictwo, transport i komunikacja,
wymiana know-how i transfer technologii, ochrona $rodowiska oraz
zwalczanie przestepczosci. Ponadto, stuzy¢ ma im wykonywanie wspol-
nych projektéw komunalnych na terenach przygranicznych. Projekty
takie moga dotyczy¢ wspodtpracy w zakresie oczyszczania $ciekow, wy-
sypisk i utylizacji odpadéw. Waznym instrumentem realizacji celéw Eu-
roregionu sta¢ si¢ moze intensyfikacja wspdtpracy w dziedzinie zago-
spodarowania przestrzennego na terenach przygranicznych, rozbudowa
infrastruktury przej$¢ granicznych, szkolenia zawodowe i jezykowe,
wymiana naukowa, kulturalna, sportowa i turystyczna a takze ochrona
1 pielegnowanie wspdlnego dziedzictwa kulturowego.

Inne wazne pola wspotpracy Euroregionu to organizowanie syste-
moéw informacyjnych — baz danych i sieci mediéw, jak rowniez wspol-
praca w zakresie przeciwdziatania i zwalczania klesk zywiotowych, po-
zaroéw, zagrozen ekologicznych i innych sytuacji awaryjnych.

Euroregion Pomerania, utworzony zostat w 1995 roku w Szczeci-
nie. W jego skfad wchodza ze strony polskiej gminy z terenu woje-
wodztwa zachodniopomorskiego oraz miasto Szczecin, ze strony nie-
mieckiej w skfad euroregionu wchodzi 6 powiatéw i trzy miasta wy-
dzielone z dwoéch krajow zwiazkowych Meklemburgii Pomorza Przed-
niego i Brandenburgii. Dopiero w koncu lutego 1998 roku do POME-
RANII przystapit Zwiazek Gmin Skanii — jeden z bardziej preznych re-
gionow gospodarczych i kulturalnych Szwecji. Najwiekszym miastem
szwedzkim ktore przystapito do euroregionu jest Malmé. POMERANIA
uzyskata wigc trojstronny, morski, polsko — niemiecko — szwedzki cha-
rakter. Podstawowa dziedzina zycia i pracy ich mieszkancow sa gospodar-
ka morska, turystyka, kultura, rolnictwo i ochrona $rodowiska. Wszystkie
te dziedziny stanowia glowna platforma wspotpracy. Trwaja zabiegi
0 poszerzenie wspotpracy o dunskie zwiazki komunalne z Zelandii.

— Celem wspdtpracy w Euroregionie jest m. in.:

— podnoszenie poziomu zycia mieszkancow poprzez wspodlne wspiera-
nie inwestycji i programéw gospodarczych, szkolen zawodowych
1 programow zmierzajacych do likwidacji bezrobocia,
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— wymiana i wspélpraca grup zawodowych, naukowych, kulturalnych,
miodziezowych,

poprawa stanu jakosci Srodowiska naturalnego,

— rozwoj wspdlpracy gospodarczej, wymiana know-how i transferu
technologii,

— rozwdj skoordynowanego, transgr@licznego planowania przestrzen-
nego,

— budowa kompleksowego systemu informacji o Euroregionie,

— budowanie oraz dostosowywanie infrastruktury do potrzeb ruchu gra-
nicznego 1 regionalnego,

— wspotpraca w zakresie likwidacji skutkdw sytuacji awaryjnych i klgsk
zywiotowych.

Pomerania formalnie i oficjalnie taczy polskich 1 skandynawskich
partner6w poprzez Battyk od 1998 roku. Jednak faktyczna wspoétpraca
rozpoczeta sig znacznie wczeéniej. W Euroregionie Pomerania prowa-
dzona jest na wielka skal¢ wymiana miodziezy, rozwija sig intensywna
wspotpraca 1 wymiana kulturalna. Przyktadem kooperacji regionu
w dziedzinie transgranicznej turystyki i wspdélnej promocji jest porozu-
mienie zawarte przez Swinoujécie na Wyspie Uznam, niemiecka Rugie,
szwedzka Potudniowo-Wschodnia Skanie 1 dunski Bornholm pod nazwa
»Cztery Zakatki na Baltyku” i jego tzw. bilet okr¢zny na linie promowe,
taczace porty Ystad, Simirsham, Ronne, Swinoujécie, Sassnitz i Mukran.
W ramach tego projektu nastgpuje takze popularyzacja piekna architektu-
ry, propagowanie walorow $rodowiska naturalnego (ogrod6éw i krajobra-
zu), wspieranie i upowszechnianie dziedzictwa kulinarnego oraz rozwi-
janie technik informacyjnych pomigdzy wszystkimi czterema partnerami
wsp6tpracy.® (Ryc.4)

Proces ksztattowania si¢ morskiej wspdtpracy transgranicznej, po-
mimo ze zachodzi powoli, wykazuje wyrazne tendencje rozwojowe.
Obejmuje on przyktady nie tylko z akwenu Morza Battyckiego i Pdtnoc-
nego, ale takze Srédziemnego. Czynnikiem zwiekszajacym jej tempo
1 zakres, s3 $rodki finansowe przyznawane z funduszy pomocowych Unii
Europejskiej. Przewaga przyktadéw wskazujacych na korzysci gospodar-
cze, kulturowe 1 polityczne jakie uzyskuja regiony nadmorskie z wspét-

* J. Ruszkowski, Wspdlpraca w Regionie Baltyku Poludniowo-Zachodniego na przykia-
dzie Four Corners, ,,Zeszyty Baltyckie” I, Szczecin 1999,s. 18.
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pracy i systematyczny wzrost ich liczby pozwala przypuszczac, ze proces

ten bedzie postgpowal.

Ryc. 4. Obszary morskiej wspoipracy transgranicznej w Europie Battyckiej.
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Europa XXI wieku begdzie Europa regionow. Przeobrazenia w poli-
tycznym i gospodarczym obliczu tworzace) si¢ Europy Baltyckiej wywra
bez watpienia okre$lony wplyw na procesy integracyjne w Europie, na
zwigkszenie ich zasiggu, a nawet prawdopodobna korektg w ich kierun-
ku. Ksztaltujace si¢ nadmorskie regiony wspolpracy transgraniczne) sta-
nowia jeden z istotnych elementdéw na tej drodze.

Unia Europejska i Rada Europy od potowy lat dziewigédziesiatych
wyraznie akcentujg znaczenie regionu baltyckiego dla integracji europej-
skiej 1 wykazuja duze zainteresowanie rozwojem wspolpracy panstw
wokot tego akwenu. Idea okre§lana nazwa ,,Morze Baityckie Morzem
Srédziemnym Péinocy™ znajduje silne poparcie wérod panstw battyc-
kich nalezacych do UE. Jej celem jest wzmocnienie ,.komponentu” bat-
tyckiego w Europie poprzez wypracowanie oddzielnej polityki wobec
tego regionu oraz poprzez programy wsparcia UE.

Uksztattowana Europa Baltycka moze w przyszto$ci przesunac eu-
ropejski $rodek cigzko$ci ze strefy atlantyckiej i czgsciowo $rddziemno-
morskiej w kierunku poétnocno-wschodnim, ktéry moze sta¢ si¢ waznym
regionem na mapie Zjednoczonej Europy.
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SUMMARY

MARITIME TRANSBORDER CO-OPERATION
ON SELECTED EXAMPLES FROM REGION
OF BALTIC SEA

., Transborder sea region” constitutes a complex of most frequently two
fragments of the socio-economic space neighbouring across the sea, having
certain common or supplementing features. Its structure has a bicentric charac-
ter. In the settling network, it is dominated by two complexes of ports and towns
located opposite each other on both coasts of the sea.

Regions having maritime borders are located on both internal and external
borders of the European Union. A large part of the Baltic border regions is
of peripheral character in relation to the national economic centres.

The transborder option (towards the sea) began to develop only at the
threshold of the third millennium, and it aims at transforming the status of two
peripheries located on the opposite coasts of the sea into one integrated, bicen-
tric maritime unit. It may make use of all assistance means that have appeared
in Europe during the several recent years. Despite substantial diversity, it is
possible to distinguish several common problems and questions for border re-
gions of that type. They are concentrated on the common sea border, include
solving communication problems between regions and accessibility to the
transborder region, and wider markets that used to be limited by the natural
spatial barrier constituted by the sea.

The co-operation is also focused on common problems connected with
protection of the sea environment, sea tourism, protection of the coastal line,
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use of sea resources (renewable sources of energy) and safety on the sea, co-

operation of rescue services, etc. Moreover, common historic and cultural links

and commercial traditions often feature the regions having sea borders.
In Baltic Europe the regions that are the most involved into developing the
transborder maritime co-operation include:

— Storstrem (Denmark) — Ostholstein (Germany). In 1998, the co-operation
area was extended by the STRING project (South-Western Baltic Sea Trans-
regional Area — Inventing New Geography) and it covers Hamburg,
Schleswig-Holstein, Storstrgm, Western Zealand, Copenhagen, and Skania.

— @resund (Denmark — Sweden),

— Archipelago Cooperation (Sweden/Finland),

— Kvarken MittSkandia (Finland/Sweden),

— Southern Finland - Estonia,

— Bornholm - South-Eastern Skania (Denmark/Sweden),

— Fyn - KERN (Denmark/Germany),

— Baltic Sea Island (B7),

— Euroregion Baltic,

— Euroregion Pomerania.

The factor that joins the community of Baltic Europe, from the viewpoint
of civilisation and culture, is the maritime tradition that consolidates conscious-
ness of common fate and interests and teaches the mutual respect for linguistic,
cultural and religious separateness. The sea regions of transborder co-operation,
being shaped contemporarily, constitute one of the essential elements on this
way. They are a starting point for further decisions and actions leading to the
full Baltic integration.

The European Union and the Council of Europe have clearly stressed since
the mid-1990s that the Baltic region is important for the European integration
and have shown a great interest in development of co-operation of the countries
around the sea. The idea referred to as “The Baltic Sea as the Mediterranean Sea
of the North™ is strongly supported by the Baltic states that belong to the EU.
Its purpose is reinforcement of the Baltic “component” in Europe by means
of elaborating a separate policy towards the region and by assistance pro-
grammes of the EU.

The shaped Baltic Europe may shift in the future the European centre
of gravity from the Atlantic zone and partially the Mediterranean zone in the
north-eastern direction that may become an important region on the map of the
United Europe.

5 The Author of the name is Bjorn Engholm - Prime Minister of Schleswig-Holstein.
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GOSPODARKA MORSKA RUMUNII I W POLSCE

W nastepstwie wydarzen z lat 1989-1990 w Europie Srodkowe;j do-
szto do catkowitej zmiany potozenia geopolitycznego regionu 1 tworza-
cych go panstw. W 1989 r. dokonat si¢ niezwykle szybki rozpad "impe-
rium zewnetrznego" ZSRR, w wyniku ktérego pelng suwerennos¢ uzy-
skaty Czechoslowacja, Polska, Wegry a w Niemieckiej Republice De-
mokratycznej rozpoczal si¢ proces prowadzacy do zjednoczenia z NRF.
W Rumunii nastapifa, po krwawej rewolucji, zmiana systemu politycz-
nego, ktéremu niestety nie towarzyszyty, w odroznieniu od Polski refor-
my gospodarcze. Sytuacje polityczng i gospodarcza Rumunii utrudnita
dodatkowo w wysokim stopniu wojna domowa w bylej Jugostawii, prze-
radzajaca sig w latach 1990-2001 w konflikty z kolejnymi bytymi repu-
blikami zwigzkowymi. Trudne polozenie polityczne Rumunii, a co za
tym idzie i problemy gospodarcze zwigzane z jednej strony z zalamaniem
handlu z Jugostawia, odcigciem od szlakéw handlowych z Europg Za-
chodnig za z drugiej z potencjalng grozbg przeniesienia konfliktu na kraje
sasiednie doprowadzily do zatamania gospodarki i wzrostu inflacji do
257% w 1993r. W wskutek zalamania si¢ Zwiazku Radzieckiego jako
jednolitego organizmu panstwowego, rozpadu Czechostowacji oraz zjed-
noczenia sie Niemiec zmienito si¢ catlkowicie geopolityczne potozenie
Polski i Rumunii oraz zostaly przerwane dawne powigzania handlowe
w regionie. Jednak w gospodarce Polski po wprowadzeniu reform
L. Balcerowicza, w odroznieniu od Rumunii nastapit wyrazny wzrost
gospodarczy w latach 1990-1993 i szybkie zmniejszenie inflacji do po-
ziomu 37%. W pierwszej polowie lat dziewiecédziesigtych Polska 1 Ru-
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munia rozwinely szeroka wspéipracg migdzynarodowsa. Polska podjela
szereg inicjatyw czynnie uczestniczac w ,, Trojkacie” a potem ,,Czworo-
kacie Wyszehradzkim” oraz Inicjatywie Srodkowoeuropejskiej, do ktorej
prac przylaczyla sig takZze Rumunia. Obydwa kraje przystapity do two-
rzonego pod egida USA ,Partnerstwa dla Pokoju”, a Rumunia stata sig
kluczowym w blokadzie nowej Jugostawii krajem. Jednak stosunki
z krajami sasiednimi, a co z tym zwiazane wymiana handlowa w przy-
padku obydwu panstw przebiegaly odmiennie. O ile Polska nawigzata
poprawne lub bardzo dobre stosunki z sgsiadami o tyle na potozeniu po-
litycznym Rumunii zaciazyla kwestia mniejszosci wegierskiej w Sied-
miogrodzie, a pogorszeniu ulegly stosunki z Motdawia 1 Ukraing. Po
stosunkowo krétkim okresie kandydowania Polska wraz z Czechami
1 Wegrami zostata przyjeta do NATO i podjela powazne rokowania
zwigzane z przystgpieniem do Unii Europejskiej. Na zdecydowanie
mniejsza skale, za to z perspektywa S$cistej wspotpracy, tworzone sa na
interesujacym nas obszarze euroregiony "Karpaty", "Nysa", "Pomerania”
a takze projekty euroregionéw "Bug", "Tatry", czy jedynie regiony
wspotpracy pomigdzy sasiadujacymi ze sobg obszarami wzdtuz granicy
Polski z Rosja, Litwa, Biatorusig i Ukraing. Na granicy z Rumunia utwo-
rzono rowniez szereg euregionéw, z ktorych najwigksze znaczenie ze
wzgledéow ekonomicznych maja euroregiony na granicy z Wegrami
1 Bulgarig, natomiast najwigksze trudnos$ci w rozwoju wspolpracy zwia-
zane sa W tym samym czasie Rumunia podjeta probg prowadzenia daw-
nej polityki gospodarczej zwiazanej z przejeciem wiadzy przez dawna
ekipe komunistyczng pod wodza, wybranego w demokratycznych wybo-
rach prezydenta I. Iliescu i premiera N. Vacaroiu. Wszystkie te przemia-
ny w silnym stopniu rzutowaty na rozwdj gospodarki, a tym gospodarki
morskiej obydwu panstw. Problemy gospodarcze kraju wyraznie wi-
doczne sa na przyktadzie gospodarki morskiej Rumunii, zmian w przeta-
dunku w portach, zmianach we flocie handlowej i transportowej, w licz-
bie nowo budowanych statkéw oraz w liczbie zamowien na nowe jed-
nostki w stoczniach rumunskich.

Zmiany w gospodarce wyraznie mozna zaobserwowac na podstawie
zmian w wielkos$ciach przetadunké6w w portach Rumunii i Polski w la-
tach 1990-1999. Piszac o obrotach portéw morskich nalezy mieé¢ na
wzgledzie, iz w przypadku Polski obejmuja one dwa wielkie kompleksy
portowe Zatoki Gdanskiej oraz Szczecin-Swinoujécie natomiast w przy-
padku Rumunii dotycza gléwnie portu w Konstancy, ktéry obejmuje po-
nad 90% przetadunkéw morskich tego kraju. W pierwszej polowie lat
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dziewigédziesigtych wyraznie zaznaczyl si¢ spadek przewozoéw droga
morska, co zwigzane byto z wprowadzeniem nowego systemu politycz-
nego oraz zmian gospodarczych. Jednak w Polsce w odrdznieniu od Ru-
munii spadek obrotéw notowano jedynie przez trzy kolejne lata, po kté-
rych nastapit niewielki wzrost i stabilizacja przeladunku na poziomie
okoto 50 mln ton do konca lat dziewigcdziesiatych.

Tab. 1. Przetadunek w portach morskich Rumunii i w Polsce w mln ton

Rok Rumunia Polska
1990 45.8 47.0
1991 30.1 41.8
1992 27.5 443
1993 27.4 50.5
1994 31.3 52.5
1995 36.4 493
1996 442 50.0
1997 42.4 51.0
1998 39.9 51.1
1999 41.8 49.7

Zrédto: Rocznik Statystyczny Gospodarki Morskiej, 1994, 1996, 2000, GUS,
Warszawa. Rocznik Statystyczny Rumunii, 1999, Bukareszt.

Zmiany wielkos$ci przetadunku w obrotach portéw morskich Rumu-
nii pokazuja na roéznice w przebiegu transformacji gospodarczej, gdyz
spadek wielko$ci przetadunkéw w portach morskich trwat dtuzszy okres
czasu a nastgpnie ustabilizowal si¢ na nizszym od poczatkowego (w
1990r.) poziomie siggajac $rednio 40 min ton, co stanowi okoto 80%
wielkosci przeladunku z konca lat osiemdziesiatych. W Polsce ten
wskaznik wynosit dla por6wnywalnego okresu okoto 110%.

Podobnie do zmian w wielkosci przetadunkéw w portach morskich
ksztaltuja si¢ zmiany w wielkosci floty transportowej. Widoczny jest
wyrazny kryzys i zmniejszenie wielkosci floty zarowno pod wzgledem
liczby jednostek jak i wielkoséci tonazu. Spadek liczby statkéw transpor-
towych zwiazany jest z jednej strony z naturalnym procesem ziomowania
starszych jednostek a z drugiej strony z niewielkimi mozliwos$ciami roz-
woju floty, ktéra przewozi coraz mniejsze ilosci tadunkow. Niewatpliwie
wptyw na spadek liczby jednostek ma tez kryzys gospodarczy trwajacy
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w Rumunii po 1990r. jak i rozpoczynajacy si¢ w Polsce po 1998r. Liczba
jednostek w analizowanym okresie w Rumunii spadta o 14% a w Polsce
0 17%. Tonaz liczony w GT dla Rumunii zmalat o0 26% a w przypadku
Polski liczony w DTW podobnie jak liczba jednostek o 17%. Znamienne
jest rowniez przenoszenie jednostek z pod krajowej bandery pod tak
Zwane ,tanie” bandery, w tym w przypadku Rumunii pod bandera naro-
dowa w 1997r. pltywalo okoto 125 jednostek a w przypadku Polski
okoto 30% jednostek.

Tab. 2. Morska flota handlowa i transportowa Rumunii

[1994 [1995 1996 [1997 [1998 [1999
Rumunia
Flota transportowa 248 250 251 239 214
Tysigce GT 26021 2392| 2393 2182| 1941
Polska
Flota transportowa 1781 168 162 162 148 149
Tysigce DTW 3528 3533| 3330| 3394} 3021 2957

Zrodlo: Rocznik Statystyczny Gospodarki Morskiej, 1994, 1996, 2000, GUS,
Warszawa. Rocznik Statystyczny Rumunii, 1999, Bukareszt.

Flotg transportowa obydwu krajéw cechuje natomiast znaczne zroz-
nicowanie. Polska posiada znaczaca liczbg jednostek w kazdym z rodza-
jow statkow transportowych, masowcéw, drobnicowcéw, gazowcéw,
statkow towarowych ro-ro, chtodnicowcow i kontenerowcoéw, natomiast
we flocie Rumunii dominuja drobnicowce i masowce. W latach 1995-
1999 obserwujemy zmniejszenie liczby wszystkich tych jednostek za-
rowno wsrdd drobnicowcdw jak i masowcow. Spadek liczby drobnicow-
cow w omawianym okresie siggnat 35% w Rumunii i 78% w Polsce przy
spadku tonazu, o odpowiednio 40% dla Rumunii i az o ponad 90% dla
Polski.
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Tab. 3. Masowce 1 drobnicowce we flocie Rumunii 1 Polski

Rok Drobnicowce Masowce
Liczba statkéw Tysiace GT Liczba statkéw Tysiace GT
Rumunia | Polska | Rumunja { Polska | Rumunia | Polska | Rumunia | Polska

1995 174 54 960 479 45 73 1625* 2481 *
1996 174 56 960 430 39 69 865 1455
1997 165 28 930 158 39 64 865 1360
1998 145 18 810 31 35 50 788 1083
1999 113 17 578 37 14 46 320 993
*tysiace ton

Zrédlo: Rocznik Statystyczny Gospodarki Morskiej, 1996, 2000, GUS, Warsza-
wa. Rocznik Statystyczny Rumunii, 1999, Bukareszt.

Podobnie ksztaltuja si¢ zmiany w przypadku masowcéw. Liczba
statkow w latach 1995-1999 w Rumunii spadta o prawie 70% przy spad-
ku tonazu o 63%, a w przypadku Polski liczba jednostek zmniejszyta sie
z 73 na 46 ( spadek 0 37% ) a tonazu z 1455 tys. GT w 1996r. na 993 tys.
GT w 1999r. (spadek o 31%). W latach 1996-1999 w Polsce zostalo zto-
mowanych 27 statkdéw o tacznym tonazu okoto 342 tys. GT a w Rumunii
31 statkow o lacznym tonazu okolo 334 tys. GT.

Odmienne tendencje ksztattuja si¢ w przemysle stoczniowym. Sto-
sunkowo tania sila robocza i zblizone do §wiatowych standardy budowy
Jednostek doprowadzity do zmian na §wiatowym rynku stoczniowym. Po
kilkuletnim okresie stagnacji wzrosta liczba zamowien na budowane
w stoczniach rumunskich i polskich jednostki, jednak nie siggneta ona
poziomu zamoéwien z 1995r. W 1999r. W portfelu zaméwien stocznie
kazdego z panstw posiadatly ponad sto jednostek o tonazu siggajacym 1.5
mln. ton GT. Wér6d zaméwien w stoczniach rumunskich, w poréwnaniu
do polskich przewazajg statki transportowe siggajac okoto 80% portfela,
natomiast w polskich stoczniach okoto 70%. W kazdym z panstw domi-
nujg drobnicowce stanowigc potowg zamoéwien w Rumunii i jedng trzecia
w Polsce. Na kolejnych miejscach w stoczniach rumunskich plasuja sie
masowce, potem kontererowce i chemikaliowce, a w stoczniach polskich
kontenerowce, chemikaliowce i statki ro-ro. W Rumunii zamdwiono
rowniez jeden statek ro-ro, a w Polsce jeden zbiornikowiec.
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Tab. 4. Zamoéwienia na budowe statkéw w Rumunii i w Polsce w 1995 i w 1999 r.

1995 1999
Liczba statkéw Tys. GT Liczba statkdw Tys. GT

Rumunia | Polska | Rumunia | Polska | Rumunia | Polska | Rumunia | Polska
Ogélem 113 133 1215 2173 104 108 613.1| 1489.8
Transportowe 96 115 1196 2152 82 72 5829 | 1466.8
W tym
Masowce 10 20 528.9 666.0 7 - 224.8 -
Zbiomikowce 14 6 324.3 116.0 - 1}/ - 57.7
Drobnicowe 59 9 272.81 9.29.3 59 28 201.1 274.0
Kontenerowce - 75 -1 1256.2 4 19 199] 508.2
Ro-ro 3 - 25.6 - 1 4 4.5 153.7
Chemikaliowce 2 1 224 11.6 3 13 230 2949
Pozostate 18 22 10 7 109.6 178.5

Zrédlo: Rocznik Statystyczny Gospodarki Morskiej, 1996, 2000, GUS, Warsza-
wa.

W latach 1995-1999 w Rumunii oddano do eksploatacji 108 jedno-
stek handlowych o tacznym tonazu okoto 869 tys. ton GT a w Polsce 237
jednostek o lacznym tonazu okoto 3074 tys. GT. W omawianym okresie
w przypadku stoczni rumunskich wyraznie zaznacza si¢ tendencja wzro-
stu budowy statkéw handlowych, co wskazuje na wzrost akwizycji i zna-
czenia stoczni rumunskich na europejskim rynku budowy matych stat-
kéw. Dla Polski liczba oddawanych do eksploatacji jednostek, po wzro-
scie z lat 1995-1997, utrzymuje si¢ na poziomie pigcdziesigciu jednostek
rocznie, przy czym w stoczniach polskich budowane sa znacznie wieksze
pod wzgledem tonazu jednostki, co sytuuje Polske w §wiatowej czotéwce
wérod stoczni produkcyjnych.

Tab. 5. Statki handlowe zbudowane w Rumunii 1 w Polsce

Rok Rumunia Polska

Liczba statkéw | Tysigce GT | Liczba statk6w Tysigce GT
1995 18 229.0 39 524.0
1996 17 147.3 46 635.7
1997 17 163.0 50 643.6
1998 21 105.9 48 669.3
1999 34 223.3 54 606.1

Zrodto: Rocznik Statystyczny Gospodarki Morskiej, 2000, GUS, Warszawa.
Gospodarka Morska, 1997, Instytut Morski, Gdansk.

W latach 1996-1999 w Rumuni zostato ztomowanych lub utraco-
nych 31 jednostek, o przecigtnej wieku 23 lat. W tym samym okresie
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w Polsce ztomowano lub utracono 28 jednostek o sredniej wieku 25 lat.
W Polsce do polowy lat dziewigédziesiatych liczba ztomowanych jedno-
stek utrzymywata sie na jednakowym poziomie siggajac od 1 do 4 jedno-
stek aby gwattownie wzrosna¢ w latach 1997-1998. Natomiast w Rumu-
nii w omawianym okresie liczba utraconych i zlomowanych jednostek
utrzymywala si¢ na statym poziomie, wzrastajac do 14 jednostek jedynie
w ostatnim roku prezentowanego okresu. Liczba utraconych i ztomowa-
nych jednostek jest zwigzana z procesem wymiany starzejacej sig floty.

Tab. 6. Ztomowanie i utrata statkow w latach 1996-1999

Rok Rumunia Polska

Liczba statkéw Tysigce GT | Liczba statkéw Tysiace GT
1996 3 16.9 1 2.5
1997 7 314 13 117.4
1998 7 48.3 11 181.5
1999 14 236.8 3 425

Zrodlo: Rocznik Statystyczny Gospodarki Morskiej, 2000, GUS, Warszawa.

Podobny do kryzysu we flocie handlowej ma charakter spadek liczby
jednostek floty statkow towczych zar6wno w Polsce jak 1 w Rumunii.
Liczba jednostek floty towczej Rumunii spadta z 48 w 1992 r. do 37
w 1995 r. aby po zakupieniu kolejnych jednostek wzrosnaé do 42
w 1999 r. jednak utrzymala si¢ stala tendencja spadku tonazu, ktory
zmalal z 124 tys. GT o 50% siggajac w 1999r. jedynie 64 tys. GT. Row-
nie duzy spadek liczby jednostek i tonazu mial miejsce w przypadku pol-
skiej floty towczej. Wprawdzie liczba jednostek zmalata w omawianym
okresie jedynie o 35 statkow (okoto 12%) jednak spadek tonazu siegnat
okoto 25%. Te zmiany oznaczaja przejscie z wigkszych jednostek oce-
anicznych na jednostki mate, morskie, shuzace glownie do potowéw na
Morzu Czarnym 1 na Baltyku. Dzigki nowym jednostkom nastapito takze
utrzymanie $redniego wieku jednostek w przypadku Polski na poziomie
22-25 lat, a dla Rumunii na poziomie 18-19 w omawianym okresie czasu.
Zmiany w wielkos$ci floty towczej zwiazane sa z wycofaniem polskich
jednostek z towisk oceanicznych co wynika z restrykcyjnego wprowa-
dzania dwustu milowych stref wylacznej dziatalnosci gospodarczej przez
panstwa uzyczajace do tej pory Polsce towisk. W przypadku Rumunii
zmniejszenie floty lowczej zwiazane jest z kryzysem gospodarczym
w kraju oraz niewielkimi nakladami inwestycyjnymi panstwa, ktore do
tej pory jest najwigkszym armatorem floty towcze;j.
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Tab. 7. Zmiany floty statkéw towczych w Rumunii i w Polsce

Rok Rumunia Polska
Liczba statkéw | Tysigce GT Liczba statkéw Tysiace GT

1992 48 124 285 203
1993 45 118 273 180
1994 40 101 263 181
1995 37 88 257 173
1996 38 88 251 161
1997 46 78 250 157
1998 42 64 251 154
1999 42 64 250 156

Zrodlo: Rocznik Statystyczny Gospodarki Morskiej, 2000, GUS, Warszawa.
Gospodarka Morska, 1995, 1997, Instytut Morski, Gdansk.

W perspektywie najblizszych dziesieciu lat obydwa kraje, po przy-
stapieniu do Unii Europejskiej napotkaja na silna konkurencje obecnych
panstw czlonkowskich (Polska) oraz krajow basenu Morza Czarnego
(Rumunia). W przypadku Polski w przemysle stoczniowym do najwaz-
niejszych rywali naleze¢ beda Niemcy oraz kraje Skandynawii, natomiast
Rumunia napotka konkurencje ze strony Turcji 1 Rosji. Pod wzgledem
przetadunkéw konkurencje dla portéw polskich juz od dhuzszego czasu
stanowig porty niemieckie przejmujace akwizycj¢ tadunkéw z Europy
Srodkowej i Pomocnej. Dla Rumunii zagrozeniem bedzie rozbudowa
dwoéch portéw butgarskich, Burgas i Warny, ktore mogg przejac¢ czesé
tadunkéw z Pétwyspu Batkanskiego, zwlaszcza po zakonczeniu budowy
drég szybkiego ruchu na trasie Burgas — Orizowo w ramach VIII paneu-
ropejskiego korytarza transportowego. Rozbudowa portu w Konstancy
i inwestycje w modernizacjg Portu Potudniowego wraz z budowa termi-
nalu kontenerowego pomogg wprawdzie utrzymaé pozycje Konstancy na
Morzu Czarnym, jednak juz dzisiaj przetadunki w porcie spadly o 20%,
ze wzgledu na blokad¢ Dunaju i wskutek bombardowan w Kosowie
w 2000 r. Wielkos¢ przetadunkéw w Konstancy moze jednak wzrosnad
dzigki przyjeciu migdzynarodowego, przyjete przez jedena$cie panstw
naddunajskich programu oczyszczenia koryta Dunaju z fragmentéw zbu-
rzonych mostéw i usunigcie i rozbrojenie niewybuchéw, ktérymi zablo-
kowano Dunaj dla zeglugi serbskiej w okresie blokady i walk w Kosowie,
Bos$ni i Chorwacji.
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SUMMARY

MARITIME ECONOMY IN ROMANIA AND POLAND

Because of the events from the years 1989-1990 in Central and Southern
Europe, a total change to the geopolitical situation of the region and the compri-
sing countries occurred. In Romania there was, after a bloody revolution,
a change to the political system, unfortunately not associated with economic
reforms, unlike in Poland. The political and economic situation in Romania was
additionally made very difficult by the civil war in the former Yugoslavia, which
in the years 1990-2001 changed into conflicts with consecutive constituent re-
publics. Changes to the economy may be visibly observed based on the changes
in the amounts of transhipments in ports of Romania and Poland in the years
1990-1999. Changes to the transhipment amounts in turmovers of sea ports
of Romania show differences in the course of the economic transformation, as
a fall in the amounts of transhipments in sea ports lasted for a longer time and
then it got stabilised at the level lower than the initial one (in 1990) reaching on
average 40 million tons, constituting ca. 80% of the transhipment amounts from
the late 1980s. In Poland, this index was ca. 110% for the comparable period.
Similarly as changes to the transhipment amounts in sea ports there are changes
to the size of the transport fleet. It is possible to see a distinct crisis and reduc-
tion of the fleet size, both concerning the number of units and the size of tonna-
ge. Different tendencies are being shaped in the shipbuilding industry. Rela-
tively cheap labour and almost world standards of shipbuilding have led to
changes on the world shipbuilding market. After a several-year period of sta-
gnation the number of orders have increased for units built in Romanian and
Polish shipyards, yet it has not reached the level of the orders from 1995.
A similar character to the crisis in the merchant marine has the fall in the num-
ber of units in the fleet of fishing vessels, both in Poland and Romania. In the
perspective of the coming decade, the both countries, after accession to the Eu-
ropean Union, will meet a strong competition of the present member countries
(Poland) and the countries of the Black Sea basin (Romania).
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REALIZACJA ZADAN PRZEWOZOWYCH
W ZAKRESIE MIEJSKIEJ KOMUNIKAC]I
ZBIOROWEJ W AGLOMERACJI GDANSKIEJ

Dla prawidtowego funkcjonowania tak wielkiego organizmu jakim
jest aglomeracja miejska niezbgdne jest istnienie 1 sprawne dziatanie ko-
munikacji zbiorowej. Zapewnia ona przemieszczanie os6b na obszarach
zurbanizowanych, posrednio przyczyniajac si¢ do sprawnego funkcjono-
wania aglomeracji pod wzgledem spotecznym i ekonomicznym. Zadanie
te sg realizowane przez komunikacje indywidualna 1 komunikacjg zbio-
rowa. Miejska komunikacja zbiorowa w aglomeracji gdanskiej w porow-
naniu z innymi aglomeracjami w kraju z kilku powodéw ma specyficzny
charakter. Po pierwsze, w aglomeracji tej jako jedynej w kraju, w syste-
mie komunikacji zbiorowej duzy udzial posiada przewdz osoéb koleja
(jeszcze w aglomeracjach warszawskiej i katowickiej kolej odgrywa
pewng role, ale nie tak znaczaca jak w gdanskiej). Po drugie, w skiad
rdzenia aglomeracji gdanskiej wchodza trzy odrgbne miasta prowadzace
wilasng polityke transportowa; dwa z nich, Gdansk 1 Gdynia, posiadaja
wilasne przedsigbiorstwa transportowe. Po trzecie, aglomeracja gdanska
posiada charakterystyczny, pasmowy uktad przestrzenny, co wymaga
trudnych rozwiazan w zakresie komunikacji. W $wietle tych zagadnien
bardzo istotny staje si¢ problem integracji i koordynacji zbiorowej ko-
munikacji miejskiej w tej aglomeracji, zarowno jesli idzie o koordynacje
zadan przewozowych migdzy poszczegélnymi miastami, jak i o koordy-
nacj¢ migdzy poszczegdlnymi przewoznikami i sSrodkami przewozowymi.

W niniejszym opracowaniu przedstawione zostaty zasady organiza-
cji transportu miejskiego w aglomeracji gdanskiej i poszczegdlni prze-
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woznicy realizujacy zadania przewozowe. Ukazane zostalo takze zna-
czenie transportu zbiorowego w poréwnaniu z transportem indywidual-
nym. Przedstawiony zostal udziat przewozow aglomeracyjnych realizo-
wanych przez zaklady komunikacji miejskiej 1 przez PKP. Zwrocono
takze uwage na obecny stopien integracji 1 koordynacji dziatah poszcze-
g6lnych przewoznikoéw. Na koniec podjgto problem restrukturyzacji ko-
munikacji miejskiej, zaprezentowano dziatlania podejmowane w celu
usprawnienia jej dziatania oraz przestawiono plany i propozycje dziatan
na przysztos¢.

1. Cechy aglomeracji gdanskiej

W tym miejscu warto krotko przeanalizowaé pojgcie aglomeracji
gdanskiej, jej cechy, nazewnictwo, a zwlaszcza zasigg przestrzenny, gdyz
nie zawsze jest on $cisle i jednoznacznie okreslony w literaturze.

Aglomeracja gdanska jest jedng z trzech aglomeracji w kraju typu
policentrycznego. Uklad ten jest oparty na dwubiegunowej strukturze:
Gdansk-Gdynia (a wigc aglomeracja bicentryczna), ale pisze si¢ czasem
o trzech centrach: Gdansku, Gdyni i Sopocie, cho¢ centrum Sopotu ma
odmienny charakter niz dwa pozostate (wypoczynek, turystyka, rozryw-
ka, w mniejszym stopniu nauka). Niemniej Trdjmiasto stanowi rdzen,
obszar centralny tej aglomeracji (stad zasadno$¢ uzywania przymiotnika
— trojmiejska). Podstawowe funkcje wiodace aglomeracji zwigzane sa
z gospodarka morska, zarowno poprzez porty, jak i wyspecjalizowany
w tym zakresie przemyst, ustugi i naukg. Rozciaga si¢ ona w ukladzie
linearnym (pasmowym). Ksztatt ten wynika z jednej strony ze stopnio-
wego zlewania sig¢ niemalze rownorzednych, blisko siebie polozonych
miast, zwigzanych z przebiegajaca przez nie i taczaca je magistralg ko-
lejowa 1 drogg komunikacji kotowej, a z drugiej strony z fizjograficzno-
topograficznego polozenia tych jednostek urbanistycznych migdzy wy-
brzezem morskim a pasmem wzgdrz Wysoczyzny Gdanskiej oraz odno-
gami delty Wisty. Poniewaz aglomeracja ta jest aglomeracja policen-
tryczna (konurbacja), dla okreslenia tego uktadu osadniczego uzywa sig
takze nazwy konurbacja gdanska. Przymiotnik — gdanska moze by¢ za-
stgpowany przymiotnikiem — trojmiejska. Ale oprocz okreslen aglomera-
cja (lub konurbacja) gdanska, aglomeracja (lub konurbacja) tréjmiejska
w literaturze spotyka sig¢ takze takie terminy jak: aglomeracja (konurba-
cja) Gdansk-Gdynia, konurbacja gdansko-gdynska, aglomeracja bicen-
tryczna (dwubiegunowa) Gdansk-Gdynia, zespoét miejski Gdansk-
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Gdynia. Jednak ze wzgledu na jej policentryczny charakter najbardziej
$ciste wydaje sig¢ stosowanie terminu konurbacja gdanska lub konurbacja
tréjmiejska.

W skiad aglomeracji gdanskiej oprocz Gdanska, Gdyni i Sopotu
(rdzen aglomeracji) wchodza takze: Wejherowo, Reda, Rumia i Pruszcz
Gdanski (rys. 1). Zesp6t ten obejmujacy 7 miast i ich otoczenie rozciaga
si¢ w pasmie o kierunku péinoc - potudnie liczacym ok. 60 km dhugosci.
W niniejszej pracy do aglomeracji tej zakwalifikowano takze Tczew ze
wzgledu na sit¢ powiazan komunikacyjnych tego miasta i Trojmiasta.
Niektorzy autorzy do aglomeracji zaliczaja takze Puck, Wtadystawowo,
Starogard Gdanski, Malbork, a nawet Elblag. Wlasciwsze wydaje si¢
jednak traktowanie tych obszaréw jako rozwijajace si¢ kierunki osadni-
cze. Szczegolnie widoczne jest wycigganie si¢ pasma Trojmiasta na po-
tudnie poprzez Pruszcz i Tczew w kierunku Kwidzyna oraz na péinoc
poprzez Rumig 1 Puck w kierunku Wtadystawowa (a wigc zachowuje sig
linearny charakter aglomeracji). Jednak w miare zmniejszania si¢ wol-
nych terenéw w wolnym pa$mie coraz wyraZniej zarysowuje si¢ napor na
kierunki poprzeczne, szczegdlnie na zachdd (Wejherowo-Lebork) oraz
na potudniowy zachéd (Kartuzy-Koscierzyna).

Obecnie konurbacja gdanska liczy okoto 1 min mieszkancow, z cze-
go w Gdansku zamieszkuje 458 tys. 0sob, a w Gdyni — 255 tys. Ludno$é
tej konurbacji stanowi ok. 3% ogétu ludnos$ci kraju. W pozostatych mia-
stach konurbacji liczba ludnosci jest nastgpujaca: w Sopocie 42 tys.
mieszkancow, w Wejherowie 47 tys., w Redzie 17 tys., w Rumi 42 tys.,
we Wejherowie 47 tys., w Pruszczu Gdanskim 22 tys., a w Tczewie 61

tys.]1

' Dane: Wojewddztwo pomorskie w 1999 r., Urzad Statystyczny w Gdansku, Gdansk
2000T.
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2. Transport zbiorowy a transport indywidualny

Transport miejski obejmuje transport zbiorowy 1 transport indywidu-
alny. Zbiorowa komunikacja miejska ma charakter publiczny, jest ogol-
nie dostgpna i charakteryzuje ja regularno$¢. Jej zadania realizowane sg
przez okreslonych przewoznikéw. Natomiast komunikacja indywidualna
obejmuje gtownie indywidualny transport samochodowy, jest nieregular-
na i stuzy potrzebom wytacznie jednostek. Komunikacja zbiorowa 1 ko-
munikacja indywidualna sa wzgledem siebie substytucyjne i1 komple-
mentarne, rownoczesnie takze konkuruja ze soba. Podzial zadan przewo-
zowych pomigdzy komunikacj¢ zbiorowsg 1 indywidualng odgrywa duze
znaczenie dla funkcjonowania tak duzego organizmu jakim jest aglome-
racja miejska. Odwolujac si¢ do doswiadczen miast krajow wysoko roz-
winigtych mozna stwierdzi¢, ze nawet przy najbardziej ekspansywnym
realizowaniu inwestycji drogowych nie jest mozliwe zapewnienie prawi-
diowego funkcjonowania transportu miejskiego zdominowanego przez
komunikacje indywidualna. Swiadczy o tym wystepujace zjawisko kon-
gestii na ulicach aglomeracji $wiata. W dyskusjach prowadzonych
w Europie Zachodniej istnieja trzy podejscia do problemu podziatu zadan
przewozowych (tabela 1). Ocenia sig, Ze najbardziej prawidlowy jest udziat
transportu zbiorowego w 75 %, a transportu indywidualnego w 25 %.

Tab. 1. Rézne opcje w podejsciu do podziatu zadan przewozowych w aglome-
racjach miejskich

Proponowana opcja Udzial w przewozach aglomeracyjnych
transportu zbiorowego transportu indywidualnego
Swobodne uzytkowanie 50 % 50%
samochodu osobowego
Umiarkowane uzytkowanie 75 % 25%
samochodu osobowego
car free city” 95% 5%

Zrédlo: J. Bogustawski, Marzenie planisty ukladéw komunikacyjnych Gdanska
a rzeczywistos¢ [w]: ,,Colloquia Millenaria”, Zeszyt I, Nadbaltyckie Centrum
Kultury, Gdansk 1995 r., s. 76.

Z chwilg szybkiego rozwoju motoryzacji w wielu miastach znacze-
nie komunikacji publicznej zaczeto stabnaé. Samochdd osobowy stat sig
bardziej konkurencyjnym $rodkiem przewozowym dla transportu zbio-
rowego. W tabeli 2 przedstawiono strukturg podrozy do pracy mieszkan-
cow niektorych miast na §wiecie wedtug rodzaju $rodka przewozowego.
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Wiadomo, ze w krajach wysoko rozwinigtych wskaznik motoryzacji,
wyrazajacy liczbg¢ samochodéw osobowych przypadajacych na 1000
mieszkancow, jest bardzo wysoki (np. w USA — 755, w Niemczech —
504, we Francji — 442, w Holandii — 372, w Japonii — 390 % ). Stad w ko-
munikacji miejskiej w tych krajach samochéd odgrywa bardzo wazna
role. Jednak w wielu aglomeracjach odpowiednio prowadzona polityka
transportowa doprowadzita do zamierzonego duzego udziatu komunika-
cji zbiorowej w podrézach, przynajmniej w podrézach do pracy.

Tab. 2. Struktura podrézy do pracy wedlug rodzaju srodka przewozowego
w niektérych miastach swiata

Rodzaj wykorzystanego srodka podrézy do pracy [%]
Miasta samochdd osobowy transport zbiorowy pieszo i rower
Phoenix 93 3 3
Perth 84 12 4
Toronto 63 31 6
Amsterdam 58 14 28
Sztokholm 34 46 20
Monachium 38 42 20
Wieden 40 45 15
Tokio 36 49 15

Zrodto: Urban travel and sustainable development, OECD/ECDE Paris, 1995

Wida¢é, ze podroze samochodem w miastach krajow wysoko rozwi-
nigtych ksztattujq si¢ inaczej niz w miastach polskich. Tam przy wskaz-
niku motoryzacji wynoszacym ponad 300 udziatl podrézy samochodami
osobowymi stanowil od 34 do 93%. Rozpigto$é ta wynika z warunkow
ruchu i parkowania w danym mie$cie, z indywidualnych zachowan ko-
munikacyjnych jego mieszkancow, a takze z organizacji i jakosci trans-
portu zbiorowego, z polityki komunikacyjnej prowadzonej przez dane
miasto.

W miastach naszego kraju przy ogélnokrajowym wskazniku motory-
zacji wynoszagcym 240 (1999 r.), udzial transportu indywidualnego
w przewozach pasazerskich wynosit w niektérych miastach ponad 30%.
Wystegpuje wyrazny trend wzrostu udziahi podrézy samochodem kosztem
transportu zbiorowego. Na przykiad w Krakowie udziat transportu zbio-
rowego w podrézach niepieszych zmalat z 84% w 1985 r. do 68%

? Dane za 1997 r., Zrédto: Rocznik Statystyczny RP 2000, GUS, Warszawa 2000 r.
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w 1994 r., natomiast udzial transportu indywidualnego wzrést z 15 do
27%. Liczba przewiezionych pasazeréw zbiorowa komunikacja miejska
w Polsce spada wiec od kilkunastu lat. Rokiem przelomowym byt rok
1986, w ktorym liczba ta byla najwyzsza (9078 mln pasazerow). W la-
tach 1986-1992 zanotowano spadek tej wielkosci o 1/3. Zmiany te wy-
wotane byly trzema giéwnymi czynnikami:

— przeobrazeniami gospodarki 1 wystapieniem bezrobocia,

— gwaltownym wzrostem motoryzacji,

— znacznymi podwyzkami cen biletéw komunikacji zbiorowe;j.>

W 1999 r. $rodki komunikacji miejskiej przewiozty 4 935 mln pasa-
zerow, nieznacznie wigcej niz w roku 1998.

Jezeli chodzi o aglomeracje gdanska, to szacuje sig, ze udzial komu-
nikacji indywidualnej w 1995 r. w przewozach Trojmiasta wynosit 25-30
%, a udziat komunikacji zbiorowej 70-75 %. W tym miejscu nalezy za-
znaczyé, ze szacunki te oparte sa na czastkowych badaniach, gdyz brak
jest badan w ogole dotyczacych transportu miejskiego w calej aglomera-
¢cji gdanskiej. Do dyspozycji sa gléwnie badania przeprowadzane przez
Zarzad Komunikacji Miejskiej w Gdyni. W aglomeracji gdanskiej, tak
jak w innych aglomeracjach kraju, zaznaczyl si¢ wzrost znaczenia komu-
nikacji indywidualnej. Jak juz wczesniej wspomniano, jedng z przyczyn
tego zjawiska jest wzrost wskaznika motoryzacji w calym kraju (rys. 2).
Tréjmiasto nalezy do jednych z najbardziej zmotoryzowanych o$rodkow
miejskich w Polsce. Na rysunkach 3 i 4 pokazano wskazniki motoryzacji
najwigkszych miast w Polsce oraz zmiang¢ wskaznika motoryzacji
w aglomeracji gdanskiej w latach 1970 — 1998 z prognoza do roku 2005.

Odnoszac obecna sytuacjg w zakresie podziatu zadan przewozowych
w aglomeracji gdanskiej do opcji lansowanej w krajach wysoko rozwi-
nigtych (75 % - 25 %), mozna stwierdzi¢, Ze jest ona wlasciwa. Nalezy
jednak zwrécié uwage, ze przy stabo rozwinigtej sieci drogowej i bardzo
ztym stanie technicznym ulic w naszych warunkach 25-procentowy
udzial komunikacji indywidualnej jest wskaznikiem bardzo wysokim.
Sytuacja ta doprowadza do wielu zatoréw na ulicach Gdanska, Gdyni
1 Sopotu oraz do niskiej predkosci komunikacyjnej. W polityce trans-
portowej aglomeracji gdanskiej nalezy podejmowaé takie dziatania, aby
przynajmniej nie zwigkszaé udzialu samochodéw osobowych w przewo-
zach miejskich.

‘w. Madej, Dotychczasowy rozwdj komunikacji publicznej w miastach; [w:] Komuni-
kacja miejska ~ kiedy — jak — dlaczego, IGPiK, Warszawa 1994 r., s.40.
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ucigzliwos¢ zbiorowej komunikacji jest duzo nizsza, poniewaz mniejsza
jest w tym przypadku czestotliwos$¢ wystegpowania hatasu.*

Rys. 3. Wskazniki motoryzacji w Polsce w miastach — siedzibach wiadz woje-
wodzkich
(brak danych dla Lublina, Olsztyna i Torunia).

Warszawa
Poznan
Bydgoszcz
Wroctaw
Krakow
Katowice
Gdansk

Zielona Gora

0 50 100 150 200 250 300 350 400
liczba prywatnych samochodéw osobowych na 1 000 mieszkancow

Zrédho: opracowanie wiasne na podstawie danych GUS — Miasta w liczbach,
Warszawa 1999

Zbiorowa komunikacja miejska pozwala zatem ogranicza¢ nieko-
rzystne zjawiska wynikajace z ruchu miejskiego. Zadaniem wiladz miasta
1 samorzadow lokalnych jest prowadzenie takiej polityki komunikacyjne)
w miescie, aby potrzeby przewozowe zostaly racjonalnie podzielone na
rézne $rodki transportu z uwzglednieniem czynnikéw funkcjonalnych,
srodowiskowych i ekonomicznych.

* K. Pogléd, Dlaczego transport publiczny w miastach?, [w:] Komunikacja miejska ~
kiedy — jak — dlaczego, IGPiK, Warszawa 1994 r., s. 8-10.
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Rys. 4. Zmiana wskaznika motoryzacji w aglomeracji gdanskiej w latach 1970-
1998 (poréwnanie z prognoza z 1968 r.)
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Zrédio: M. Berendt, Wybrane aspekty rozwoju transportowego [w:] ,,Collogia
Millenaria”, zeszyt 1, Nadbattyckie Centrum Kultury, Gdansk 1995 r., s. 80.

3. Organizacja miejskiego transportu zbiorowego w aglomeracji

Zadania przewozowe w zakresie komunikacji miejskiej realizowane
sa w aglomeracji gdanskiej przez przewoznikow komunalnych, prywat-
nych oraz przez Polskie Koleje Panstwowe.

Do 1989 r. obszar aglomeracji gdanskiej, podobnie jak cate byte
wojewodztwo gdanskie, obstugiwane bylo przez jedno przedsigbiorstwo
— Wojewddzkie Przedsigbiorstwo Komunikacyjne w Gdansku. Zostato
ono nastgpnie podzielone na cztery niezalezne przedsigbiorstwa pan-
stwowe z siedzibami w Gdansku, Gdyni, Tczewie i Starogardzie Gdan-
skim, podlegajace prezydentom tych miast. Obstuga w zakresie komuni-
kacji miejskiej aglomeracji gdanskiej znalazta si¢ w gestii trzech z tych
przedsigbiorstw: Przedsigbiorstwa Komunikacji Miejskiej w Gdansku
(obshugujacego Gdansk, Sopot i Pruszcz Gdanski), Miejskiego Przedsig-
biorstwa Komunikacyjnego w Gdyni (obshugujacego Gdynig, Sopot,
Rumig, Redg¢ 1 Wejherowo) oraz Miejskiego Przedsigbiorstwa Komuni-
kacyjnego w Tczewie (obshugujacego Tczew oraz lini¢ migdzymiejska
Tczew — Pruszcz Gdanski — Gdansk). W wyniku dalszych zmian organi-
zacyjnych w 1991 r. i latach p6zniejszych sprawowanie pieczy nad ko-
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munikacja miejska powierzono samorzadom lokalnym. Przedsigbiorstwa

komunikacyjne przeksztatcono w zaktady budzetowe powotujac:

- Zaktad Komunikacji Miejskiej w Gdansku,

- Miejski Zaktad Komunikacyjny w Gdyni,

- Miejski Zaktad Komunikacyjny w Wejherowie, ktéry wyodrebnit sig
ze struktur gdynskiego MPK,

- Miejski Zaktad Komunikacyjny w Tczewie (obecnie Zaktad Komu-
nikacji Miejskiej).

W 1994 r. zlikwidowano Miejski Zaktad Komunikacyjny w Gdyni.
Obecnie transportem miejskim w tym mie$cie zajmuja si¢ cztery jedno-
osobowe spotki z ograniczong odpowiedzialnoscia 1 firmy prywatne, ktd-
rym powierzono dziatania w zakresie przewozu oséb oraz Zarzad Komu-
nikacji Miejskiej, w gestii ktorego sa dziatania organizatorskie. Szerze;j
restrukturyzacja gdynskiej komunikacji miejskiej zajeto si¢ w dalszej
czgs$ci opracowania.

W aglomeracji gdanskiej do przewozu oséb wykorzystuje si¢ komu-
nikacj¢ autobusowa, tramwajowa, trolejbusowa i kolejows. Przy czym
tramwaje jezdza tylko w Gdansku, natomiast trolejbusy — w Gdyni 1 So-
pocie (jedna linia). Stan posiadania poszczegdlnych przedsigbiorstw ko-
munikacyjnych, dtugo$¢ tras 1 linii oraz inne charakterystyki komunikacji
miejskiej w aglomeracji zostaty przedstawiony w tabeli 3.

Tabela 3. Podstawowe dane o przewoznikach miejskich aglomeracji gdanskiej
(stanna 1999 r.)

Przewoznik | llo$¢ | Diugos¢ km] Tabor [szt.] Sr. predko$é | Praca przewozo-
linii |tras |linii |auto- |tram- |trolej- | komunikacyjna | wa [tys. wo-

busy |waje | busy {km/h] zokm]

ZKM 72 | 325 | 767 | 235 | 236 - a/t 28 311

Gdansk 18,3/14,7

ZKM Gdyniaj 60 | 253* | 818+ | 289* - 78 alt 15521

15,6/12,4

MZK Wejhe-| 11 66 108 26 - - 17,8 1858

rowo

ZKM Tczew | 11 70 89 44 - - 16,9 2 950

*1994 r.

Zrédto: opracowanie whasne na podstawie:

— Komunikacja miejska w liczbach, nr 4/99, IGKM, Warszawa, marzec 2000 r,
— J. Bogustawski, Gdarnski wezef komunikacyjny. System Transportu Miejskie-
go. Identyfikacja istiejqcych problemow. [w:] ,,Transport Miejski”, nr 7-8 /
1997 r. (dane z 1994 r.)
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Szczegblne znaczenie W przewozach pasazerskich w aglomeracji
gdanskiej odgrywa SKM, czyli Szybka Kolej Miejska. Jest to kolej po-
siadajaca oddzielne tory i bezkolizyjne skrzyzowania z ruchem drogo-
wym. Jej szczegdlna rola polega na tym, zZe integruje ona poprzez system
transportowy aglomeracjg. Obecnie istnieja dwie linie:

— Gdansk Giéwny — Wejherowo (dtugo$¢ 44 km, 10 stacji 1 16 przy-
stankéw osobowych),

- Gdansk Gtéwny — Nowy Port (dlugo$¢ 8 km, 2 stacje 1 5 przystankéw
osobowych).

Szybka Kolej Miejska zostata uruchomiona w Tréjmiescie w 1951 r.
Jako kolejowa o$ komunikacyjna miast Gdansk — Sopot — Gdynia — Wejhe-
rowo laczy ich centra, strefy przemystu i kilka z posréd najwigkszych osie-
dli mieszkaniowych. Konurbacja gdanska ma korzystny uktad przestrzenny
dla stosowania $rodka transportu o tak duzej zdolnosci przewozowej jaka
jest wiadnie szybka kolej miejska. Predysponuje do tego jej liniowy charak-
ter oraz usytuowanie wielu miejsc pracy, o$rodkéw naukowych i dzielnic
mieszkaniowych w bliskiej odlegto$ci od torow kolejowych. Organizacyjnie
Zaktad Szybkiej Kolei Miejskiej dziata w strukturach Polskich Kolei Pan-
stwowych. Nie wchodzi juz jednak w skiad Pémocnej Dyrekceji Okrggowe;j
Kolei Panstwowych, lecz podlega wylacznie decyzjom Zarzadu PKP
1 dziata na zasadach pelnego wewnetrznego rozrachunku. Takie rozwiazanie
ma stuzy¢ poprawie wspolpracy regionalnej w zakresie transportu. Zaktad
Szybkiej Kolei Miejskiej w Troymiescie w ramach struktur PKP dziata od
konca 1999 r.

SKM funkcjonuje na wydzielonej dwutorowej linii Gdansk — Rumia.
Rozwiazania techniczne pozwalaja obecnie na prowadzenie ruchu w od-
stgpach co 6 minut (maksymalnie co 5 minut) pociagami ztoZzonymi z 3
ezt. Rozwiazania takie stosuje si¢ od ponad 20 lat w godzinach szczytu.
W razie potrzeby mozna jeszcze zwigkszy¢ zdolno$¢ przewozowa zmie-
niajac organizacje ruchu (tak byto np. w czasie wizyty papieza w Sopo-
cie, kiedy to SKM byta gléwnym przewoznikiem). SKM cechuje wysoka
niezawodnos¢ 1 duza predko$¢ komunikacyjna, przekraczajaca 35 km/h.
Obecna zdolno$¢ przewozowa to 120-160 tys. pasazeroéw na dobe.
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Tak wigc obecnie transportem pasazerow na terenie aglomeracji

gdanskiej zajmuja si¢ nastgpujace przedsigbiorstwa bedace podsystema-
mi calego systemu komunikacji miejskiej aglomeracji:

Zakiad Szybkiej Kolei Miejskiej dziatajacy w strukturze PKP obstu-
gujacy trase Gdansk — Sopot — Gdynia — Rumia — Reda — Wejherowo
oraz tras¢ Gdansk — Nowy Port,

Zarzad Komunikacji Miejskiej w Gdyni wraz z czterema spotkami
komunikacyjnymi i1 przewoznikami prywatnymi obshugujacymi Gdy-
nig, Sopot i Rumig (+ linie do Redy 1 Wejherowa),

Zaktad Komunikacji Miejskiej w Gdansku obstugujacy Gdansk, Sopot
1 Pruszcz Gdanski,

Miejski Zaklad Komunikacyjny w Wejherowie obstugujacy Wejhe-
rowo 1 Redg (+ linia do Rumi),

Zaktad Komunikacji Miejskiej w Tczewie obstugujacy Tczew (+ linia
do Pruszcza Gdanskiego 1 Gdanska),

Przedsigbiorstwa Pafnstwowej Komunikacji Samochodowej w Gdan-
sku, Gdyni, Wejherowie 1 Tczewie obstugujace linie podmiejskie
prowadzace do poszczeg6lnych miast aglomeracji,

przewoznicy prywatni.



90 Daniel Abramczuk, Eugeniusz Mazur

Udzial poszczegélnych przewoznikow w realizacji zadan przewo-
zowych w aglomeracji oraz udzial poszczegdlnych $rodkéw przewozo-
wych zostaly przestawione w tabelach 4 1 5. Brak w nich jest danych
dotyczacych przewozow realizowanych przez przewoznikéw prywatnych
dzialajacych poza komunikacja komunalna, ale ich udzial w przewozach

aglomeracyjnych jest znikomy.

Tab. 4. Podzial zadan przewozowych pomigdzy poszczegélne srodki przewo-

zowe w aglomeracji gdanskiej

Srodek transportu Udzial w przewozach
Autobus 54,6 %
Tramwaj 222 %
Trolejbus 6,1 %

Pociag (SKM) 15,3 %

Tab. 5. Podziat zadan przewozowych pomigdzy poszczegdlnych przewoznikow

w aglomeracji gdanskiej

Przewozy pasazeréw Podziat
Przewoznik rocznie na dobg zadan
[mln os6b] [tys. 0s6b] przewozowych

ZKM Gdansk 189,43 519 49,8 %
ZKM Gdynia 98,55 270 259 %
MZK Wejhero- 8,76 24 23 %
wo
ZKM Tczew 25,18 69 6,6 %
PKP 58,40 160 15,4 %

Zrédio: opracowanie wlasne na podstawie:

O. Wyszomirski, Diagnoza stanu transportu miejskiego w aglomeracji gdan-

skiej [w:] ,, Transport Miejski” 1996, nr 11.
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Nalezy zaznaczy¢, ze udziat SKM w przewozach aglomeracyjnych
zmniejszyt sie¢ w poréwnaniu z latami wcze$niejszymi. W latach siedem-
dziesiatych udzial ten byl oceniany na 30 %, teraz na 15 %. Jako przy-
czyny tej sytuacji podaje si¢ z jednej strony rozwoj przestrzenny aglome-
racji powodujacy oddalanie si¢ wielu miejsc pracy i mieszkania od linii
SKM, a z drugiej strony spadek atrakcyjnosci oferty przewozowej SKM
na rzecz komunikacji komunalnej.” Jest to korzystne dla przewoznikoéw
komunalnych, ale nie dla catego systemu komunikacji miejskiej
w aglomeracji. Zdolno§¢ przewozowa kolei na bezkolizyjnej trasie nie
jest w pelni wykorzystana w stosunku do ruchu drogowego. Pojazdy ko-
munikacji ulicznej poteguja zjawisko kongestii na drogach.

4. Stopien integracji i koordynacji podsysteméw transportu miej-
skiego w aglomeracji

Juz na podstawie powyzszych uwag mozna stwierdzi¢, ze podsyste-
my transportu zbiorowego aglomeracji gdanskiej sa stabo ze soba zinte-
growane. Swiadczy o tym chociazby roézny sposéb organizacji i zarza-
dzania transportem miejskim w poszczegdlnych miastach aglomeracji.
Tylko w Gdyni zdecydowano sig do tej pory na plan restrukturyzacji ko-
munikacji miejskiej zmierzajacy do urynkowienia ustug komunikacyj-
nych i powotano specjalng komoérke do organizacji przewozow. Wigcej
informacji o tych dzialaniach podano w nast¢pnym punkcie.

Przejawem slabej integracji transportu zbiorowego w aglomeracji
jest takze brak peinej koordynacji migdzy podsystemami transportu zbio-
rowego. Koordynacja podsystemoéw transportowych polega na ksztatto-
waniu racjonalnego podzialu zadan przewozowych w ramach komunika-
cji zbiorowej pomigdzy poszczegdlne Srodki przewozowe 1 przewozni-
kow. Uzyskujac okreslony podzial zadan przewozowych w komunikacji
zbiorowej, polityka transportowa musi tak oddziatywaé na jej funkcjo-
nowanie, aby bylo ono racjonalne z ekonomiczno-spotecznego punktu
widzenia oraz aby pasazer mial uzasadnione przekonanie, ze niezaleznie
od $rodka przewozowego i przewoznika korzysta z ustug jednego we-
wnetrznie skoordynowanego systemu transportowego. Wazne jest wigc,
aby mieszkaniec Gdyni czy Sopotu mial do dyspozycji rézne Srodki

' 0. Wyszomirski, Diagnoza stanu transportu miejskiego w aglomeracji gdanskiej [w:]
. Transport Miejski” 1996, nr 11, s. 6.
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przewozowe dziatajace w ramach jednego, zintegrowanego systemu.
Wedtug badan przeprowadzonych przez ZKM w Gdyni 1 Uniwersytet
Gdanski wsrod mieszkancow Gdyni, w 1996 r. 59,5 % badanych uznato
integracje komunikacji miejskiej w aglomeracji za wazny problem.
W 1998 r. — odsetek ten wzrost do 84,6 %.2

Szczegdtowym przejawem stabej koordynacji transportu miejskiego
w aglomeracji gdanskiej jest chociazby brak peinej koordynacji rozkta-
dow jazdy na trasach obstugiwanych przez wigcej niz jednego organiza-
tora. Taka koordynacjg utrudnia tez fakt, ze przystanki komunikacji miej-
skiej i stacje SKM cho¢ zlokalizowane sg blisko siebie, to dojscia migdzy
nimi sa dlugie.

Staba koordynacja przejawia sig takze w odmiennym systemie tary-
fowym i biletowym w aglomeracji (tabela 6). W réznych miastach pro-
wadzona jest odrebna polityka taryfowa, takze SKM posiada wiasna tary-
fe optat za przewozy 1 odrgbne bilety. Wptywa to migdzy innymi na sto-
sunkowo niski udziat podrézy ,,tamanych” SKM / tramwaj, autobus, tro-
lejbus. Odbycie podrézy na pewnej trasie za posrednictwem dwoch lub
trzech operator6w komunikacji jest przecigtnie dwukrotnie drozsze, niz
odbycie podroézy o identycznym zasiggu, ale za posrednictwem tylko
jednego przewoznika.

Oproécz réznej organizacji transportu w poszczegolnych miastach
aglomeracji oraz niejednolitego systemu taryfowo-biletowego i nie do
konca skoordynowanych rozktadéw jazdy na uwage zwraca takze brak
ujednoliconych oznaczen liniowych oraz brak wspoélnego systemu infor-
macji i promocji dla catej aglomeracji.

Nalezy tu jednak zwréci¢ uwage, Zze podejmowane sa dziatania
zmierzajace do zwigkszenia stopnia koordynacji transportu miejskiego
w obregbie aglomeracji. Na przyktad Zaktad SKM wprowadza korekty
rozktadu jazdy zgodnie ze zglaszanymi postulatami. Uruchomiono np.
dodatkowe pociagi nocne i dzienne w soboty do Gdanska Nowego Portu.
Po raz pierwszy zostaly takZe skomunikowane nocne pociagi SKM
z kursami nocnej komunikacji miejskiej. Od ubiegtego roku, od momentu
wejscia nowego rozkladu PKP, tylko 8 % kurséw komunikacji miejskiej
nie jest skomunikowana z przewozami kolejowymi SKM. Rowniez
w kwestii systemu taryfowego podj¢to dziatania zmierzajace do wpro-

2 K. Grzelec, O. Wyszomirski, Zmiany preferencji i zachowar komunikacyjnych miesz-
kancow Gdyni. Poréwnanie wynikéw badan marketingowych przeprowadzonych
w 1994 1998 r., ,,Transport Miejski”, 1999 nr 5.
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wadzenia wspolnego biletu komunikacyjnego dla Trojmiasta. Otéz dtu-
gotrwate rozmowy 1 negocjacje zakonczyly si¢ podpisaniem porozumie-
nia przez wiceprezydentow Gdanska, Sopotu i Gdyni oraz dyrektora PKP
SKM ustalajace, ze wspoélny bilet bgdzie wprowadzony pod koniec dru-
giego kwartatu biezacego roku. Bedzie mozna na nim jezdzi¢ tramwaja-
mi, autobusami, trolejbusami i kolejka. W przysztoéci planuje sig¢ wia-
czenie do tego systemu gminy oscienne: Pruszcz Gdanski, Rumig i Redg.
Planuje si¢ takze poszerzenie mozliwosci postugiwania si¢ wspolnym
biletem tak, aby ta samg kartag mozna bylo ptaci¢ za parkowanie samo-
chodu i za przejazd takséwka. Planowany w tym roku wspélny bilet bg-
dzie miat postaé karty elektronicznej. Na razie sygnatariusze porozumie-
nia zachowaja suwerenno$¢ w zakresie polityki cenowej 1 taryfowe;.
Oznacza to, ze kazdy przewoznik ustala ceny i granice taryfowe na
swoim terenie, w swych S$rodkach komunikacyjnych. Pasazer bedzie
mogt ,,natadowac” taka kartg¢ na kwot¢ dogodna dla siebie 1 po wejsciu
do dowolnego pojazdu komunikacji miejskiej bedzie musial przesunaé
kartg przez czytnik kasownika. W ten sposob bedzie optacatl podroz
w wysoko$ci zaleznej od danego przewoznika. W przypadku, gdy ustuga
bedzie gdzie indziej kupowana, a gdzie indziej wykonana, dokladne roz-
liczenie czterech kontrahentéw bgdzie mozliwe dzigki transmisji danych
od czytnika do centralnego komputera.

Tab. 6. Ceny biletéw normalnych za przejazd Srodkami komunikacyjnymi na
terenie aglomeracji gdanskiej (stan na 28 I1. 2001 r.)

ZKM ZKM MZK ZKM SKM PKP
GDANSK GDYNIA | WEJHERO- | TCZEW (pociag) (pociag)
(autobusy, tram- (autobusy, WO (autobusy)
waje) trolejbusy) (autobusy)

Przedzial| Cena Cena Rodzaj | Cena Cena Przedziat Cena | Przedziat Cena
czasowy { biletu biletu linii biletu biletu odleglodci | biletu | odleglosci biletu
— 10min.| 1,10zt 1,80 zt zwykle 1,50 zt 140zt | 56km 220zt { 5 5km 2,20z
— 30 min.] 2,20z} 7-12km 2,80zt | 6-10 km 2,90 zt
— 45 min.| 2,70 zt specjalne| 2,40 zt 13-18km | 3,502zt | 11-15km | 3,502zt

i po- 1924km | 400zt |1620km | 420z

épieszne 25-30 km g,gg z: 21-30 km g,gg z:

: 31-45 km 80zt | 31-40 km ,90 Zi

— 60 min.[ 3,30zt 16.60 km 66021 | 41.50 km 740 21
51-60 km 8,50 zt

Zrédto: opracowanie wiasne
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Dobrze, ze te pierwsze kroki ku catkowitemu skoordynowaniu ko-
munikacji miejskiej w aglomeracji gdanskiej zostaly zrobione. Nalezy
jednak mieé $wiadomosé, ze do dobrej koordynacji jest jeszcze daleka
droga. Dobrze skoordynowany system transportowy w aglomeracji skta-
dajacy sie z rznych gatgzi transportu wymaga jednej sieci transportowe;j,
jednego rozktadu jazdy, jednolitej taryfy i jednego biletu. Do takiego
modelu powinny zmierza¢ systemy transportowe chcace konkurowaé
z komunikacja indywidualng. W wielu krajach w momencie, gdy konku-
rencja samochodu osobowego doprowadzita do pogarszania si¢ sytuacji
komunikacji zbiorowej, jako przeciwdzialanie tej sytuacji zaczgto wpro-
wadza¢ zasady koordynacji transportu. Dziatania takie zostaly podjete
np. we Francji, Niemczech, Szwajcarii, Holandii. W celu osiagnigcia jak
najlepszych efektdow koordynacji, objgte nig powinny zosta¢ wszystkie
przedsigbiorstwa i zaklady pasazerskie transportu zbiorowego, a wiec
przedsigbiorstwa autobusowe (komunalne, prywatne, PKS), przedsie-
biorstwa tramwajowe i trolejbusowe, kolej regionalna, porty lotnicze,
ewentualne parkingi w systemie Park and Ride i Kiss and Ride. Takze
komunikacja takséwkowa moze by¢ wilaczona w system skoordynowa-
nego transportu, szczegdlnie w kwestii lokalizacji postojéw takséwek.
W zakres rzeczowy koordynacji transportu zbiorowego powinny wejsé
nastg¢pujace zagadnienia™:

— ksztaltowanie uktadu linii,

— czas kursowania taboru,

— taryfa komunikacyjna,

— gospodarka biletowa, kontrola biletowa pasazeréw, rozliczenia wpty-
wow ze sprzedazy biletow,

— zlecania prowadzenia ruchu w drodze przetargéw lub w drodze nego-
cjacji w przypadku wystgpowania tylko jednego przedsiebiorstwa,

— sieciowe inwestycje transportowe,

- informacje dla pasazeréw o systemie transportowym i promowanie
transportu zbiorowego,

— utrzymanie wspélnych przystankow.

Jezeli w danej aglomeracji istnieje wiele przedsigbiorstw, moga one
stwarza¢ projekty wlasnych linii i rozktadéw jazdy, ale musza one byé
wkomponowane w zintegrowana sie¢ transportows.

3 C. Rozkwitalska i in., Komunikacja miejska — organizacja, zarzqdzanie i finansowa-
nie; IGPiK, Warszawa 1994 r., s. 68.
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W aglomeracji gdanskiej wprowadzanie wszystkich zasad koordyna-
cji transportu jest utrudnione jak juz wspomniano ze wzgledu na istnienie
kilku organizatorow komunikacji miejskiej. Duzym ufatwieniem w pracy
nad koordynacja systemu byloby powotanie jednej dla catej aglomeracji
komorki zajmujacej si¢ organizacja transportu miejskiego. Juz w 1991 r.
naukowcy z Uniwersytetu Gdanskiego, m.in. Olgierd Wyszomirski, wy-
sungli propozycje utworzenia na obszarze aglomeracji gdanskiej jednego
zarzadu komunikacji miejskiej. Celem jego dzialalnosci miato byé
wprowadzanie mechanizmu rynkowego w komunikacji miejskiej oraz
integracja komunikacji miejskiej, takze z koleja miejska. Nie doszto jed-
nak do realizacji tego projektu ze wzgledu na partykularne interesy po-
szczegdlnych gmin oraz ze wzgledu na brak poparcia tej idei przez funk-
cjonujacych przewoznikéw komunalnych prowadzacych monopolistycz-
na dziatalno$¢ organizatorska. Stad na terenie aglomeracji gdanskiej ist-
nieja cztery centra organizacji przewozow miejskich: w Gdansku, Wejhe-
rowie, Tczewie 1 Gdyni. W trzech pierwszych miastach dziataja mono-
polistyczne komunalne przedsigbiorstwa komunikacyjne o statusie za-
ktadu budzetowego gminy. Natomiast w Gdyni dziata zaklad budzetowy
gminy — Zarzad Komunikacji Miejskiej zajmujacy si¢ organizacja prze-
wozow 1 zatrudniajacy konkurujacych ze soba przewoznikéw komunal-
nych, panstwowych i prywatnych. A wigc koncepcja urynkowienia 1 in-
tegracji komunikacji miejskiej zaczgta by¢ realizowana jedynie przez
Gdynig.

5. Restrukturyzacja transportu miejskiego w aglomeracji

Plan polegajacy na powolaniu niezaleznego od przewoznikoéw zarza-
du komunikacji miejskiej zrealizowano tylko na czesci aglomeracji gdan-
skiej. Dokonano tego w Gdyni powotujac w 1992 r. Zarzad Komunikacji
Miejskiej. Zapewnia on pelng integracjg zbiorowej komunikacji miejskiej
na obszarze 5 gmin aglomeracji — Gdyni, Rumi, Sopotu, Kosakowa
i Zukowa. Dzialania zarzadu nie obejmuja jednak przewozéw realizowa-
nych przez PKP 1 PKS. ZKM w Gdyni jest zakladem budzetowym repre-
zentujacym wtadze publiczne.

W mysl ustawy o samorzadzie terytorialnym z 8 marca 1990 r. (Dz.
U. 1990 r., Nr 16, poz. 95) zaspokajanie zbiorowych potrzeb wspdlnoty
w zakresie transportu zbiorowego nalezy do zadan wiasnych gminy. Za-
dania te s realizowane w roézny sposob przez rézne gminy w kraju. Jed-
no z rozwiazan polega na powierzeniu wykonywania funkcji organizator-
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skich i przewozowych przez monopolistyczne komunalne przedsigbior-
stwa komunikacyjne przewaznie o statusie zakladu budzetowego gminy,
podlegajace bezposrednio Urzedowi Miasta. Drugie rozwiazanie polega
na oddzieleniu dzialalnoéci organizatorskiej od przewozowej i powierze-
niu tej pierwszej zarzadowi komunikacji miejskiej — zakladowi budzeto-
wemu gminy, ktory zatrudnia konkurujacych ze sobg przewoznikéw ko-
munalnych, panstwowych i1 prywatnych.

Pierwsze z tych rozwiazan jest wlasciwie utrzymaniem dawnego
sposobu organizacji komunikacji miejskiej. Zastosowanie tego rozwiaza-
nia wymagalo jednak wprowadzenia pewnych modyfikacji majacych na
celu poprawe jakosci ustug komunikacyjnych i racjonalizacji jej kosztow.
Wprowadzono np. umowe migdzy gming a przewoznikiem, okreslajaca
zakres dziatalnos$ci przewozowej, wielko§¢ dotacji do obstugi komunika-
cyjnej, wymagane standardy jakosciowe, warunki platnosci 1 kary za
niewywiazanie si¢ z umowy. Rozwiazanie takie funkcjonuje w Gdansku,
Wejherowie i Tczewie (zaklady budzetowe: Zaktad Komunikacji Miej-
skiej w Gdansku, Miejski Zaktad Komunikacyjny w Wejherowie 1 Za-
ktad Komunikacji Miejskiej w Tczewie). Poza aglomeracja gdanska po-
dobne rozwiazania istnieja np. w Poznaniu, Czegstochowie, Kielcach,
Toruniu i Bielsku-Biate;j.

Istota drugiego rozwiazania, polegajacego na oddzieleniu dziatalno-
$ci organizatorskiej od przewozowej oraz wprowadzeniu konkurencji
w przewozach, jest dostosowanie rynku komunikacji miejskiej do gospo-
darki rynkowej przy zachowaniu regulacji systemu przez wiladze pu-
bliczng. Organizator komunikacji miejskiej dziala z ramienia wiladzy
publicznej. W duzych miastach musi to by¢ odrebny zarzad komunikacji
miejskiej, w matych — rolg t¢ moze pemi¢ odpowiednia komdrka urzedu
miasta. Przewozami przy w tym rozwiazaniu zajmuja si¢ spotki prawa
handlowego utworzone na podstawie majatku wczesniej dzialajacej mo-
nopolistycznej komunalnej firmy przewozowej. Do gtéwnych zadan or-
ganizatora — zarzadu komunikacji miejskiej nalezy*:

— badanie rynku komunikacji miejskiej,

~ przygotowywanie oferty przewozowej,

— utrzymywanie dworcow, petli 1 przystankow,

prowadzenie sprzedazy biletow i kontroli biletowej,
zatrudnianie przewoznikoéw do realizacji zadan przewozowych,

* 0. Wyszomirski, Restrukturyzacja komunikacji miejskiej w Polsce. Zalozenia, zakres,
efekty [w:] ,, Transport Miejski”, 1996, nr 10, s. 11.
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— kontrola realizacji zadan przewozowych,

— regulacja ruchu pojazdéw komunikacji miejskiej,

— przekazywanie spoteczenstwu informacji o funkcjonowaniu komuni-
kacji miejskie;j.

Opisywane rozwigzanie jest propopytowe i propodazowe, pozwala
bowiem na ksztaltowanie obstugi komunikacyjnej odpowiedniej do po-
trzeb przewozowych w ramach zatozen polityki transportowej miasta.
Umozliwia tez dostgp do dziatalnosci przewozowej wszystkim przewoz-
nikom, niezaleznie od formy wilasnosci. Takie rozwiazanie funkcjonuje
wlasnie w Gdyni, a takze np. w Katowicach (dziata tam zwiazek komu-
nalny), Szczecinie, Bialymstoku i Radomiu.

Pierwszym etapem restrukturyzacji komunikacji miejskiej w Gdyni
bylo wspomniane juz powotanie Zarzadu Komunikacji Miejskiej. Wpro-
wadzono konkurencj¢ w dziatalnosci przewozowej 1 w 1993 r. do obshugi
przewozowej zatrudnionych zostato o$miu przewoznikéw:

— jeden komunalny (wcze$niej istniejacy, petniacy przed 1992 r. funkcje
organizatora 1 przewoznika, Miejski Zaktad Komunikacyjny w Gdyni
o statusie zakladu budzetowego),

— trzech panstwowych (przedsigbiorstwa Panstwowej Komunikacji Sa-
mochodowej w Gdyni, Gdansku i Wejherowie),

— czterech prywatnych.

Poprawilo to jako$¢ obstugi komunikacyjnej mieszkancéw pod
wzgledem regulamosci, punktualnosci i czgstotliwosci. Wprowadzono
tez bilety okresowe, dzigki czemu ulegly obnizeniu koszty przejazdow
statych uzytkownikéw komunikacji.

W drugim etapie restrukturyzacji gdynskiej komunikacji miejskiej,
w 1994 r., dazac migdzy innymi zwigkszenia zakresu konkurencji zli-
kwidowano zaktad budzetowy - Miejski Zaktad Komunikacyjny w Gdyni
1 powotano na podstawie jego majatku nast¢pujace trzy jednoosobowe
spotki z ograniczong odpowiedzialnoscia:

— Przedsigbiorstwo Komunikacji Miejskiej w Gdyni, eksploatujace au-
tobusy i trolejbusy,

— Przedsigbiorstwo Komunikacji Autobusowej w Gdyni, eksploatujace
wylacznie autobusy,
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— Przedsiebiorstwo Naprawy Taboru Komunikacji Miejskiej w Gdyni,
zajmujace si¢ naprawa autobuséw i trolejbuséw oraz produkcja no-
wych trolejbuséw.

Kolejnym etapem bylo wydzielenie z Przedsigbiorstwa Komunikacji
Miejskiej Przedsigbiorstwa Komunikacji Trolejbusowej. Przedsigbior-
stwo to zaczeto dziatalno$é z poczatkiem 1998 r. W 1999 r. wsrod trzech
przedsiebiorstw komunalnych powstalych z dawnego MZK  uksztattowat
sie nastepujacy podzial zadan przewozowych (na podstawie liczby wy-
konanych wozokilometréw):

— PKM w Gdyni — 43,4 %,

— PKA w Gdyni — 29,4 %,

— PKT w Gdyni - 27,2 %.

Udziat przedsigbiorstw PKS w gdynskiej komunikacji miejskiej
(obejmujacej S gmin) ocenia si¢ na ok. 14 %, a przewoznikéw prywat-
nych - na ok. 2 %.

Urynkowienie komunikacji miejskiej w Gdyni przyniosto wiele ko-
rzy$ci wynikajacych bezposrednio z dzialalnosci organizatorskiej od
przewozowej oraz z wprowadzenia konkurencji w dziatalnoSci przewo-
zowej. Analizujac zmiany w zarzadzaniu komunikacja miejska z punktu
widzenia korzy$ci ekonomicznych, proefektywnosciowych dla przedsig-
biorstw komunikacyjnych, do pozytywnych skutkéw urynkowienia ko-
munikacji w Gdyni zaliczy¢ nalezy :

— oddzielenie problematyki cenotworstwa w sprzedazy produkcji trans-
portowej od zagadnieh zwiazanych z ksztaltowaniem si¢ jednostko-
wych kosztoéw wlasnych jej wytworzenia,

— zdolno$¢ do generowania akumulacji finansowej, gléwnie poprzez
amortyzacjg¢, na co podstawowy wplyw miato przyjecie kapitatowych
form funkcjonowania przedsigbiorstw komunikacji miejskiej,

— opanowanie przez przedsigbiorstwa kanonéw zarzadzania ptynnoscia
finansowa,

5 Komunikacja miejska w liczbach, nr 4, 1999 r., Izba Gospodarcza Komunikacji Miej-
skiej, Warszawa, marzec 2000 .

¢ K. Szatucki, O. Wyszomirski, Efektywne zarzqdzanie komunikacjq w miastach
i przedsigbiorstwami komunikacji miejskiej na przykiadzie Gdyni [w:] Efektywnosé
transportu zbiorowego w miastach — Materialy konferencyjne, IGKM, L6dz, 18 wrze-
$nia 2000 r., s. 122.
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umiejetno$é samodzielnej wymiany parku taboru komunikacyjnego
ksztaltowana przede wszystkim chgcia wlasnego rozwoju produkcji
transportowej,

umiejetno$¢  optymalizacji  poziomoéw  zapas6w  techniczno-
materialowych 1 szukania najtanszych zrodet dostaw.

Do korzysci dla systemu komunikacji miejskiej w Gdyni zaliczy¢

mozna’:

rozszerzenie zakresu badan rynku podporzadkowanych dazeniu do
dostosowania oferty przewozowej do potrzeb przewozowych,
poprawg stopnia dostosowania oferty przewozowej do potrzeb prze-
wozowych dzigki lepszej znajomosci rynku, zwigkszeniu potencjalu
przewozowego na skutek zatrudnienia przewoznikéw pozakomunal-
nych i1 wyeliminowaniu przypadkow podporzadkowywania oferty
przewozowej partykulamym interesom przewoznikow, sprzecznym
z interesem pasazerow,

wzrost stopnia realizacji rozkladu jazdy (wykonywanych jest 99,7 —
99,9 % kurséw zaplanowanych w rozkladzie jazdy w sytuacji, gdy
przed restrukturyzacja przecigtnie wykonywano rozktad jazdy w 92
Po),

wzrost jakosci obstugi komunikacyjnej w zakresie stopnia realizacji
zgloszonych postulatow przewozowych (93 % mieszkancéw Gdyni
dojezdzajacych do pracy ocenito jako§¢ komunikacji miejskiej w 1994
r. jako co najmniej zadowalajaca, w tym 39 % jako dobra i bardzo do-
bra),

relatywne obnizenie kosztow funkcjonowania komunikacji miejskiej
dzigki zatrudnieniu do realizacji czgsci zadan przewozowych tanszych
przewoznikéw pozakomunalnych i uzaleznieniu poziomu stawek
kontraktowych za wozokilometr od sytuacji wystgpujacej na rynku po
stronie konkurujacej podazy,

wzrost stopnia odptatno$ci ushug dzigki relatywnemu obnizeniu kosz-
tow oraz progresywnemu zwigkszeniu przychodow w stosunku do
skali podwyzki optat (wskaznik odplatnosci wynidst w 1995 r. 74 %).

7 0. Wyszomirski, Restrukturyzacja komunikacji miejskiej w Polsce. Zalozenia, zakres,
efekry [w:] ,, Transport Miejski”, 1996, nr 10, s. 13.
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SUMMARY

REALISATION OF CARRIER’S TASKS
BY MUNICIPAL TRANSPORT SYSTEMS
IN GDANSK URBAN AREA

For a properly working urban agglomeration, the existence of efficient
transport services is a prerequisite.

It contributes to smooth functioning of the city and the agglomeration in both
social and economic aspects, because municipal transport services ensure moving
people in the areas of urban development. These tasks are realised by individual
communication and collective communication.

The municipal transport services in the agglomeration of Gdansk compared
to other agglomerations in the country have, for several reasons, specific char-
acteristics:

— Firstly, rail transport plays a large part in the collective communication
system (in the agglomerations of Warsaw and Katowice railways play
a lesser part),

— Secondly, the agglomeration of Gdansk consists of three individual cities,
which follow own transport policies, and where two cities have their own
transport enterprises,

— Thirdly, the agglomeration of Gdansk has a characteristic stripe space lay-
out, which calls for difficult solutions. Consequently, the problem of inte-
gration and co-ordination of collective municipal transport services is
of vital importance.

In this paper, the rules of the city transport organisation in the Gdansk area
are shown, as well as the carriers carrying out transport tasks and the means of
transport with which they are equipped. The role of collective transport is also
shown in comparison with individual transport, as well as the share of passenger
transport realised by the municipal transport services and by the Polish Rail-
ways. Some attention is also paid to presentation of integration and co-
ordination extent of individual carriers’ activities. Finally, the problem of re-
structuring the municipal transport services is raised, operations undertaken to
improve them are shown, and plans and actions for the future are suggested.
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LINIE PRZESYEOWE WYSOKICH NAPIEC
W SYSTEMIE ELEKTROENERGETYCZNYM POLSKI

Na pojecie sieci przesylowej wysokich napigé sktada sig: 1). linia
przesylowa (napowietrzna lub kablowa) wysokiego napigcia przebiegaja-
ca miedzy punktami zasilania, ktorymi sa elektrownie, a punktami poboru
energii elektrycznej; 2). Stacje transformatorowe begdace punktami,
w ktorych dokonuje si¢ podwyzszenia lub obnizenia napigcia elektrycz-
nego pradu elektrycznego w celu umozliwienia korzystania z sieci prze-
sytowej zarowno producentom, jak i odbiorcom tego typu energii.

Sie¢ przesytowa wysokich napigé wraz z elektrowniami 1 stacjami
transformatorowymi odbiorcéw, tworzy umowny system elektroenerge-
tyczny. W Polsce tworzenie jednolitego systemu elektroenergetycznego
nastapito dopiero po 1945 r. W okresie p6zniejszym ,,wkomponowano”
system krajowy w uklad polaczen migdzynarodowych. W latach 1950-
1990 byl to system ,,Pokoj” europejskich krajow Rady Wzajemnej Pomo-
cy Gospodarczej, a po 1990 r. system ,,Centrel” obejmujacy kraje Europy
Srodkowej, tj. Polske, Czechy, Stowacje i Wegry. Transgraniczne pola-
czenia liniami wysokich napig¢é sa wigc nadal wykorzystywane do eks-
portu nadwyzek energii produkowanej przez polskie elektrownie.

Tworzenie systemdéw elektroenergetycznych jest stymulowane na-
stgpujacymi czynnikami: 1. przestrzenno-geograficznymi - oddaleniem
elektrowni od centréw odbioru jakimi sa aglomeracje miejsko-
przemysiowe, co jest spowodowane: a) koniecznoscia lokalizacji elek-
trowni w zaglgbiach paliwowych, np. elektrownie cieplne opalane we-
glem brunatnym, b) ochrona §rodowiska - elektrownie cieplne konwen-
cjonalne i jadrowe stanowig duze zagrozenie dla srodowiska naturalnego
czlowieka, c) korzystng lokalizacja w poblizu odbiorcow energii, szla-
kow transportowych, zagiebi paliwowych czy zroédet duzych ilosci wody
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chtodzacej; 2. ekonomicznymi - zwigzanymi z obnizka kosztow wytwa-
rzania i przesylu energii elektrycznej; 3. technicznymi - ewolucja w bu-
downictwie elektrowni (wzrost mocy instalowanych) oraz stosowanie
coraz wyzszych napie¢ w przesyle energii elektrycznej (wyzsze napigcie
zmniejsza straty w sieci przesylowe;).

Dla wyréznienia sieci przesylowe] wysokiego napigcia stosujemy
nomenklature techniczna odzwierciedlajaca historyczng ewolucjg napig¢;
za napiecia wysokie uwaza si¢ przedzial napieé¢ 220-500 kV, za ultrawy-
sokie napiecia wyzsze od 750 kV. W Polsce po II wojnie $wiatowe]
przyjeto nastepujacy szereg napig¢ wysokich: 110 kV (od 1975 r. sie¢
o tym napigciu stala si¢ sieciag rozdzielcza), 220 i 400 kV, na ktérych to
sieciach beda sie koncentrowac nasze dalsze rozwazania.

1. Rozwdj sieci przesylowych wysokich napieé w Polsce
1.1 Ewolucja systemu sieci przesylowej

Pierwsze systemy sieciowe powstaly w obrebie miast, w ktorych od-
biorcéw energii elektrycznej zasilano poczatkowo bezposrednio z elek-
trownii, nastgpnie wprowadzono coraz wyzsze napigcia posredniczace
pomigdzy producentami i odbiorcami energii. Wigksze zaktady przemy-
stowe byly wyposazone we wilasne elektrownie, ktore za pomoca linii
przesytowych zasilaly takze rejon sasiadujacy z zakladem przemysto-
wym. Szybko postgpowato Iaczenie indywidualnych uktadéw w systemy
lokalne, a pdzniej rejonowe. Pojgcia: sie¢ przesylowa, sie¢ systemowa
lub sie¢ najwyzszego napigcia sa synonimami okre$lenia systemu elek-
troenergetycznego.

Rozwdj sieci przesylowej wysokiego napigcia do 1945 r. W Polsce
po I wojnie $wiatowej glownymi oSrodkami zuzycia, jak i produkcji
energii elektrycznej byly: Gémoslaski Okreg Przemystowy, Warszawa,
1.6dz, Tamnéw, Watbrzych, Gdynia i Staropolski Okreg Przemystowy.
Wskutek powyzszego najwigksze elektrownie zlokalizowane byty m. in.
w Lodzi (dysponujacej sumaryczna moca elektrowni okoto 100 MW),
Laziskach (87 MW), Chorzowie (76 MW), Warszawie (75 MW) i Stalo-
wej Woli (40 MW),

Wraz z rozbudowa linii wysokich napig¢, powstato kilka lokalnych
systemow sieci przesylowych wysokich napigé nie potaczonych miedzy
soba. System centralny oparty by} na linii o napieciu 150 kV laczace;j
Roznéw - Tamoéw - Starachowice - Warszawg. By} on potaczony z sys-
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temem gornos$laskim linig o napigciu 110 kV laczaca Tamnéw z Chorzo-
wem. Trzonem niemieckiego wowczas systemu dolnoslaskiego byty linie
o napieciu 100 kV taczace m.in. Siechnice koto Wroctawia z Jankowg
Zaganska i Pawtowice z Walbrzychem. W latach nastepnych linie te wy-
dtuzono w kierunku wschodnim az do Groszowic pod Opolem oraz za-
chodnim, gdzie poprzez system elektrowni Trattendorf pracujacej na wg-
glu brunatnym zaglebia srodkowo-wschodnich Niemiec uzyskata pola-
czenie z rejonem aglomeracji Berlina. W celu eksportu energii pocho-
dzacej z nadwyzek produkcyjnych elektrowni gornoslaskich (,,Zabrze”,
,,Szombierki” 1 znajdujace si¢ w budowie ,,Miechowice”) w glab Nie-
miec zdecydowano si¢ w 1936 r. polaczy¢ za pomocg linii wysokiego
napigcia system dolnos$laski z gornoslaskim. W tym celu zbudowano tzw.
szyne gornoslaska, ktora podobnie jak dolno$laska pracowata na napigciu
100 kV. Trasa szyny gérnoSlaskiej wybiegata z elektrowni ,,Miechowice”
1,Zabrze” i poprzez Zdzieszowice zmierzata do stacji transformatorowe;j
Groszowice pod Opolem, gdzie laczyla si¢ z tzw. szyng dolno$laska.
Utworzono w ten sposob na Slasku jednolity system energetyczny, kt6-
rego podstawg staly si¢ dwutorowe linie przesylowe napigcia 100 kV na
trasie Zabrze - Zdzieszowice - Groszowice - Czechnice - Pawlowice -
Bolestawiec - Jankowa Zagafiska. W okresie pdzniejszym system ten byt
systematycznie rozbudowywany. W 1937 r. wybudowano jednotorowe
linie 100 kV Pawtowice - elektrownia kopalni ,,Wiktoria” w Walbrzychu
oraz Czechnice - ,,Wiktoria”. W 1941 r. powstalo polaczenie energetycz-
ne z okupowanag Czechostowacjg jednotorowa linig 100 kV na trasie
elektrownia ,,Wiktoria” - Porici.

System potnocnej czgsci wspdlczesnego terytorium Polski stanowily
linie o napieciu 60 kV, laczace: elektrownie wodng ,,Zur” z Gdynia oraz
Gdansk - Elblag - Olsztyn. System zachodniej Polski obejmowat obszar
od Poznania do Szczecina. Podstawa systemu byia linia o napieciu 110
kV Poznan - Stargard Szczecifiski. System miasta Lodzi i wojewddztwa
tworzyla sie¢ o napigciu 30 kV; podobnym napigciem byt zasilany
z elektrowni w Stalowej Woli system wschodniej Polski.

Rozwdj sieci przesylowej wysokiego napigcia po 1945 r. Po 1945
r. Polska przejela powyzsze linie przesylowe, w wiekszo$ci byly one
jednak zniszczone, badz ich wyposazenie techniczne zostato zdemonto-
wane 1 wywiezione przez wojska radzieckie. W 1947 r. dtugos¢ linii po-
szczegdlnych napigé wynosita w przyblizeniu: 150, 110 1 100 kV - okoto
1000 km, 60 kV - okoto 1500 km, 40 i1 30 kV - okoto 6000 km.
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Omawiajac poszczegdlne systemy widaé, jak réznorodne napigcia
byly stosowane w poszczegélnych regionach, co nie przyczynito si¢ do
ich integracji gospodarczej w ramach jednej panstwowosci. Wynikiem
takiego stanu rzeczy bylo rozpoczgcie w koncu lat czterdziestych prac
nad stworzeniem ogolnokrajowego systemu sieci przesytlowej wysokiego
napigcia, ktorego celowo$§¢ powstania wynikata m.in. z korzySci wspot-
pracy elektrowni i ich wzajemnego uzupelniania si¢ w pracy; z nierow-
nomierno$ci wystgpowania zapotrzebowania na energi¢ elektryczng
w roznych regionach kraju. Wybor napigcia obowiazujacego (znamio-
nowego) dla tworzonego systemu nie nasuwal watpliwo$ci. Wynikal on
zar6wno z mozliwo$ci wiaczenia istniejacych linii o zblizonych napie-
ciach do sieci 110 kV oraz z perspektywy zapotrzebowania na energi¢
elektryczna na przestrzeni kilkunastu najblizszych lat. Efektem prac nad
budowa systemu krajowego stata si¢ m. in. budowa takich linii przesyto-
wych o napigciu 110 kV, jak: Poznan - Szczecin, Poznan Bydgoszcz,
GOP - L6dz oraz Stalowa Wola - Starachowice.

Najwigksza koncentracja zuzycia 1 produkcji energii elektrycznej
przed 1950 rokiem miata miejsce w Gdomos$laskim Okrggu Przemysto-
wym, gdzie znajdowaly si¢ niemal wszystkie wigksze elektrownie ciepl-
ne. Réwnoczesénie jednak roslo zapotrzebowanie na energi¢ elektryczna
w centralnej Polsce, szczeg6lnie w rejonie Lodzi i Warszawy, co spowo-
dowato podjgcie realizacji w 1947 r. pierwszej w Polsce linii przesylowe;
220 kV: Lagisza (GOP) - Janéw (£06dz), a nastgpnie jej przedtuzenia
o odcinek Janéw - Mory (Warszawa).

Przyczyna podjgcia budowy nowych linii przesytowych 220 kV stato
sig¢ uruchomienie z poczatkiem lat pigédziesiatych elektrowni cieplnych
zlokalizowanych w sasiedztwie kopaln weggla kamiennego w GOP, ktory
stal si¢ w ten sposob rejonem dysponujacym nadwyzkami energii. Na-
pigcie 110 kV sieci przesytowych stato si¢ niewystarczajace dla wprowa-
dzenia coraz wigkszych mocy instalowanych W elektrowniach, takich jak
,»Miechowice” w Bytomiu (w 1952 r. uruchomiono pierwszy blok ener-
getyczny o mocy 220 MW), ,Jaworzno II” (1953) - 2 bloki o iacznej
mocy 350 MW. W 1952 r. oddano do eksploatacji budowang od 1947 r.
linig 220 kV Lagisza - £6dz - Warszawa. W zwiazku z budowa nowych
elektrowni, takich jak: ,,Skawina” (1957) o mocy 350 MW oraz opalane;j
weglem brunatnym elektrowni ,,Konin” (1957) o mocy w I etapie 165
MW (w II etapie elektrownia ,,Konin” osiggneta moc 583 MW), oddano
do uzytku pierdcien linii 220 kV: GOP - L6dz - Warszawa - Radom -
GOP. Pierscien ten zostat rozbudowany w 1960 r. o polaczenia z nowo
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wybudowanymi elektrowniami, tj. odgatezienie linii z £odzi do Konina,
a stamtad do Poznania oraz Gdanska. W tym samym roku zostat oddany
do uzytku drugi pierscien linii 220 kV: GOP - Skawina - Tarnéw - Ra-
dom - GOP.

W 1950 r. okoto 90% energii elektrycznej przekazywano z elek-
trowni na sie¢ o napigciu od 3 do 30 kV, a tylko 10% na linie przesytowe
o napieciu 60 1 110 kV. W 1960 r. oddawano z elektrowni okoto 40%
energii wyprodukowanej w kraju na sie¢ o napigciu do 30 kV, okolo 50%
siecig 110 kV 1 okoto 10% liniami o napigciu 220 kV.

Okres po 1960 r. charakteryzowat si¢ dalszym rozwojem sieci 110
kV, ktora stopniowo stawala sig siecig rozdzielcza, zachowujac charakter
przesytowy tylko w peryferyjnych cze$ciach kraju. Rolg sieci przesyto-
wej zaczeta w pelni przejmowac sie¢ linii przesylowych 220 kV.

Dynamiczna rozbudowa sieci przesytowej 220 kV podyktowana byta
konieczno$cia wprowadzenia mocy z nowo budowanych w latach 60.
elektrowni: ,,Turéw” (1962) o mocy docelowej I etapu 400 MW, Halem-
ba” (1962) - 200 MW ,Siersza” (1962) - 740 MW ,Lagisza” (1963) -
840 MW, ,Adaméw” ( 1964) - 625 MW, , Patnéw” (1967) - 1400 MW
oraz z rozbudowy istniejacych elektrowni: ,,.Stalowa Wola” (1965) do
mocy 445 MW | }aziska” (1962) do mocy 1225 MW. Podane w nawia-
sach daty sa terminem oddania do eksploatacji pierwszego bloku ener-
getycznego danej elektrowni.

Wzrost dtugosci linii przesytowych 220 kV byl spowodowany loka-
lizacja na krancach potudniowo-zachodnich Polski, w tzw. worku turo-
szowskim, elektrowni ,,Turéw” opalanej wegglem brunatnym (ktéra
w pézniejszym czasie osiggneta moc 2000 MW). Powstal wowczas
dwutorowy ciag sieci 220 kV Mikutowa (elektrownia ,,Turéw”) - Po-
znan, Mikutowa - Swiebodzin (2-torowa) i Swiebodzin - Opole. Nowymi
liniami zostaly wzmocnione istniejace juz potaczenia GOP oraz okregu
koninskiego, w ktorym wybudowano nowe elektrownie, z innymi o$rod-
kami zuzycia energii elektrycznej, poprzez linie przesytowe 220 kV;
m.in. Poznan - Konin - Warszawa, Czestochowa - £.6dz i wiele innych.

Jeszcze w latach 1959-1961 zaistniata konieczno$¢ wyboru napiecia
wyzszego od 220 kV dla linii przesylowych. W rachube wchodzily na-
pigcia 275, 330 1 400 kV. Dwa pierwsze napiecia byty brane pod uwage
ze wzgledu na mozliwos$¢ przystosowania istniejacych linii 220 kV do
pracy na wyzsze napigcie. Wybrano jednak napiecie 400 kV, na ktére
zdecydowano si¢ w wyniku obliczen techniczno-ekonomicznych (bloki
energetyczne o mocy 360 1 500 MW moga by¢ bezposrednio taczone
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z siecia 400 kV, ktora umozliwia przesyt duzych mocy energetycznych)
oraz ze wzgledu na planowane potaczenia realizowane na tym napigciu
z systemami sieci przesytowej krajow sasiednich.

Pierwszy odcinek sieci 400 kV, skladajacy si¢ z linii przesylowe;j
o dhugosci 320 km pomigdzy stacjami transformatorowymi w Mikutowe;j
w sasiedztwie Turoszowa i Joachimowie koto Czgstochowy, zrealizowa-
no w koncu 1963 r. W 1964 r. rozpoczgto przesyt energii o napigciu 400
kV z najwiekszej w tym czasie elektrowni ,,Turé6w” do centralnych rejo-
néw kraju.

W latach 1965-1970 powstal problem ograniczenia rozwoju sieci
220 kV na rzecz przy$pieszenia budowy sieci przesylowej 400 kV. Prze-
ciwko szybkiej rozbudowie sieci 400 kV wystapily wéwczas nastgpujace
przeszkody:

- mala koncentracja odbiorcoOw w centrach zuzycia energii elek-
trycznej; moc bezposrednich odbiorcéw w latach 1965-1970 nie przekra-
czata 100-150 MW,

- zbyt niska moc jednostkowa blokéw energetycznych; do 1970 r.
przewazaly bloki o mocy rzgdu 120 MW, podczas gdy do przytaczania
bezposredniego do sieci 400 kV moga kwalifikowaé si¢ bloki o mocy
znamionowej wyzszej od 300 MW.

Na poczatku lat siedemdziesigtych zdecydowano sig¢ przy$pieszyé
wprowadzenie w Polsce sieci przesytowej 400 kV, mimo braku blokéw
energetycznych o wigkszej mocy. Realizowano to poprzez stosowanie
transformacji podwyzszajacej na napigcie 400 kV w elektrowniach oraz
przez przytaczanie blokéw energetycznych o mocy 200 MW bezposred-
nio na sie¢ 400 kV. Takim sposobem wyprowadzono moc m. in. z elek-
trowni ,, Tur6w”, gdzie na sie¢ 400 kV pracuje jeden blok 200 MW,
w elektrowni ,,Dolna Odra” dwa bloki 200 MW oraz w elektrowni ,,Ryb-
nik” rowniez dwa bloki 200 MW. Znaczniejsze moce zaczgly by¢ przyta-
czane do sieci przesylowej 400 kV pod koniec lat siedemdziesiatych,
w zwiazku z oddaniem do eksploatacji w elektrowni ,,Kozienice” dwdch
blokéw energetycznych o zastosowanej po raz pierwszy w Polsce mocy
500 MW.

W latach 1975-1980 nastapita znaczna koncentracja zuzycia energii
elektrycznej. Niemal we wszystkich aglomeracjach miejsko-
przemystowych zuzycie energii elektrycznej osiagneto poziom uzasad-
niajacy zasilanie za pomoca linii przesytlowych 400 kV. Wedlug zalozen
projektowych sie¢ 400 kV miala utworzyé¢ w 1980 r. jednolity system
obejmujacy caty kraj. Analizujac uktad sieci 400 i 220 kV w 1980 r. za-
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uwazymy, ze sie¢ 400 kV tworzy pojedyncze odcinki eksploatowane
przej$ciowo na napigciach rzedu 220 kV, a nawet 110 kV. Przyczynami
takiego stanu rzeczy byly:

- opdznienia w budowie nowych elektrowni, majacych na swym wy-
posazeniu bloki energetyczne o mocy 360 MW, m.in. w elektrowniach:
,Betchatow” (4320 MW ), ,,Opole” (2160 MW), czy wyposazonej jesz-
cze w bloki 200 MW elektrowni ,,Polaniec” (1600 MW),

- opdznienia w budowie elektrowni szczytowo-pompowe;j ,,Zarmno-
wiec” (680 MW) oraz rezygnacja z realizacji elektrowni szczytowo-
pompowe;j ,,Mloty” (750 MW), ktére to elektrownie mialy by¢ przyla-
czone do sieci 400 kV ze wzgledu na konieczno$¢ poboru duzych mocy
energetycznych niezbgdnych do przepompowywania wody na stanowi-
ska szczytowe,

- niedoinwestowaniem budownictwa sieciowego, ktére z konieczno-
$ci powinno wyprzedzaé pozostale inwestycje energetyczne.

Czynnikami okreslajacymi konfiguracje sieci przesytowej 220 1 400
kV, poza potrzeba zasilania wielkich aglomeracji miejsko-przemystowych,
jest lokalizacja elektrowni. Elektrownie opalane weglem brunatnym sa
z reguly lokalizowane w sasiedztwie jego zakladow wydobywczych, elek-
trociepfownie w centrach odbioréw cieplnych, ktérymi sg aglomeracje miej-
sko-przemystowe; elektrownie szczytowo-pompowe w miejscach o odpo-
wiednich warunkach topograficzno-hydrograficznych. Elektrownie opalane
weglem kamiennym moga by¢ teoretycznie zlokalizowane w zaglgbiach
weglowych albo w centrach zapotrzebowania energii elektryczne;.
W przeszio$ci elektrownie opalane weglem kamiennym byly budowane
w poblizu kopaln. W latach siedemdziesiatych zlokalizowano dwie duze
elektrownie cieplne w zaglebiu weglowym; byly to: elektrownia ,Ja-
worzno III” (1200 MW) w GOP i ,Rybnik” (1600 MW) w ROW.
Z elektrowniami tymi wspdtpracowala uruchomiona pod koniec lat sie-
demdziesiatych elektrownia szczytowo-pompowa ,,Porabka-Zar” (500
MW). Dla potrzeb wspoétpracy tych elektrowni powstat wokét GOP
1 ROW pierscien linii obwodowych wysokiego napiecia. Na pdinocno-
zachodnim obrzezu GOP zbudowano dwutorowa linie 400 kV na trasie
Jaworzno - Lagisza - Radzionkéw - Paczyna - Rybnik - granica z Cze-
chami, natomiast na obrzezu potudniowym ROW dwutorowa linie 220
kV Rybnik - Porgbka-Zar - Jaworzno. Jedna z przyczyn budowy linii
obwodowych 400 kV wokét GOP i ROW byta niewydolno$é istniejacych
w aglomeracji katowickiej 1 rybnickiej linii eksploatowanych na napigciu
220 kV. Konieczno$¢ zapewnienia stref ochronnych w sasiedztwie linii
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najwyzszych napie¢ (400 kV) wymusila natomiast przesunigcie wspo-
mnianych linii 400 kV poza silnie zurbanizowany obszar obu aglomera-
cji. Z poczatkiem lat dziewigcdziesiatych stacje transformatorowa Ryb-
nik potaczono dwutorowymi liniami 220 kV z centralng czgécia GOP
i nowo uruchomionymi elektrocieptowniami ,,.Dabrowka” i ,,Zabrze”
(rozbudowa i modernizacja istniejacej starej elektrowni). Realizowana
jest takze budowa dwutorowej linii 400 kV Dobrzen (elektrownia ,,Opo-
le”) - Komprachcice - Kedzierzyn - Wielopole (elektrownia ,,Rybnik”),
ktéra zapewni wspolprace obu elektrowni z osrodkiem przemystu che-
micznego w Kedzierzynie Kozlu oraz umozliwi kierowanie nadwyzek
energii elektrycznej do naszych potudniowych sasiadéw.

Uruchamianie kolejnych blokéw najwigkszej w kraju opalanej we-
glem brunatnym elektrowni cieplne;j ,,Betchatow” (4320 MW) spowodo-
walto wzmocnienie istniejacych potaczen z GOP o nowe linie 400 kV.
Zbudowano wowczas m.in. dwutorowa linie¢ przesytlowa 400 kV Betcha-
tow - Joachiméw - GOP. Potaczenie z elektrownia ,,Betchatéw” uzyskata
réwniez najstarsza na Slqsku linia 400 kV z elektrowni ,,Turéw”. Poczat-
kowo poprzez wspomniana lini¢ i stacjg transformatorowa Joachimow,
a p6zniej poprzez nowa dwutorowa linig 400 kV ze stacji zlokalizowane;j
na pétnocny-zachod od Czestochowy. W celu zapewnienia dwustronnych
dostaw energii dla aglomeracji wroctawskiej wspomniana linie Mikulowa
- Joachiméw ,nacigto” w rejonie Wroctawia i zbudowano stacje trans-
formatorowa Pasikurowice. Z tejze stacji uruchomiono jeszcze w latach
siedemdziesiatych linig¢ 400 kV w kierunku Ostrowa Wielkopolskiego;
linia ta w poczatkowym okresie ze wzgledu na §lepe zakonczenie praco-
wala na napigciu 110 kV.

Kolejne ,nacigcie” najstarszej magistrali przesylowej najwyzszych
napie¢ Mikutowa - Joachiméw koto Czestochowy (400 kV) na Slasku
zrealizowano w celu wyprowadzenia mocy z uruchamianych sukcesyw-
nie od 1993 r. blokéw 360 MW elektrowni cieplnej ,,Opole” w Czarno-
wasach. W tym celu w rejonie Namystowa wspomniang linie ,,nacieto”
1 do miejsca tego doprowadzono dwutorowa lini¢ 400 kV z przyelek-
trowniane;j stacji ,,Dobrzen”. Z poludniowa czgscia woj. opolskiego elek-
trownia uzyskata potaczenie poprzez dwutorowa lini¢ 220 kV Dobrzen -
Groszowice oraz liczne linie rozdzielcze 110 kV. Elektrownig ,,Opole”
zamierzano réwniez pofaczy¢ linia 400 kV z planowana do budowy
w  Gorach Bystrzyckich elektrownia szczytowo-pompowa ,Mioty”.
Z poczatkiem lat siedemdziesiatych zarzucono projekt budowy tej elek-
trowni wodnej (do pomystu tego wrécono jeszcze z poczatkiem lat dzie-
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wigédziesiatych, ale rowniez bez powodzenia), w zwiazku z tym wspo-
mnianej linii przesytowej nie zbudowano. Elektrownia ,,Opole” nadwyzki
produkcyjne energii elektrycznej moze kierowaé na eksport w kierunku
Niemiec poprzez linig 400 kV Dobrzen - Namystow - Pasikurowice -
Mikutowa lub w kierunku Czech poprzez linie 220 kV Dobrzen - Gro-
szowice - Kedzierzyn i dalej liniami 400 kV w kierunku Rybnika i granicy.

Zlokalizowano roOwniez w tym czasie elektrownie cieplne w poblizu
centrow zapotrzebowania na energi¢ elektryczna, m.in. ,,Dolna Odra”
(1600 MW) i ,Kozienice” (2600 MW), opierajac si¢ na obliczeniach
$wiadczacych o przewadze ekonomicznej przewozu wegla nad przesylem
energii elektrycznej pomimo poréwnania najnowocze$niejszej techniki
przesylu energii sieciag 400 kV z mato nowoczesna technika transportu
kolejowego (mata tadowno$¢ pociagoéw, tradycyjne za- i wyltadunki, nie-
rytmiczno$¢ dostaw, duze odleglosci przewozowe itp.). Czynnikiem,
ktory przewazyl na korzys¢ tych obliczen stat sig fakt, ze w 1974 r. pro-
blem przewozu wegla czy przesylu energii przestat istnie¢, gdyz mozli-
wosci zlokalizowania elektrowni cieplnych w GOP sa na skutek braku
wody i duzego tla zanieczyszczen atmosfery mniejsze niz to wynika
Z zapotrzebowania energii elektrycznej w tym regionie kraju. Powstal
nowy problem wywozu wegla z zaglgbia i przesylu energii elektrycznej
na Gorny Slask.

W zwiazku z instalowaniem w elektrowniach blokéw energetycz-
nych o mocach rzgdu 360, 500, a w dalszej perspektywie 450 MW, zde-
cydowana rol¢ w krajowej sieci przesylowej wysokich napig¢é¢ bedzie
odgrywacé sie¢ 400 kV. Natomiast sie¢ przesylowa 220 kV zacznie spet-
niaé rolg sieci rozdzielczej, zachowujac jedynie poprzednie funkcje na
krancach systemu krajowego. Prognozy przewiduja rozbudowg sieci
przesytowej 400 kV o nowe potaczenia z ostatnio uruchomionymi i pla-
nowanymi do rozbudowy elektrowniami (m.in. elektrownie ,,Betchatéow”,
,»Opole”).

1.2. Panstwowe Sieci Elektroenergetyczne (PSE)

W wyniku przeksztalcen politycznych po 1989 r. nastapily zasadni-
cze zmiany w gospodarce polskiej. Dotyczyto to takze elektroenergetyki,
ktoéra jako jedna z pierwszych branz przemystu polskiego rozpoczeta
wciela¢ w Zycie konsekwentny proces restrukturyzacji zmierzajacy do
demopolizacji i prywatyzacji przedsigbiorstw. Nastapit bardzo wyrazny
podziat firm energetycznych na wytworcow, dystrybutoréw i firme prze-
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sylowa. Decyzja Sejmu zostata zlikwidowana w 1990 r. Wspolnota Ener-
getyki i Wegla Brunatnego, a obowiazki organu zatozycielskiego, a p6z-
niej wiasciciela firm elektroenergetycznych powierzono Ministrowi
Przemystu i Handlu. Minister Przemystu zalozyt aktem notarialnym
w Warszawie, w dniu 2 sierpnia 1990 r. jednoosobowa sp6tkg akcyjna
Skarbu Panstwa Polskie Sieci Elektroenergetyczne (PSE SA), ktdrej mi-
sja byto zarzadzanie krajowym przesylem energii elektrycznej oraz za-
pewnienie statych dostaw bezpiecznej i czystej ekologicznie energii elek-
trycznej w obrocie hurtowym.

PSE SA rozpoczeta dziatalno$¢ z dniem 1 pazdziernika 1990 r. PSE
przejeta na wlasnos¢ sieci najwyzszych napig¢ 750, 400 i 220 kV. Zarza-
dzanie przejeta siecia wraz z jej eksploatacja powierzono w ramach PSE
utworzonej w grudniu 1993 r. Dyrekcji Przesylu z 5 Oddziatami Eksplo-
atacji Sieci Przesylowej (OESP) z siedzibami w miejscach zarzadow
dawnych Okregow Energetycznych. W 1993 r. 33 Zaktady Energetyczne
zostaly skomercjalizowane, to jest przeksztalcone w jednoosobowe spotki
akcyjne Skarbu Panstwa i rozpoczal si¢ okres ich restrukturyzacji we-
wnetrznej. Do gléwnych zadan realizowanych przez OESP, poza sprze-
daza energii elektrycznej odbiorcom finalnym, nalezy takze prowadzenie
modernizacji stacji i linii przesylowych. W ostatnich latach zmodernizo-
wano wszystkie gtowne ciagi linii 220 kV miedzy innymi zawieszajac na
nich przewody odgromowe ze Swiatlowodami, umozliwiajac w ten spo-
sob tworzenie laczy telekomunikacyjnych i informatycznych. Trwaja
prace nad stworzeniem systemu zdalnego nadzoru stacji a takze syste-
mow informatycznych do zarzadzania majatkiem sieciowym.

Prace eksploatacyjne 1 remontowe wykonywane sa giéwnie na pod-
stawie umow wieloletnich, zawartych przez PSE SA ze spotkami dystry-
bucyjnymi, aktualizowanych corocznie w drodze renegocjacji w cze$ci
dotyczacej stawek 1 zakresu robot. W 1996 r. wystapito pewne, aczkol-
wiek jeszcze niedostateczne, poszerzenie rynku ustug eksploatacyjnych.
Oproécz spotek dystrybucyjnych na rynku ustug eksploatacyjnych w 1996
r. dzialalo 6 spotek z udziatem PSE SA, a ponadto zaczgly $wiadczyé te
ustugi takze dwie nowe firmy (TEL-ENERGO i ENERGOPOMIAR).
Obstuga ruchowa stacji elektroenergetycznych jest realizowana w dwéch
ukladach - w formie zleconej oraz przy pomocy wiasnego personelu PSE
SA.

Czynnikiem racjonalizujacym poziom kosztéw eksploatacji w dro-
dze zmniejszenia zatrudnienia jest rozpoczgta w 1996 r. realizacja pro-
gramu zdalnego nadzoru i sterowania stacji. W 1996 r. przygotowano 6
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stacji do zdalnego nadzoru i sterowania, a 10 dalszych stacji bedzie ob-
jetych zdalnym nadzorem w 1997 r. Nowo budowane 1 modemnizowane
obiekty stacyjne beda wyposazane w cyfrowe systemy lokalnego stero-
wania 1 tym samym beda sukcesywnie przystosowywane do zdalnego
nadzoru. Realizacja programu zdalnego nadzoru i sterowania stacji po-
winna zakonczy¢ si¢ do 2001 r. Dotychczasowe do$§wiadczenia w tym
zakresie wskazuja na konieczno$¢ rozwiazania i unifikacji wielu zagad-
nien technicznych i organizacyjnych.

W 1996 r. zakonczono prace zwiazane z zainstalowaniem ukladow
pomiarowo-rozliczeniowych w liniach wymiany mig¢dzynarodowe;j
w zwiagzku ze wspolpraca z systemami UCPTE. W pazdzierniku tego
samego roku w strukturze PSE SA w Warszawie zostalo uruchomione
Centrum Regulacyjno-Rozliczeniowe (CRR) grupy CENTREL. Po roz-
poczeciu pracy synchronicznej z systemem UCPTE przeprowadzona
zostala reforma wewnegtrzna struktury organizacyjnej grupy CENTREL.

Tabela 1. Dlugos¢ linii wysokich napig¢ oraz liczba stacji i transformatoréw
PSE SA

Wyszczegdlnienie Jednostka| 31.12.1996 r. | 31.12.1998 r. | 31.12.1999 r. | 31.12.2000 r.
Dtugos¢ linii przesytowych

wys. nap. km 12580 12717 12705 12694
Linie 750 kV km 114 114 114 114
Linie 400 kV km 4553 4677 4 689 4689
Linie 220 kV km 7884 7 899 7875 7864
Linie 110 kV km 29 27 27 27
Stacje 750 kV szt. 1 1 1 1
Stacje 400 kV szt. 27 27 28 29
Stacje 220 kV szt. 62 62 62 62
[Transformatory 750/110 kV szt 2 2 2 2]
[Transformatory 400/220 kV Szt. 14 14 14 14
[Transformatory 400/110 kV szt. 30 32 32 34
[Transformatory 220/110 kV szl 107 110] 109 107
Transformatory 110/15 kV Szt 2 2] 2] 2

Zrédlo: dane PSE S.A. (www.pse.pl)

W ramach programu modernizacji systemu przesytowego realizowa-
no przedsigwzigcia inwestycyjne, ktoérych celem byto m.in.:

— dostosowanie krajowego systemu przesytowego do warunkow deter-
minowanych wspoétpraca z systemami elektro-energetycznymi panstw
zgrupowanych w UCPTE;

— poprawa niezawodnoS$ci zasilania i sprawnosci przesyhu energii elek-
trycznej;
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— unowoczes$nienie obiektow sieciowych i ich infrastruktury technicznej
oraz poprawa stanu technicznego urzadzen (umorzenie majatku sie-
ciowego wynosi ok. 50%).

W latach 1985-1995 zbudowano m.in. linie 400 kV: Warszawa Mi-
tosna — Biatystok (1-torowa), Gdansk — Olsztyn (1-torowa), Elektrownia
,,Potaniec” — Kielce (1-torowa), elektrownia ,,Kozienice” — Lublin (1-
torowa);. Na linii Wroctaw Pasikurowice — Ostréw Wlkp. podwyzszono
napigcie do 400 kV. Wybudowano linie 220 kV elektrownia ,,Potaniec” —
Chmielnik — Stalowa Wola — Lublin, Ostroteka — Elk, Ostroteka - Olsz-
tyn, Wioctawek — Olsztyn, elektrownia ,,Kozienice” — Siedlce, Lublin —-
Zamo$¢, Zamos¢ — Chetm, Wioctawek — Torun — Grudziadz. Wcezeséniej
wraz z uruchomieniem w polowie 1986 r. linii 750 kV elektrownia
Chmielnickaja (Ukraina) — Rzeszoéw uruchomiono linie przesylowe 400
kV: Rzeszow — elektrownia ,,Potaniec” (1-torowa), Rzeszow - Tamoéw
(2-torowa).

W ostatnich latach rozbudowano stacje transformatorowe 400/110
kV: Mosciska, Grudziadz Wegrowo, Ostrow, stacje 400/220/110 kV:
Koszalin Dunowo, Plewiska oraz linie 220 kV Olsztyn Matki - Olsztyn I.
Modernizacja objete zostaty 42 stacje elektroenergetyczne oraz 24 linie
elektroenergetyczne o napigciu 220 kV. Zadania modemizacyjne reali-
zowane byly réwniez na stacjach 400/220/110 kV: Wielopole, Mikuto-
wa, na stacji 220 kV Byczyna, na stacjach 220/110 kV: Jasiniec, Siersza,
Swiebodzice, Polkowice, Gorzéw, Podolszyce oraz na liniach 220 kV
Mikutowa - Polkowice, Polkowice - Leszno - Plewiska, Patnow - Podol-
szyce, Mory - Janow, Abramowice - Mory, Kozienice - Pulawy - Abra-
mowice, Klikowa - Potaniec - Chmieléw - Stalowa Wola.

W 1997 r. w Polsce eksploatowano lacznie 699 141 km linii ener-
getycznych, w tym linii przesytowych 400 kV - 4591 km, 220 kV - 8183
km, 110 kV - 32 127 km, linii $redniego napiecia - 273 674 km i linii
niskiego napigcia 380 566 km.

W latach 1998-2000 PSE realizowaty takie inwestycje jak: uklad
przesytowy 400 kV Rzeszé6w — Krosno (1-torowa) — Lemesany na Sto-
wacji (2-torowa), uklad przesylowy pradu stalego Polska — Szwecja
podmorskim kablem o napigciu 450 kV, wyprowadzenie mocy z elek-
trowni ,,Opole” za pomocg 2-torowej linii 400 kV Opole Dobrzen -
Komprachcice - Rybnik Wielopole oraz budowe linii 400 kV Broszecin
- Ostrow - Plewiska. W 1999 roku ukonczono migdzy innymi: I etap bu-
dowy stacji 400/110 kV Ostréw Wlkp., przebudowe linii Mikulowa —
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Hagenwerder na napigcie 400 kV, modernizacjg linii 220 kV Wloctawek
Azoty — Olsztyn na odcinku skrzyZowania z Wista, modemizacje
dwdch stacji 400/220/110 kV i jednej stacji 220/110 kV, budowe traktu
swiattowodowego na liniach o acznej dlugosci 220 km. W 2000 roku
ukonczono budowe migdzy innymi: stacji elektroenergetycznej 400/110
kV Mosciska, nowa stacje 400/110 kV Stupsk oraz autotransformator
400/100 kV o mocy 330 MVA w tej stacji, budowe stacji 400/110 kV
Stupsk (330 MVA), zakonczono modemizacje stacji 220/110 kV Gorzéw
WIkp. oraz modernizacjg rozdzielni 220 kV w stacji Sochaczew. Stacje
te to najbardziej nowoczesne obiekty w Polsce, stanowiace istotny ele-
ment w krajowym systemie elektroenergetycznym.

W 2000 r. opracowano i wydano warunki przylaczenia do sieci prze-
sytowej dla 3 zmodemizowanych blokéw elektrowni ,, Turéw”, projek-
towanej Zarnowieckiej Elektrowni Gazowej, bloku 460 MW elektrowni
,,Patnow”, bloku 180 MW elektrocieptowni ,,Zielona Gora” oraz bloku nr
12 elektrowni ,,Betchatow”.

W 2000 r. procentowy udzial w produkcji energii elektryczne;j
przedstawial si¢ nastgpujaco: elektrownie zawodowe opalane weglem
kamiennym wytwarzaly 58% energii elektrycznej w Polsce, elektrownie
na wegiel brunatny - 34%, elektrownie przemystowe 5% 1 elektrownie
wodne — 3%. W 2000 r. bilans produkcji i zuzycia energii elektrycznej
w Polsce przedstawiatl si¢ nastgpujaco: elektrownie zawodowe cieplne na
wegiel kamienny — 84 153 GWh, elektrownie na wegiel brunatny — 49
677 GWh, elektrownie zawodowe wodne — 3 960 GWh, elektrownie
przemystowe — 7 192; tacznie produkcja krajowa brutto wynosita — 145
169 GWh. Zuzycie energii elektrycznej w tym samym roku przedsta-
wialo sig nastgpujaco: odbiorcy przemystowi (na wysokie i §rednie na-
pigcie) — 52 442 GWh , odbiorcy komunalni (niskie napigcie) — 44 469
GWh, wyptynelo za granicg — 9663 GWh, trakcja elektryczna PKP —
4328 GWh, zuzycie na pompowanie w elektrowniach szczytowo-
pompowych — 2790 GWh, straty — 14 315 GWh; zuzycie krajowe netto
wynosi tacznie — 106 529 GWh.

W 2000 roku maksymalne zapotrzebowanie na moc w krajowym
systemie elektroenergetycznym wystapito 25 stycznia i wynosito 22 289
MW w poréwnaniu z najwyzszym dotychczas zapotrzebowaniem wyno-
szacym 24 685 MW w grudniu 1988 roku. Srednie zapotrzebowanie na
moc wyniosto 18 549 MW i bylo o 1,2% wyzsze w poréwnaniu z po-
przednim 1999 rokiem. Nie bylo ograniczen ani wytaczen spowodowa-
nych brakiem mocy. Polskie Sieci Elektroenergetyczne SA zakupity od
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wytwoércow krajowych 93 140 GWh energii elektrycznej (o 9,8% mniej
niz w 1999 roku). W 2000 r. Polskie Sieci Elektroenergetyczne SA
sprzedaty  spotkom  dystrybucyjnym, elektrowniom szczytowo-
pompowym i odbiorcom koncowym przytaczonym do sieci przesylowej
83 894 GWh energii elektrycznej, to jest o 12% mniej niz w 1999 roku.
Przychody PSE SA ze sprzedazy, tacznie z eksportem, wyniosty 13 660
min z1, z czego 4,9% przypadato na eksport (w 1999 roku 4,5%).

Dziatalno$é zwiazana z hurtowym obrotem energia elektryczna pro-
wadzi w Polskich Sieciach Elektroenergetycznych SA Dyrekcja Obrotu
Energia Elektryczna. W hurtowym obrocie energia elektryczna w dal-
szym ciagu stosowane byly ceny urzgdowe ustalane przez ministra prze-
mystu 1 handlu dla poszczegolnych podmiotéw gospodarczych elektro-
energetyki.

Tabela 2. Energia elektryczna sprzedawana przez PSE SA

Wyszczegblnienie 1999 2000
Energia sprzedana spétkom dystrybucyjnym [GWh] 95150,0 836134
Energia sprzedana elektrowniom [GWh] 162,2 980,7
Razem sprzedaz energii w kraju [GWh] 95312,2 83894,1

Zrédio: PSE S.A. (www.pse.pl)

W 2001 roku 1 latach nastgpnych, zgodnie z wieloletnim programem
rozwoju i modernizacji sieci, planuje sig realizacjg nast¢pujacych zadan:
kontynuowanie budowy ukfadu przesytowego Ostréw, kontynuowanie
budowy linii 400 kV Dobrzen (elektrownia ,,Opole”) — Wielopole (elek-
trownia ,,Rybnik”), kontynuowanie programu inwestycji, finansowanych
z udziatem kredytu Banku Swiatowego, co pozwoli: zakonczyé modemni-
zacjg stacji Mikulowa, Wielopole, Mory, Joachiméw, zrealizowaé w la-
tach 2001-2003 modernizacjg stacji: Adamoéw, Gdansk, Polaniec, Piotr-
koéw Tryb., Chmieléw, Zamos¢ 1 Losnice, zrealizowaé program wymiany
transformatoréw w stacjach PSE S.A.

W koncepcji rozwoju krajowego systemu elektroenergetycznego
(KSE) do 2020 r. okreslono strukturg sieci z nastgpujacymi przedsie-
wzigciami inwestycyjnymi:

— budowa okoto 1400 km linii 400 kV,
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— zamkniecie dwdch pierécieni 400 kV - wokoét aglomeracji warszaw-
skiej 1 gérnoslaskiej,

— rozbudowa potaczen migdzysystemowych, w tym alternatywnie mo-
stu pradu statego Wschod - Zachod.

W koncepcji preferuje sig rozbudowg sieci 400 kV z ograniczeniem
rozwoju sieci 220 kV tylko do kilku szczegélnych przypadkéw.

1.3. Transgraniczne linie przesylowe

Na przesyly migdzynarodowe energii elektrycznej sktadaja sig: pla-
nowe dostawy (eksport, import), wymiana migdzysystemowa, tranzyt,
poprzez przesunigcie energii oraz wzajemna pomoc awaryjna.

Pierwsze potaczenie transgraniczne sieci przesytlowych mialo miej-
sce z Czechami jeszcze w okresie II wojny $wiatowej. W 1941 r. po-
wstato potaczenie energetyczne jednotorowa linia 100 kV na trasie elek-
trownia ,,Wiktoria” (Watbrzych) - Porici. Po 1945 r. Polska przejeta po-
wyzsze linie przesytowe, w wigkszo$ci byly one jednak zniszczone, badz
ich wyposazenie techniczne zostalo zdemontowane i wywiezione przez
wojska radzieckie.

Rozwoj wspoélpracy polskiej sieci przesytowej z systemami energe-
tycznymi krajow sasiednich odbywat sig rowniez poprzez linie przesyto-
we wysokich napigc. W latach 1946-1950 odbudowano istniejace jeszcze
przed 1945 r. potaczenia lokalne z systemami energetycznymi wschod-
nich Niemiec 1 Czech. Od 1960 r. rozpoczeta sig¢ praca réwnolegla z sys-
temami krajow sasiednich. Lokalizacja na krancach potudniowo-
zachodnich Polski, tuz przy granicy z Niemcami i Czechami w tzw. wor-
ku turoszowskim, elektrowni ,, Turéw” 2000 (MW) opalanej weglem
brunatnym, sprzyjata transgranicznej wymianie energii elektrycznej. Sie¢
przesylowa Polski zostata w 1960 r. potaczona z systemem wschodnich
Niemiec dwutorowa linig 220 kV Mikulowa (elektrownia ,,Turéw”) -
Berzdorf (elektrownia ,,Hagenwerder”), natomiast z Czechami poczat-
kowo jednotorowa, a od 1964 r. dwutorowa linia Jaworzno - Liskovec.
W okresie pozniejszym polaczenie z Niemcami rozbudowano o jednoto-
rowa linig transgraniczng 400 kV Mikulowa - Kiesdorf (na poludnie od
elektrowni ,,Hagenwerder” - zlikwidowana po 1998 r.). Istnieje rOwniez
bezposrednie polaczenie polskiej elektrowni ,,Turéw” z niemiecka elek-
trownig ,,Hirschfelde” (zlikwidowana) zrealizowane jednotorowa linig
110 kV. Podobne potaczenie transgraniczne linia pracujaca na napigciu
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110 kV istnieje rowniez pomigdzy Kudowa w Kotlinie Ktodzkiej a Na-
chodem w Czechach.

Brak elektrowni i linii przesylowych wysokich napigé, we wschod-
niej czgsci Polski, spowodowat, Ze tereny nadgraniczne postanowiono
zasila¢ ze strony systemu energetycznego owczesnego ZSRR. W tym
celu zbudowano dwie jednotorowe linie przesytlowe 220 kV: w 1964 r.
Biatystok - Ro$ na Biatorusi, a w 1967 r. Zamo$¢ - Dobrotwor na Ukra-
inie. W 1985 r. uruchomiono potaczenie z systemem energetycznym Oow-
czesnego ZSRR poprzez linig przesytowa o napigciu 750 kV. Linia pota-
czyla stacjg Widetka pod Rzeszowem z elektrownia jadrowa ,,Chmiel-
nickaja” na Ukrainie. Po polskiej stronie linia miata dlugo$¢ 114 km, od
granicy do elektrowni ,,Chmielnickaja” dlugos¢ linii wynosita 282 km.
Linia umozliwiata przesyl energii o mocy 2000 MW. Za udziat w budo-
wie wspomnianej elektrowni jadrowej Polska miala odbiera¢ 1000 MW
energii, pozostata cze$§¢ miata by¢ kierowana tranzytem przez sie¢ polska
do Czechostowacji (600 MW) i na Wegry (400 MW).

Z poczatkiem lat siedemdziesiatych zbudowano pod Szczecinem
elektrownig cieplna ,,Dolna Odra (1600 MW) opalanag weglem kamien-
nym. Roéwnoczesnie z elektrownia powstal system nowych linii przesy-
towych 400 kV. Zbudowano przede wszystkim nadbattycka lini¢ jedno-
torowa 400 kV elektrownia ,,Dolna Odra” - Dunowo k. Koszalina - elek-
trownia szczytowo-pompowa ,,Zarnowiec” (680 MW). W przyszlosci
w rejonie Zarnowca miata powstaé elektrownia jadrowa, z poczatkiem lat
dziewigédziesiatych - z uwagi na protesty ekologéw i niebezpieczna
technologi¢ - z jej budowy zrezygnowano. Lokalizacja elektrowni ,,Dol-
na Odra” w sasiedztwie granicy niemieckiej spowodowata budowe pota-
czenia transgranicznego systemu energetycznego poéinocnej Polski
1 Niemiec. W tym celu zbudowano dwutorowa lini¢ przesytowa 400 kV
elektrownia ,,Dolna Odra” - Vierraden w poblizu kombinatu petroche-
micznego w Schwedt.

W latach siedemdziesiatych zlokalizowano dwie duze elektrownie
cieplne opalane wegglem kamiennym: we wschodniej czeSci GOP - elek-
trownig ,,Jaworzno III” (1200 MW) i w Rybnickim Okrggu Weglowym
elektrownig ,,Rybnik” (1600 MW). Z elektrowniami tymi wspotpraco-
wala uruchomiona pod koniec lat siedemdziesiatych elektrownia szczy-
towo-pompowa ,,Porgbka-Zar” (500 MW). Dla potrzeb wspotpracy tych
elektrowni 1 mozliwoséci eksportu energii powstat wokét GOP i ROW
pierScien linii obwodowych wysokiego napigcia. Na poéinocno-
zachodnim obrzezu GOP zbudowano dwutorowa linie 400 kV na trasie
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Jaworzno - Lagisza - Radzionkoéw - Paczyna - Rybnik - granica z Cze-
chami, natomiast na obrzezu potudniowym ROW dwutorowa linig¢ 220
kV Rybnik - Porabka-Zar - Jaworzno. Dwa tory linii przesytowej 400 kV
Rybnik - Wielopole - Czechy juz po czeskiej stronie granicy rozdzielaja
si¢: jeden zmierza do miejscowosci Albrechtice, a drugi do stacji No-
sovice.

Na przetomie lat 1980/1990 uruchomiono dwie duze elektrownie
cieplne: w pierwszej kolejnosci opalang weglem brunatnym elektrownig
,Betchatow” (4320 MW) i p6zniej opalang weglem kamiennym elek-
trownie ,,Opole” (1440 MW). Obie elektrownie nadwyzki produkcyjne
energii elektrycznej moga kierowa¢ na eksport w kierunku Niemiec po-
przez linie¢ 400 kV Dobrzen - Namystéw - Pasikurowice - Mikulowa lub
w kierunku Czech poprzez linie 220 kV Dobrzen - Groszowice - Kedzie-
rzyn i dalej liniami 400 kV w kierunku Rybnika i granicy. W trakcie bu-
dowy jest bezposrednie polaczenie elektrowni ,,Opole” z linia przesyto-
wa do Czech, poprzez dwutorowa lini¢ 400 kV na trasie Dobrzen (elek-
trownia ,,Opole”) - Komprachcice - Kedzierzyn - Wielopole (elektrownia
,,Rybnik™).

Podziat Czechostowacji spowodowat iz system energetyczny Stowa-
cji zostat pozbawiony bezposredniego potaczenia z Polska, gdyz wszyst-
kie dotychczasowe potaczenia migdzysystemowe pozostaly na terenie
Czech. W celu umozliwienia wymiany energii i ewentualnego jej eks-
portu na Stowacj¢ zbudowano dwutorows lini¢ przesylowa 400 kV Kro-
sno - Barwinek - Lemeszany.

Polskie Sieci Energetyczne S.A. buduja takze inne energetyczne po-
faczenia transgraniczne. Za najwazniejsze uznaje si¢ polozenie kabla
energetycznego, z Polski pod nie Battyku do Szwecji, ktory przekazano
do eksploatacji w w potowie 2000 r. Na przesyly miedzynarodowe ener-
gii elektrycznej sktadaja sig: planowe dostawy (eksport, import), wymia-
na migdzysystemowa, tranzyt, poprzez przesunigcie energii oraz wza-
jemna pomoc awaryjna. Wigkszo$¢ powstatych przed 1990 r. transgra-
nicznych linii przesylowych wysokich napie¢ powstata w ramach wspol-
nego systemu energetycznego ,,Pokéj” (,,Mir”) tworzonego przez d6wcze-
sne panstwa stowarzyszone w Radzie Wzajemnej Pomocy Gospodarcze;.
Po rozpadzie RWPG Polska wraz z Czechami, Stowacja i Wegrami
utworzyta grupg energetyczna ,,Centrel”. Od 1995 r. Polska $cisle wspot-
pracuje z zachodnioeuropejskim systemem energetycznym (UCPTE).
Nasz kraj poprzez budowg nowych transgranicznych linii elektroenerge-
tycznych dazy do jak najszybszego przylaczenia krajowego systemu do
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europejskiej sieci energetycznej. Juz w tej chwili poprzez istniejace pota-
czenia transgraniczne mamy mozliwos¢ eksportu energii do Czech, Sto-
wacji, Austrii i Niemiec. Niewykorzystane jest natomiast, z powodu de-
ficytu energii (konieczno$¢ wylaczenia blokéw po katastrofie elektrowni
jadrowej w Czarnobylu) wysokonapigciowe (750 kV) potaczenie
z Ukraina.

Tabela 3. Eksport energii elektrycznej z Polski

Wyszczegolnienie GWh
1995 r. 1996 r.
Eksport w ramach kontraktéw dwustronnych 294127 |3 506,5
Eksport w ramach wspolpracy dystrybutorskiej 36,8 101,9
Eksport - dostawy przygraniczne 0,2 0,1
Ogoétem eksport 2978,2 |3608,5
Oplaty tranzytowe i za sprzeglo w naturze 199,6 198,8
[Wymiana techniczna i inne 147.5 132,5
Ogbélem 33253 139398

,)w tym eksport realizowany przez elektrownig ,,Turéw” (kontrakt modernizacyjny).
Zrodlo: PSE S.A. (www.pse.pl)

W 2000 r. polski system energetyczny mial 13 transgranicznych po-
faczen z sieciami energetycznymi krajow sasiednich, w tym 4 do Nie-
miec, 4 do Czech, 2 na Ukraing, 1 na Biatoru$, 1 w kierunku Stowacji
oraz jedno podmorskim kablem pradu statego 450 kV w kierunku Szwe-
cji; brak bezposrednich polaczen z sieciami energetycznymi m.in. Rosji
(obwdd krélewiecki) i Litwy. W latach 1996-2000 realizowano kontrakty
wieloletnie na dostawy energii elektrycznej do Austrii i Szwajcarii oraz
kontrakty krétkoterminowe 1 dyspozytorskie do Niemiec, Szwajcarii,
Czech, na Stowacje i na Wegry. Lacznie w 1996 r. wyeksportowano
3608 GWh energii elektrycznej, w tym wigkszo$¢ (3506 GWh) w ramach
kontraktéw wspomnianych dwustronnych. Import, z powodu nadwyzek
produkcyjnych w polskich elektrowniach, byl w ostatnich latach mini-
malny wynosil bowiem w 1996 r. - 815 GWh energii elektrycznej i
obejmowat w zasadzie tylko dostawy przygraniczne. W imporcie energii
elektrycznej, oprocz wymiany technicznej, dominowat import z Ukrainy
w wysokosci 621 GWh energii realizowany bezposrednio przez Zaktad
Energetyczny Zamos$¢.

W 1999 r. ogétem wyeksportowano 6475,5 GWh energii elektrycz-
nej, w tym 40056 GWh w ramach kontraktow dlugotermino-
wych. Import energii elektrycznej do systemu w 1999 roku wynidst
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1539,6 GWh, natomiast PSE SA zakupily z zagranicy 16 GW-h energii
elektrycznej. W roku 1999 w imporcie energii elektrycznej, oprécz wy-
miany technicznej, dominowal import z Ukrainy, realizowany bezpo-
$rednio przez Zamojska Korporacj¢ Energetyczna SA oraz import z Bia-
forusi, realizowany przez ZE Biatystok SA. W 2000 r. w zakresie roz-
woju eksportu energii elektrycznej PSE SA zanotowato rekordowy wy-
nik przekraczajacy 7,5 TWh, praktycznie wykorzystujac maksymalna
przepustowo$¢ techniczng przesylu. Dostawy energii elektrycznej na
eksport realizowano dla firmy austriackiej VERBUND oraz dla firmy
szwajcarskiej ATEL w ramach kontraktéw dlugoterminowych, a w ra-
mach kontraktéw $rednioterminowych i krotkoterminowych oraz dyspo-
zytorskich — do Niemiec, Czech i1 Stowacji. Ogétem w ramach wszyst-
kich rodzajéw kontraktéw wyeksportowano 7 593 GWh energii elek-
trycznej, tj. o 18,6% wigcej niz w roku 1999. Najwigkszy wzrost eks-
portu zrealizowano na podstawie kontraktéw srednio- i1 krétkotermino-
wych (o 59%). Osiagnigto znaczny postgp w zakresie zwigkszenia sie-
ciowych zdolnosci przesylowych dla eksportu energii elektrycznej.
W 2000 roku dysponowano sieciowa zdolnoscia eksportowa do 1900
MW. Przekazanie do eksploatacji uktadu przesylowego pradu statego,
taczacego systemy elektroenergetyczne Polski 1 Szwecji, w istotny spo-
sOb poprawilo bezpieczenstwo pracy polskiego systemu elektroenerge-
tycznego, zwigkszylo pewnos$¢ zasilania péinocnej, deficytowej w zrodta
wytworcze czgscl naszego kraju oraz otworzylo nowe mozliwoéci wy-
miany zagranicznej i handlu energia elektryczna w obu kierunkach.

W 1998 r. PSE SA oraz szwedzkie firmy Vattenfall AB i Svenska
Kraftnit rozpoczely dziatalno$¢ inwestycyjna zwiazana z budowa kabla
podmorskiego pradu stalego +/— 450 kV migdzy Polska i Szwecja
o zdolno$ci przesylowej do 800 MW. Uruchomienie tego potaczenia na-
stapilo w potowie 2000 roku. PSE SA podpisaly rowniez umowe z firma
Slovenské Elektrarne, a.s., w wyniku ktérej zrealizowano w 1998 roku
wsp6lng budowe 2-torowej linii 400 kV Krosno - Lemesany. Finalizo-
wane sa negocjacje z litewska firma Lietuvos Energija Joint-Stock Com-
pany dotyczace budowy 2-torowej linii 400 kV taczacej systemy elektro-
energetyczne Polski 1 Litwy. Projekt ten stanowi wazny element tzw.
pierScienia battyckiego. W 1998 roku oddano lini¢ Mikutowa - Hagen-
werder (Niemcy) do pracy na napigciu 400 kV. Do roku 2010 planowane
jest nowe polaczenie z systemem niemieckim 2-torowa liniag 400 kV
Nowa Sl - Preilach lub Gronstein.

Tabela 4. Import energii elektrycznej do Polski
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Wyszczegolnienie GWh

1995 r. 1996 r.

Import w ramach kontraktéw dwustronnych - -
Import — dostawy przygraniczne 0,5 0,6
Ogolem import 0,5 0,6
Opfaty za eksploatacj¢ (w naturze) 38,6 -
Wymiana techniczna i inne 150,2 194,1
Import bezposredni ZE Zamo§¢ 334,8 621,1
_'Qgélem import 524,1 815,8

Zrodlo: PSE S.A. (www.pse.pl)

W ramach wspoélpraca z firmami elektroenergetycznymi krajow sa-
siednich: 1. kontynuowano pracg polsko-ukrainskich grup roboczych
w sprawie celowosci 1 oplacalno$ci tranzytu energii elektrycznej istnieja-
cq linia 750 kV po zainstalowaniu sprzegla pradu statego, 2. badano
mozliwos¢ 1 oplacalno$¢ zwigkszenia wymiany mocy i energii migdzy
systemami Polski i1 Stowacji oraz ewentualnej budowy w tym celu jesz-
cze jednego potaczenia liniowego, 3. w ramach kontaktow roboczych
z firmami E.ON 1 VEAG kontynuowano prace nad ocena mozliwosci
zwigkszenia zdolno$ci przesylowych migdzy systemami elektroenerge-
tycznymi Polski 1 Niemiec, 4. opracowano raport dotyczacy pofaczenia
systemow elektroenergetycznych Polski i Litwy, bedacy podstawa dal-
szych analiz i rozméw ze strong litewska na temat reeksportu litewskiej
energii elektrycznej do krajow Europy Zachodniej z dotaczeniem energii
z Polski, 5. ukonczono II etap studium uktadu przesylowego pradu state-
go Wschod-Zachod trasa baltycka, wspotfinansowanego przez Komisje
Unii Europejskie;j.

1.4. Telekomunikacja

W ramach dziatalnosci operacyjnej w 2000 roku PSE SA uzyskiwatly
przychody podstawowe z tytulu udostgpnienia sieci $wiattowodowe;j
spotce TEL-ENERGO S.A,, realizujacej potaczenia miedzywojewddzkie
(prefix 1044). Spétka ta dzierzawi od PSE SA kanaty cyfrowe, wtdkna
Swiattowodowe i pozostaly infrastruktur¢ telekomunikacyjna. W 1999
roku kontynuowano rozbudowg bazowej sieci telekomunikacyjnej
1 traktow $wiattowodowych elektroenergetyki na kolejnych odcinkach
linii 400 kV / 220 kV. Na koniec 1999 roku aczna dlugo$¢ zainstalowa-
nych traktow Swiattowodowych wynosita ponad 4 200 km. Sprzedaz
ustug telekomunikacyjnych rozwija si¢ bardzo dynamicznie i w 2000
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roku byla dwukrotnie wigksza niz w roku poprzednim. Kontynuowano
rozbudowe krajowej sieci telekomunikacyjnej i1 traktow $wiattowodo-
wych na liniach 400 1 220 kV. Ogo6lna dtugos¢ traktéw swiattowodowych
na koniec 2000 r. wzrosta do 5 566 km. Zakofczono budoweg I etapu
Centrum Zarzadzania i Nadzoru Systemoéw Telekomunikacyjnych 1 Te-
leinformatycznych. W 2000 r. zakonczono budowe traktow $wiattowo-
dowych na liniach: 220 kV Dunowo — Zydowo — Pila - Plewiska (248,8
km), 220 kV Patnoéw - Wioctawek Azoty (75 km) i 220 kV Swiebodzice
— Zabkowice — Groszowice. Prowadzono réwniez modernizacje sieci
przesytowej wraz z budowa traktow §wiattowodowych na liniach o tacz-
nej dtugosci 295 km.

2. Krajowy system elektroenergetyczny

2.1. Rozwdj elektrowni systemowych

Elektrownie obchodzity w 1997 r. stulecie swego istnienia. Pierwsza
historycznie elektrownia cieplna we wspotczesnych granicach Polski byta
elektrownia ,,Zabrze” uruchomiona w 1897 r.; rok pdzniej uruchomiono
elektrownig ,,Chorzow”. Niewatpliwie czynnikiem sprawczym powstania
elektrowni cieplnych bylo zapotrzebowanie na energi¢ elektryczng ze
strony zywiotowo rozwijajacego si¢ przemyshu i wyrostych w jego sa-
siedztwie miast. Na Dolnym Slasku, Pomorzu, Warmii i Mazurach po-
wstalo wiele elektrowni wodnych.

Poczatkowo elektrownie miaty malg moc i obshugiwaty lokalnych
odbiorcow. W miarg postgpu technicznego, a zwlaszcza zastosowania
pradu przemiennego do przesylu energii, korzystne stawalo si¢ potaczenie
kilku elektrowni 1 odbiorcow w jeden system za pomoca ukiadu linii
przesylowych wysokiego napigcia. Najwczedniej taki system powstal
w GOP, gdzie na wspdlng sie¢ pracowaly trzy owczesne najwigksze
elektrownie ,,Zabrze”, ,,Chorzow” i ,,Laziska”.

Rozwojowe trendy w budownictwie energetycznym w kraju zostaty
utrzymane takze po zakonczeniu dzialan wojennych, zwiaszcza w latach
pigcdziesigtych. Wczesniej jednakze, Polska zostata zmuszona do odbu-
dowy, a wiasciwie budowy nowych elektrowni, ktore zostaty zdemonto-
wane w catosci lub czgsciowo i wywiezione przez wojska radzieckie. Los
taki spotkal m.in. elektrownie , Blachownia”, ,,Czechnica”, ,Faziska”,
»Miechowice”, ,,Skaleczno” i ,,Zabrze”. Przy$pieszona industrializacja
i gwalttownie rosnace potrzeby energetyczne kraju spowodowaty rozbu-
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dowe elektrowni cieplnych. Ze wzgledu na bliskos¢ kopalni i odbiorcow
przemystowych nowe elektrownie lokalizowano glownie w GOP. Ze
wzgledu na juz istniejaca infrastrukturg energetyczng w postaci linii wy-
sokiego napigcia i stacji transformatorowych w pierwszej kolejnosci roz-
budowano elektrownie istniejace m.in. ,Blachownia”, ,,Chorzéw”,
,,Czechnica”, ,,Jaworzno I”, ,,Laziska”, ,,Miechowice” 1 ,,Zabrze”. P6zniej
powstawaly nowe zakfady, czgsto wykorzystujace wczesniejsze plany
i projekty; tak zbudowano m.in. elektrownie ,Halemba” (200 MW)
w Rudzie Slaskiej, ,,Lagisza” (840 MW) w Bedzinie i ,,Jaworzno II” (350
MW) w Jaworznie. Ze wzgledu na wzrastajaca moc 1 wyczerpane zdolno-
$ci lokalizacyjne (brak wody do chtodzenia i degradacja $srodowiska natu-
ralnego) nowe inwestycje energetyczne przesunigto na obrzeza GOP. Tak
powstaty duze elektrownie cieplne zbudowane na przetomie lat
1960/1970: ,,Siersza II” (760 MW), ,.JJaworzno 1II” (1200 MW) i ,,Ryb-
nik” (1600 MW); pod koniec lat siedemdziesiatych rozpoczegto takze bu-
dowe elektrowni ,,Opole” (1440 MW). W rejonach deficytu energii elek-
trycznej w centralnej i poinocnej czegsci kraju, wykorzystujac sasiedztwo
dysponujacych duzymi zasobami wody chlodzacej rzek Narew, Odra
1 Wista, wybudowano w tym samym okresie duze elektrownie cieplne
m.in. ,,Ostrofeka” (600 MW), ,.Dolna Odra” (1600 MW), ,Potaniec”
(1600 MW) i ,,Kozienice” (2600 MW).

Na Dolnym Slasku ze wzgledu na jego peryferyjno$é nie lokalizowa-
ne nowych elektrowni kondensacyjnych opalanych wegglem kamiennym.
Braki energetyczne tego regionu zaspokoifa zbudowana w latach szesc¢-
dziesiatych, opalana weglem brunatnym z pobliskiej kopalni, eiektrownia
»1urow” (2000 MW). Réwnoczesnie z wznoszeniem kolejnych blokow
energetycznych o mocy 200 MW rozbudowano linie przesylowe laczace
elektrownie z centralna czescia kraju. W pierwszym etapie zbudowano
nowa linia 220 kV na trasie Mikutowa - Swiebodzice - Zabkowice -
Opole Groszowice - Kedzierzyn - GOP. W momencie, gdy mozliwosci
przesyhu energii tej linii staty si¢ niewystarczajace zbudowano pierwsza
w kraju linig¢ 400 kV Mikutowa (Turoszéw) - Pasikurowice (Wroctaw) -
Joachiméw (Czgstochowa). Linia ta zbudowana na poéinocnym skraju
Slaska stata si¢ gtéwna osia systemu energetycznego tej czesci Polski. Do
niej wlasnie w ostatnim czasie wlaczani sa najwieksi odbiorcy (Wroctaw,
LGOM) i producenci energii elektrycznej (elektrownie: ,,Belchatow”
1,,0pole”). W trakcie budowy znajduje sie dwutorowe potaczenie 400 kV
elektrowni ,,Opole” z elektrownia ,,Rybnik”. Obok najwazniejszych pota-
czefn rownoleznikowych, juz wczesniej bo na przetomie lat 1950/1960
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zbudowano potaczenia potudnikowe GOP z centralna czgécia kraju. Pola-
czenia te realizowano liniami przesylowymi pracujacymi na napigciu 220
kV Byczyna - Lagisza - Joachimow - £.6dZ - Warszawa / Konin. W latach
siedemdziesiatych potaczenie to zostalo wzmocnione o wariantowa linig
Rogowiec - Joachiméw - Huta ,, Katowice” - Siersza - Byczyna. Z chwila
uruchomienia elektrowni ,,Betchatow” zbudowano dwutorowa lini¢ 400
kV Rogowiec - Joachiméw -Tucznawa - Wielopole - granica z Czechami
z odgalezieniem z Tucznawy w kierunku Tarmowa. W obrebie GOP
dwutorowa linia Wielopole (elektrownia ,,Rybnik”) - Tucznawa (Huta
,Katowice) - Byczyna (zespo6t elektrowni ,JJaworzno”) spetnia funkcje
swoistej obwodnicy energetycznej GOP.

Ze wzgledu na dekapitalizacjg wyposazenia elektrowni zbudowanych
w okresie lat 1920-1960 funkcje elektrowni systemowych (lub tzw. za-
wodowych) w Polsce pelnia jedynie elektrownie ,,Halemba” (200 MW),
»Stalowa Wola” (450 MW), ,,Ostroigka” (600 MW), ,Siersza” (760
MW), ,Lagisza (840 MW)”, ,Laziska” (1075 MW), , Jaworzno III” (1200
MW), ,,Opole” (1440 MW), ,,Rybnik” (1600 MW), , Turéw (2000 MW),
,Kozienice” (2600 MW) i ,,Befchatow” (4320 MW). Pozostale elektrow-
nie, zwlaszcza te korzystnie zlokalizowane w sasiedztwie aglomeracji
miejskich 1 duzych odbiorcéw komunalnych przeksztatcono w elektrocie-
ptownie. Takie funkcje pelnia obecnie elektrownie: ,,Chorzéw”, ,,Czech-
nica”, Jaworzno I”’ (do likwidacji), ,,Miechowice” 1 ,,Zabrze”; w 1998 r.
rol¢ taka poczgly petnié elektrownie ,,Blachownia” i ,,Jaworzno II”".

Niewatpliwe znaczne walory, nie tylko ekologiczne maja elektrownie
wodne. Ze wzgledu na mozliwosé szybkiego wiaczenia do pracy petnia
one funkcje elektrowni szczytowych w systemie elektroenergetycznym,
tzn. takich ktore sa zatlaczane w momencie maksymalnego zapotrzebowa-
nia na energig elektryczna. Ze wzgledu na male zasoby energetyczne rzek
polskich funkcje regulacyjne dla systemu pelnia specjalnie budowane
elektrownie szczytowo-pompowe: ,,Zydowo” (150 MW), ,.Zamowiec”
(600 MW) i ,,Porabka-Zar” (600 MW); podobna elektrownie miano zbu-
dowa¢ w rejonie Bystrzycy Ktodzkiej (,,Mtoty” - zaklad ten miat wspot-
pracowac z elektrownia cieplna ,,Opole”). Elektrownie te w okresie noc-
nym, kiedy jest minimalne zapotrzebowanie na energi¢ elektryczna pom-
puja wodg zuzywajac energi¢ i poprawiajac parametry elektryczne syste-
mu, natomiast w okresie szczytowego zapotrzebowania na energi¢ moga
pracowa¢ jak zwyczajne elektrownie wodne zasilajace system.

Elektrownie cieplne ze wzgledu na skalg 1 stosowany proces techno-
logiczny polegajacy gtéwnie na spalaniu paliw statych, cieklych badz
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gazowych stanowia duze zagrozenie dla srodowiska. Przejawia si¢ ono
znaczna emisja bezpos$rednio do atmosfery spalin zawierajacych m.in.
pyty oraz tlenki wegla, siarki 1 azotu, duzym zuzyciem wody do celéw
technologicznych i chtodniczych oraz sktadowaniem niebezpiecznych
odpaddw paleniskowych w formie popiotu i Zuzla. Najwazniejsze sposo-
by przeciwdziatania zagrozeniom Srodowiska przez elektrownie to: 1.
wprowadzanie elektrofiltrow w celu zmniejszenia zapylenia, 2. stosowa-
nie ,,suchych” (mniej skutecznych) 1 ,mokrych” (wysokosprawnych)
instalacji odsiarczania spalin, 3. wprowadzanie zamknigtych obiegow
wody przemystowej, 4. stosowanie lepszych gatunkowo (tzn. zawieraja-
cych mato siarki i kamienia) wegli energetycznych, 5. likwidacja po-
wierzchniowych sktadowisk na korzys¢ podpowierzchniowego (w wyro-
biskach powegglowych) sktadowania odpadéw paleniskowych. Prekurso-
rami stosowania nowych ekologicznych technologii produkcji energii
elektrycznej w Polsce sa elektrownie ,,Opole”, ,,Betchatow”, , Jaworzno
11" i ,,Turéw”. Zaktady te jako pierwsze w Polsce wprowadzily m.in.
mokre odsiarczanie spalin kottowych. Elektrownia ,,Turéw” w miejsce
dwoch najstarszych kottéw zabudowuje ztoza fluidalne stuzace do ekolo-
gicznego spalania wegla brunatnego. Programy ograniczenia emisji
zwigzkoéw szkodliwych w spalinach w réznych technologiach (mokrych,
potsuchych NID) maja réwniez opracowane pozostate elektrownie m.in.
,Dolna Odra”, , Kozienice”, ,Laziska”, ,Lagisza”, , Polaniec”, ,Rybnik”
oraz ,Siersza”. Obliguja do tego elektrownie m.in. zaostrzone normy
emis]ji (tzw. protokot siarkowy) wchodzace w zycie z poczatkiem 1998 r.

2.2. Charakterystyka krajowego systemu energetycznego

W 1997 r. Polska jak kraj o powierzchni 312 685 km?® i liczbie
mieszkancow 38,7 mln wyprodukowata 142 414 GWh energii elektrycz-
nej; w przeliczeniu na 1 mieszkanca produkcja energii wyniosta 3 680
kWh. Laczna moc turbozespotéw zainstalowanych w elektrownia pol-
skich wyniosta 33 096 MW, najwigksza moca zainstalowana dyspono-
waly elektrownie opalane weglem kamiennym - 19 678 MW, nastepne
w kolejnosci byly elektrownie opalane weglem brunatnym - 8 446 MW,
réznego typu elektrownie przemystowe - 2 964 MW 1 elektrownie wodne
2 008 MW.

Tabela 5. Bilans mocy zainstalowanej w Polsce w 1997 r. (w zaleznosci od
zrodet energii)
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Rodzaj elektrowni Moc zainstalowana w MW %
Elektrownie na wegiel kamienny 19 678 59,5
Elektrownie na wegiel brunatny 8 446 25,5
Elektrownie przemystowe 2 964 9,0
Elektrownie wodne 2 008 6,0
Ogélem 33096 100,0

Zrédto: PSE S.A. (www.pse.pl)

W Polsce w 1997 r. najwigksza ilo$¢ energii zuzy!t przemyst, bo az 54 223
573 MWh, nast¢pne w kolejnosci zuzycia byly lokale mieszkalne - 20 235 502
MWh, lokale niemieszkalne - 15 160 007 MWh, gospodarstwa rolne - 5 331
841 MWh, kolejowa trakcja elektryczna - 4 459 353 MWHh i o$wietlenie ulic
1 684 388 MWh,

Maksymalne zapotrzebowanie na moc wystapito 25 stycznia 1996 r.
1 wynosito 23 439 MW, a minimalne 1 lipca, i wynosito 14 041 MW.
Srednia roczna moc dyspozycyjna elektrowni w 1996 r. wyniosta 24 771
MW, przy przecigtnym rocznym zapotrzebowaniu na moc w wysokosci
18 657 MW. Produkcja energii elektrycznej brutto w kraju w 1996 r.
wyniosta 143 064 GW.h i byla wyzsza 0 2,9% w poréwnaniu z 1995 r.
W 1996 roku wzrost produkcji energii elektrycznej wystapit w elektrow-
niach cieplnych zawodowych (0 3,3% ) oraz w elektrowniach wodnych
(0 0,7%). Struktura wytwarzania energii elektrycznej przedstawiala sig
nastgpujaco: w roku 1996 elektrownie opalane weglem kamiennym wy-
tworzyly 61,1%, a opalane weglem brunatnym 38,9% energii elektrycz-
nej produkowanej przez elektrownie cieplne zawodowe.

Tabela 6. Sprzedaz energii elektrycznej dla poszczegélnych grup odbiorcow
w Polsce w 1997 r.

Grupa odbiorcéw Liczba odbiorcéw Ilo$¢ energii w MWh
Przemyst 24 400 54223 573
I_okale mieszkalne 11 148 768 20 235 502
Iokale niemieszkalne 1 284 424 15 160 007
Gospodarstwa rolne 23 96 560 5331841
[Trakcja 635 4 459 353
Oswietlenie ulic 112 583 1 684 388
Ogolem 14 967 370 101 094 664

Zrédto: PSE S.A. (www.pse.pl)

Funkcje regulacyjno - rozliczeniowe systeméw elektroenergetycz-
nych krajow grupy CENTREL w zakresie dotyczacym wspoOlpracy z
UCPTE wykonywane sg od 1 pazdziernika 1996 r. przez Krajowa Dys-


http://www.pse.pl
http://www.pse.pl

126 Stanistaw Koziarski

pozycje Mocy PSE SA, w ramach ktérej dziata Centrum Regulacyjno -
Rozliczeniowe (CRR). Podstawowym zadaniem CRR jest regulacja salda
wymiany poszczegdlnych systemow wobec pozostatych systeméw, z tym
ze regulator centralny polskiego systemu elektroenergetycznego ma za
zadanie wyréwnywa¢ odchylenia, powstate na przekroju CENTREL -
UCPTE. Oprécz tego, zadaniem CRR jest rozliczanie nieplanowanej
wymiany energii elektrycznej pomigdzy systemami grupy CENTREL
oraz pomiedzy grupa CENTREL jako catoscia 1 UCPT.

2.3. Dzialania proekologiczne

Zmiany polityczno-ekonomiczne przetomu lat dziewigédziesiatych
potaczone z otwarciem Polski na wspoiprace z jednoczaca sie w ramach
struktur unijnych Europa oraz wzrastajaca §wiadomos¢ ekologiczna spo-
teczenstwa potwierdzity skale zagrozen jakie niosa dla $rodowiska natu-
ralnego elektrownie cieplne opalane weglem. Impulsem, ktory unaocznit
skalg zagrozen srodowiska przez energetyke byta katastrofa w elektrowni
jadrowej w Czamobylu na Ukrainie. Pod naciskiem spotecznych ruchéw
ekologicznych odstapiono wowczas, takze 1 w Polsce od budowy elek-
trowni jadrowych (,Zamowiec”). Zwrdcono takze uwage na negatywne
skutki oddziatywania na $rodowisko klasycznych elektrowni cieplnych
opalanych weglem. Takie wtasnie zaktady dominuja w energetyce polskiej.
Giowne problemy ekologiczne zwiazane z eksploatacja klasycznych elek-
trowni kondensacyjnych to: odpylanie i odsiarczanie spalin, zaopatrzenie w
wodg, dowoz opatu oraz sktadowanie odpadow paleniskowych.

Polski system elektroenergetyczny dysponuje osiagalna moca elek-
tryczna rzedu 33 tys. MW. Jest to strategiczny sektor gospodarki o nowo-
czesnej strukturze, wytwarzajacy 5% produktu krajowego brutto. Ponad
97% produkcji energii elektrycznej wytwarzane jest w elektrowniach
cieplnych, ktére spalaja rocznie ok. 41 miln ton wegla kamiennego oraz
ok. 66 mln ton wegla brunatnego. Baza paliwowa determinuje wielko$é
wplywu zrodet wytwarzania na globalna emisj¢ zanieczyszczen do po-
wietrza, szczegdlnie takich jak: popiot, SO,, NOx oraz CO,. Sektor elek-
troenergetyczny oddziatywuje na srodowisko wielokierunkowo. Dotyczy
to zar6wno wplywu na zanieczyszczenie wod, gleby i powietrza jak i
produktow odpadowych i Sciekow. Do najistotniejszych, stwarzajacych
duze zagrozenie dla Srodowiska naleza zanieczyszczenia powietrza, kto-
rych redukcja wymaga znaczacych nakladéw inwestycyjnych.
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Wymagania krajowe dotyczace ochrony srodowiska dla wytworcow
energii elektrycznej okreslone zostaly w ,Rozporzadzeniu Ministra
Ochrony Srodowiska, Zasobéw Naturalnych i Le$nictwa z dnia
12.02.1990 r. Rozporzadzenie okresla dopuszczalne normy stezenia sub-
stancji zanieczyszczajacych w atmosferze oraz w przypadku energetyki
normy emisji zanieczyszczen. Normy emisji podane w rozporzadzeniu
moga by¢ zaostrzone przez terenowe organy administracji panstwowe;j
stopnia wojewoddzkiego tak, by nie powodowaly przekroczen limitéw
stezen zanieczyszczen (imisji) na danym terenie.

Udzial energetyki w zanieczyszczaniu powietrza jest znaczacy. W
1995 r. energetyka zawodowa wyemitowata do atmosfery ok.: 1,2 min
ton SO,, 380 tys. ton NOx , 194 tys. ton pytu i 147 mln ton CO,. W po-
réwnaniu do 1989 r. emisja roczna wszystkich zanieczyszczen ze zrédet
energetyki zawodowej ulegia znacznemu obnizeniu: SO; - ok. 39% ; NOx
- ok. 15%,; pyt - ok. 74%; CO, - ok. 16%. Zasadniczy wptyw na zmniej-
szenie emisji zanieczyszczen w latach 1990-1993 miata poprawa jakosci
stosowanego jako opat wegla kamiennego.

2.4. Perspektywy rozbudowy krajowego systemu elektroenergetycznego

Przemiany spoteczno-polityczne i wynikte z nich zmiany ekono-
miczne, ktére zaszty w Polsce po 1989 r. spowodowaly réwniez prze-
ksztatlcenia w energetyce polskiej. Wskutek zamykania nierentownych
zakladow, wzrostu kosztow energii faktem stala si¢ nadwyzka w produk-
cji energii elektrycznej. Z jednej strony spowodowalo to ograniczenie
nowych inwestycji w energetyce po 1990 r. Jedynym uruchomionym w
latach dziewigcdziesiatych zaktadem energetycznym byta elektrownia
cieplna ,,Opole” (1440 MW) i wybudowana przy zbiorniku wodnym na
Dunajcu elektrownia ,,Czorsztyn” (90 MW). Z drugiej strony nadwyzki
mocy w elektrowniach polskich umozliwity podjecie restrukturyzacji tej
galezi przemystu polskiego. Z ruchu wylaczono stare nieekonomiczne lub
nowe przynoszace straty bloki. Czg$¢ starych elektrowni, korzystnie zlo-
kalizowanych w aglomeracjach miejskich przeksztalcono w elektrocie-
plownie. Na Slasku m.in. ta forma przeksztatcen objeta elektrownie: ,,Be-
dzin”, ,,Blachownia”, ,,Chorzéw”, ,,Jaworzno Ii II” i ,,Zabrze”. Nadwyzki
produkcyjne w elektrowniach cieplnych umozliwity réwniez podjecie
szerokiego programu modernizacji technicznej i wprowadzenia proekolo-
gicznych technologii w najwigkszych krajowych elektrowniach cieplnych
takich jak wczes$niej juz wymieniane elektrownie ,,Betchatow” (4320
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MW), ,,Turé6w” (2000 MW), , Kozienice” (2600 MW), ,Dolna Odra”
(1600 MW), ,,Potaniec” (1600 MW), , Rybnik” (1600 MW), , Jaworzno
11" (1200 MW), Laziska”, ,Lagisza” oraz ,,Siersza”.

Z nowych planowanych do podjecia inwestycji w energetyce polskiej
najbardziej prawdopodobna i zaawansowana pod wzgledem projektowym
jest elektrownia ,,Betchatow II”. Elektrownia ta ma by¢ wyposazona w
jeden blok energetyczny o niespotykanej w warunkach polskich mocy
800 MW. Elektrowni¢ ta ma wybudowaé¢ konsorcjum skladajace sig
glownie z zagranicznych firm prywatnych, z udziatem kapitatowym do-
tychczas eksploatowanej elektrowni ,.Betchatow”. Koszt budowy tej
elektrowni ma przekracza¢ ok. 1 mld dolaréw. Podobnie jak 12 juz eks-
ploatowanych blokow kociol nowej elektrowni ma by¢ opalanych weg-
glem brunatnym z odkrywki ,,Betchatéw” oraz uruchomionej w 1998 r.
odkrywki ,,Szczercow”. Obie odkrywki zapewnia ciagto$¢ dostaw opatu
do juz istniejacej elektrowni ,Betchatéw I” 1 projektowanej do urucho-
mienia po 2005 r. elektrowni ,,Betchatow II”.

Nadal podnoszona jest kwestia rozbudowy elektrowni ,,Opole”, o
dalsze dwa wcze$niej projektowane bloki. Przy czym zaklada sig, ze bloki
te beda mialy moc zwigkszona z 360 do 450 MW i beda pracowaty row-
niez na potrzeby cieplne aglomeracji opolskiej. Rozwazana jest rowniez
budowa powiazanej z elektrownia ,,Opole” elektrowni szczytowo-
pompowej ,,Mtloty” w Gorach Bystrzyckich.

Czgsé¢ srodowiska energetykow polskich do tej pory nie moze sig po-
godzi¢ 1 uwaza za pochopna decyzj¢ wstrzymania budowy elektrowni
jadrowej ,,Zarnowiec” (2000 MW). Ich zdaniem istniata szansa, po prze-
projektowaniu inwestycji i skorzystaniu ze sprawdzonych zachodnich
technologii jadrowych, dokonczenia tej w znacznym stopniu zaawanso-
wanej 1 korzystnie zlokalizowanej w pozbawionej zaktadéw energetycz-
nych poélnocnej Polsce, w sasiedztwie duzego potencjalnego odbiorcy
energii w aglomeracji Trojmiasta (Gdansk - Gdynia - Sopot) 1 juz istnie-
jacej infrastruktury elektroenergetycznej w postaci linii przesylowych
wysokich napieé i elektrowni szczytowo-pompowej ,,Zarnowiec”. Jeden
z wariantdw wykorzystania terenu zaniechanej inwestycji zaktada wybu-
dowanie mniejszej opalanej gazem ziemnym elektrowni cieplnej. Gaz ten
miatby pochodzi¢ z odkrytych na szelfie battyckim zt6z ropy naftowej lub
z dostaw w ramach budowy i eksploatacji gazociagu tranzytowego Rosja
- Niemcy.

Trudnosci ze zbytem wegla z kopalni ,,Bogdanka” spowodowaty wysu-
nigcie projektu budowy duzej elektrowni cieplnej o mocy 3000 MW zlokali-



LINIE PRZESYLOWE WYSOKICH NAPIEC W SYSTEMIE... 129

zowanej w Lubelskim Zaglebiu Weglowym. Dostawy opatu do tej elektrow-
ni zapewniata by wspomniana kopalnia wegla ,,Bogdanka”, w ktorej wstrzy-
mano znacznie zaawansowane budowy kolejnych szybéw wydobywczych.

3. Wybrane elektrownie systemowe

Polski system elektroenergetyczny jest najwigkszy w Europie Cen-
tralnej. Jego moc zainstalowana wynosi 33 000 MW, z czego 28 000
MW koncentruje si¢ w dwudziestu wielkich elektrowniach i elektrocie-
plowniach. W polskiej energetyce zatrudnionych jest obecnie 120 tysigcy
osob, a wartos$¢ netto majatku elektroenergetyki szacuje si¢ na ok.45 mld
USD. Udziat w tworzeniu produktu krajowego brutto wynosi 5%. Pro-
gnozy zakltadaja, ze budowa nowych Zrédet energii bedzie niezbedna
dopiero po 2005 roku. Niedobory energii do tego czasu powinna wyréw-
na¢ modernizacja istniejacych elektrowni 1 budowa niewielkich sitowni
gazowych. W oparciu o gaz przesylany rurociagiem z Rosji, planuje sig
w tym czasie budowg w Polsce co najmniej kilkudziesigciu blokéw ener-
getycznych, razem okolo 8-9 tys. MW. Dzigki temu nie tylko uniknie sig
zanieczyszczenia atmosfery powstajacego przy spalaniu wegla - obecnie
90% mocy pochodzi z elektrowni wegglowych - lecz takze czgsciowo
uniezalezni energetyke od goérnictwa.

3.1. Elektrownia ,,Betchatow”

Dynamiczny rozwoj okregu belchatowskiego sigga poczatku lat
szescdziesiatych (grudzien 1960 r.). Wtedy to w czasie poszukiwan gazu
ziemnego w rejonie wsi Piaski odkryto poktad wegla brunatnego o migz-
szosci 127 m. Duza zasobno$¢ zloza szacowana na okoto 2 mld ton oraz
jego korzystne zaleganie byla argumentem przemawiajacym za podje-
ciem decyzji dotyczacej budowy zespotu gérniczo-energetycznego ,,Bet-
chatéow”. Decyzjg o budowie kopalni i elektrowni ,,Betchatow” podjeto
dopiero 17.01.1975 r. po kilkunastu latach badan, ekspertyz 1 prac pro-
jektowych dotyczacych przyszlej eksploatacji ztoza i budowy elektrowni.
W konsekwencji prowadzonych 5 lat prac inwestycyjnych 19.11.1980 r.
wydobyta zostata pierwsza tona wegla, za$ rok pézniej 29 grudnia 1981
roku pierwszy blok energetyczny w elektrowni “Belchatéw” zsynchroni-
zowano z siecig krajowa. Synchronizacja 2 bloku z siecig krajowa odbyta
sig 2.03.1983 r., 3 bloku - 12.12.1983 r. , 4 bloku - 29.06.1984 r., 5 blo-
ku-17.12.1984 r., 6 bloku - 5.07.1985 r., 7 bloku - 12.12.1985 r., 8 blo-
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ku - 26.05.1986 r., 9 bloku - 13.07.1986 r., 10 bloku - 14.06.1987 r., 11
bloku - 2.06.1988 r. i 12 bloku - 24.08.1988 r. Peina projektowana moc
zainstalowang elektrownia osiagneta siedem lat pdzniej (12 pazdziernika
1988 roku) z chwila przekazania do eksploatacji ostatniego 12 bloku
energetycznego. Dnia 18.10.1988 r. elektrownia ,,Betchatow” osiaga po
raz pierwszy moc 4320 MW. Obecnie elektrownia “Betchatéw” jest naj-
wigksza w Polsce i Europie elektrownia opalana weglem brunatnym.
Moc pracujacych tu blokéw energetycznych to 15% mocy zainstalowanej
w polskiej energetyce zawodowej. Roczna produkcja energii wynoszaca
przecigtnie 28 mld kWh, stanowi ponad 20% produkc;ji krajowej. Energia
z elektrowni jest najtansza energig elektryczng w kraju. W dniu
15.06.1991 r. mialo miejsce podpisanie kontraktu z holenderska firma
HTS E&E na budowe pierwszych w Polsce, instalacji odsiarczania spa-
lin. W ramach kontraktu wybudowano instalacje na blokach 8,10,11,12.
Zainstalowane 6 (docelowo 8) Instalacji Odsiarczania Spalin (IOS) po-
zwala na spelienie wszelkich standardéw 1 wymogoéw z zakresu ochrony
Srodowiska. Produktem ubocznym funkcjonowania instalacji odsiarcza-
nia spalin metoda mokrg jest gips (przewidywana produkcja gipsu w ro-
ku 2000 to az 610 000 ton).

Moc elektryczna wyprowadzona jest z elektrowni do systemu krajo-
wego poprzez rozdzielnie 220 1 400 kV. Od maja 2000 roku prad z Bel-
chatowa trafia oprocz PSE do pieciu dystrybutoréw z grupy zachodniej a
takze do Stoenu (Stoleczna Energetyka — Warszawa). Zainstalowanie
transformatora na sieci 110 kV, laczacej Belchatow z ZE 1.6dZ, umozli-
wia ponadto przesyt energii wprost na rynek lokalny.

3.2. Elektrownia ,,Kozienice” .

Elektrownia Kozienice jest zawodowa elektrownia systemowa, kon-
densacyjna z otwartym ukladem chlodzenia skraplaczy z rzeki Wisty, w
ktérej energia elektryczna jest wytwarzana przez 8 blokéw o mocach
(205+225) MW i 2 bloki o mocach (500 i 535) MW. Udziat Elektrowni
"Kozienice" S.A. w produkcji energii przez elektrownie zawodowe w
Polsce w 2000 r. wynidst ok:7;5 %, przy $rednim zuzyciu ciepta 9399
kJ/kWh brutto. Podjecie decyzji o rozpoczeciu budowy miato miejsce
01.04.1968 r. Kolejno$¢ uruchomienia poszczegdlnych blokéw przed-
stawiala si¢ nastgpujaco: 18.10.1972 r. - nr 1 o mocy 200 MW,
24.12.1974 r. - blok nr 8 o mocy 200 MW, 04.12.1978 r. — blok nr 9 o
mocy 500 MW, 30.11.1979 r. - blok nr 10 0 mocy 500 MW. W 1995 r.
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rozpoczgto program modernizacji blokow 200 MW. W 1998 r. rozpo-
czgto budowe instalacji odsiarczania SPALIN dla blokéw 500 MW. W
1999 r. Rozpoczgto program modernizacji blokow 500 MW.

Paliwem podstawowym Elektrowni jest weggiel kamienny, ktérego
glownymi dostawcami sa kopalnie: Katowickiego Holdingu Weglowego
S.A., Rudzkiej Spotki Weglowej S.A. 1 KWK "Bogdanka" S.A. Trans-
port wegla odbywa sig droga kolejowa, przy czym $rednia odlegto$¢ od
kopaln $laskich wynosi ok. 300 km, natomiast zagi¢bie weglowe w oko-
licach Lublina oddalone jest od elektrowni o okoto 130 km. Moc osia-
galna elektrowni brutto wynosi 2785 MW, netto - 2599,5 MW; moc
cieplna 266,0 MW. Podstawowe dane eksploatacyjne: zuzycie paliwa
(wegiel kamienny) 3 384 850 t, $rednia warto$¢ opatowa 22 219 kJ/kg,
$rednia zawarto$¢é popiotu 20,7%, $rednia zawarto$¢ siarki 0,82 %.

W latach 1995-2000 w elektrowni “Kozienice" S.A. przeprowadzono
modemizacjg szesciu blokow 200 MW 1 bloku nr 9 o mocy 500 MW, w
wyniku ktérej zwigkszono sprawno$¢ wytwarzania energii elektrycznej
oraz ograniczono emisje¢ tlenkow azotu do atmosfery gwarantujaca do-
trzymanie obowiazujacych norm w pelnym zakresie obciazenia dla kaz-
dego zmodemizowanego bloku. W 2000 roku kontynuowano rozpoczgta
w 1998 r. budowg instalacji odsiarczania spalin metoda mokra - wapienna.

3.3. Elektrownie ,,Pgtnéw — Adaméw — Konin”

Zespot elektrowni Patnéw - Adaméw - Konin zlokalizowany jest w
centrum Polski. Elektrownie dostarczaja na rynek okoto 7% wytwarzanej
w Polsce energii elektrycznej. ZE PAK SA jest drugim co do wielkosci w
kraju producentem energii elektrycznej, otrzymywanej z wegla brunatne-
go. Do konca 2000 roku taczna moc zainstalowana w ZE PAK SA wyno-
stta 2738 MW, co stanowilo okoto 8% mocy zainstalowanej w Polsce. W
2001 roku rozpoczat si¢ w elektrowni Patndéw proces demontazu nie-
czynnych blokéw opalanych mazutem. Moc zainstalowana w ZE PAK
S.A. wynosi obecnie 2338 MW. Elektrownie "Adaméw" i "Konin" pro-
dukuja takze energig cieplna dla Konina, Turku i okolic tych miast.

Elektrownia ,,Adaméw” zawodowa, kondensacyjna, z blokami ener-
getycznymi w ukladzie kociot-turbina. Zlokalizowana jest ok. 3 km od
Turku i 30 km od Konina. W zamknigtym uktadzie chtodzenia pracuje
pig¢ chtodni kominowych. Oprécz energii elektrycznej " Adamoéw " pro-
dukuje energig cieplng dla Turku i okolic. Na przetomie lat 80. i 90. wy-
konano dwuetapowa modernizacje elektrofiltréw na pieciu blokach ener-
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getycznych oraz instalacje obnizajaca poziom emisji dwutlenku wegla do
atmosfery. Produkcja "czystej energii” to jeden z gldéwnych celow mo-
dernizacji. Po roku 2000 planuje sig podjgcie prac studialnych nad kolej-
nym etapem rekonstrukcji elektrowni.

Elektrownia ,,Konin” jest najstarsza polska elektrownia opalang we-
glem brunatnym oraz jedynym dostawca energii cieplnej dla Konina.
Uktad cieplny elektrowni zostat umownie podzielony na trzy etapy. to
konsekwencja kolejnego uruchamiania turbozespotéw i kottow oraz roz-
nych, dla kazdego z etapow, parametrow termodynamiczych wytwarza-
nej pary. W etapie i, w ukladzie kolektorowym, pracuje pig¢ kottéw i trzy
turbiny, w II etapie - trzy kotly i trzy turbiny. Trzeci etap wyposazony
jest w dwa bloki energetyczne po 120 MW. Na poczatku lat 90. grun-
townej modernizacji poddano dwa kotty i1 etapu, gdzie stosuje sig obecnie
spalanie hybrydowo-fluidalne potaczone z suchym odsiarczaniem spalin.
Dwa kotty II etapu przebudowano na nowoczesne kotty pytowe 1 wypo-
sazone w instalacje odsiarczania spalin metoda mokra.

Elektrownia ,,Patnow” jest najwiekszg elektrownia ZE PAK SA
(51% mocy zespotu). Jest to elektrownia blokowa, zawodowa, parowa,
kondensacyjna. W ramach programu modernizacji elektrowni ,,Patnéw"
w listopadzie 2000 roku rozpoczgto demontaz grupy kotlow energetycz-
nych nr 7 i 8, a na ich miejscu powstanie blok 460 MW z mokra instala-
cja odsiarczania spalin. Zakonczenie realizacji inwestycji przewidziano
na 30 wrzes$nia 2004 r.

3.4. Elektrownia ,,Dolna Odra”

Zespot Elektrowni Dolna Odra S.A tworza: elektrownia systemowa
Dolna Odra stanowigca podstawowe zrodio energii elektrycznej na Po-
morzu Zachodnim oraz dwie elektrownie zawodowe — ,,Pomorzany”
1,,Szczecin” - zlokalizowane w Szczecinie i przystosowane do zasilania
aglomeracji szczecinskiej w ciepto. Zesp6t Elektrowni Dolna Odra dys-
ponuje obecnie moca elektryczna 1867MW (,,Dolna Odra” - 1708 MW,
»Pomorzany”- 112 MW, ,Szczecin” - 47 MW) i moca cieplna - 767
MWt, co stawia go na piatej pozycji wsrdd przedsigbiorstw krajowej
energetyki zawodowej. Elektrownie zespotu pracuja w oparciu o wegiel
kamienny, ktérego $rednie zuzycie w ciagu roku w ostatnich latach wy-
niosto 3,4 - 3,8 mln ton. Gléwnymi dostawcami wegla dla elektrowni sa
kopalnie z gliwickiej i rudzkiej spotki weglowej oraz kopalnia ,,Budryk”.
Ztozonos¢ organizacyjna zespotu wynika z duzej rozpietosci wieku po-



LINIE PRZESYLOWE WYSOKICH NAPIEC W SYSTEMIE... 133

szczegOlnych przedsigbiorstw. Elektrownia Dolna Odra w Nowym Czar-
nowie pod Gryfinem zostata zbudowana w latach siedemdziesiatych.
Poszczegélne jej bloki przekazywane byty do eksploatacji w okresie
1974-1977. Elektrownia ,,Dolna Odra” jest konwencjonalna elektrownia
blokowsa, dysponujaca moca elektryczna 1708 MW. Elektrownia produ-
kuje energi¢ elektryczna do krajowego systemu elektroenergetycznego
oraz zasila w ciepto Gryfino. W 1992 roku przeprowadzono modemiza-
cjg bloku nr 4 elektrowni ,,Dolna Odra” polegajaca na wymianie elektro-
filtréw, zainstalowaniu palnikéw niskoemisyjnych tlenkéw azotu. Na
bazie uzyskanych do$wiadczen z modemizacji blokéw nr 4, 7 i 8 opra-
cowano kompleksowy program modernizacji bloku 200 MW w elek-
trowni ,,.Dolna Odra”, ktory zostat wdrozony w 1994 roku na blokach nr
516, a nastgpnie w 1996 roku - na blokach nr 1 1 2.

Elektrownia ,,Pomorzany” zostala zbudowana w latach 1936-1940.
Po zniszczeniach wojennych ponownie zostala oddana do eksploatacji
w 1961 roku. Moc elektryczna osiagalna elektrowni wynosi 112 MW,
a cieplna - 380 MWt. Najstarsza z zespotu, jest elektrownia ,,Szczecin”,
zbudowana w 1913 roku. Po II wojnie $wiatowe;j jej eksploatacjg rozpo-
czgto w 1947 roku. Przez 10 kolejnych lat - do 1957 roku - prowadzono
gruntowna modernizacj¢ polegajaca na wymianie podstawowych urza-
dzen, to jest kottdéw i turbin. Moc elektryczna osiagalna elektrowni
»dzczecin” wynosi 47 MW, a cieplna osiagalna - 320MWt.

3.5. Elektrownia ,,Rybnik”

Elektrownia "Rybnik" S.A. zlokalizowana jest w wojewodztwie $la-
skim, na skraju miasta Rybnik. Decyzja o podjeciu budowy elektrowni
cieplnej w rejonie Rybnickiego Okrggu Weglowego (ROW), zapadia w
drugiej potowie lat sze$¢dziesiatych. Elektrownia "Rybnik" jest elek-
trownia kondensacyjng, blokowa, o znaczeniu systemowym. Pierwsze
cztery bloki energetyczne uruchomiono w latach 1972-1974. W drugim
etapie budowy w 1978 roku uruchomiono kolejne cztery bloki. Urucho-
mienie blokéw energetycznych odbyto si¢ w nastepujacej kolejnosci:
blok nr 1 - 1972.12.31; blok nr 2 - 1973.05.31; blok nr 3 - 1973.10.20;
blok nr 4 - 1974.01.31; blok nr 5 - 1978.02.25; blok nr 6 - 1978.06.30;
blok nr 7 - 1978.10.31; blok nr 8 - 1978.12.30. Ukfad chtodzenia oparty
jest o sztuczny zbiomnik wody o powierzchni 550 ha i dwie chtodnie ko-
minowe o0 wysoko$ci 120 m. Wybudowane 2 kominy, po jednym na czte-
ry bloki, maja wysoko$¢ 260 m i 300 m. Obecnie elektrownia "Rybnik"
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po modemizacji posiada w swoich o$miu blokach 1760 zainstalowanych
MW i jest najwieksza elektrownig na Gérnym Slasku. Jednoczes$nie nale-
zy do grona najwigkszych elektrowni systemowych w Polsce. Moc zain-
stalowana stanowi okoto 5% mocy elektrycznej zainstalowanej w Polsce,
a produkujac rocznie okoto 8000 GWh energii elektrycznej moze pokry<¢
okoto 6,5% zapotrzebowania Krajowego Systemu Elektroenergetycznego
(KSE). Z siecig przesytowa elektrownia polaczona jest poprzez stacjg
elektroenergetyczng Wielopole i rozdzielniami o napigciu 110kV - 3 blo-
ki, 220 kV - 3 bloki i 400 kV - 2 bloki. W elektrowni na wszystkich
o$miu blokach wybudowano juz instalacje odsiarczania spalin metoda
suchg oraz na czterech blokach rozbudowano uklad o instalacjg zrasza-
nia.

3.6. Elektrownia ,,Opole”

Elektrownia ,,Opole” jest jedng z najdtuzej budowanych elektrowni
cieplnych w kraju, gdyz decyzj¢ o podjeciu budowy wydano w 1973 r.,
a uruchomienie pierwszego bloku energetycznego nastapito dopiero
w 1993 r. Przedtuzanie budowy elektrowni byto spowodowane kilkakrot-
nym wstrzymywaniem, spowalnianiem budowy, brakiem $rodkéw finan-
sowych lub sprzetowych (priorytetowa inwestycja energetyki byta w tym
czasie opalana weglem brunatnym elektrownia ,,Betchatow™). Elektrow-
nia ,,Opole” jest zlokalizowana 10 km na po6inoc od Opola, w sasiedztwie
wsi Borki, Brzezie, Czarnowasy 1 Dobrzen. Elektrownia ,,Opole” miata
by¢ wyposazona 6 blokdéw energetycznych o mocy 360 MW kazdy. Uru-
chomienie pierwszego bloku energetycznego nastapito w 1993 r., drugie-
gow 1994 r., trzeciego w 1996 r., a po uruchomieniu w 1997 r. czwartego
bloku moc elektrowni wynosi 1440 MW. Docelowa moc elektrowni
miata wynie§¢ 2160 MW 1 miata to by¢ jedna z najwigkszych w kraju (po
»Kozienicach” - 2600 MW) elektrowni cieplnych opalanych weglem
kamiennym (7,5 mln t rocznie). Nie podjgto jeszcze decyzji o budowie
dwoéch ostatnich blokéw. Elektrownia proponuje zabudowe blokdéw
o zwigkszonej do 450 MW mocy, przy czym bloki moga by¢ skojarzone
z wytwarzaniem ciepta dla potrzeb komunalnych miasta Opola. Ukfad
chlodzenia elektrowni jest zamknigty i pracuje w oparciu o 2 chlodnie
kominowe (1 chiodnia na 2 bloki energetyczne), w ktérych straty sa uzu-
petniane poborem wody z rzeki Mata Panew. Spaliny sa odprowadzane
przez jeden 6-przewodowy komin o wysokosci 250 m. Odpady paleni-
skowe (w ilosci okoto 1,8 mln t rocznie) pierwotnie mialy byé odwozone
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z elektrowni w postaci ptynnej (emulgat) specjalnymi cysternami kolejo-
wymi do wyrobisk pomarglowych na terenie miasta Opola. Ze wzgledu
na nieznane skutki sktadowania odpadéw w technologii powierzchniowe;j
elektrownia lokowata swe odpady poczatkowo jako material podsadzko-
wy w kopalniach wegla kamiennego. Po uruchomieniu instalacji odsiar-
czania spalin na wszystkich blokach zaklad znalazt zagranicznych na-
bywcoéw na popioty. Wyrobisko w Groszowicach stato sig jedynie skla-
dowiskiem awaryjnym elektrowni. Kolejnym produktem odpadowym jest
gips pochodzacy z instalacji mokrego odsiarczania spalin. Gips w postaci
suchej jest gromadzony w zamknigtym magazynie, a jego odbiorca sa
uruchomione z konicem 1997 r. - zlokalizowane w sasiedztwie elektrowni
- zaktady prefabrykatéw budowlanych. Wyprowadzenie produkowane;j
w elektrowni energii elektrycznej odbywa si¢ poprzez stacjg 110/220/400
kV “Dobrzen” zlokalizowana obok elektrowni 1 wciaz rozbudowywane
linie wysokiego napigcia 110, 220 1 400 kV. Potaczenie z istniejacy linig
przesytowa 400 kV elektrownia ,,Tur6w” - Joachimoéw k. Czgstochowy
zapewnia dwutorowa linia Dobrzen - Namystéw. W trakcie budowy znaj-
duje sig¢ rowniez dwutorowy wylot 400 kV w kierunku stacji Rybnik
Wielopole. Obecny potencjal wytworczy to cztery bloki energetyczne o
tacznej mocy osiagalnej 1490 MW (3 x 370 MW i | x 380 MW).

Aneks tabelaryczny
Tabela 7. Rozwdj sieci elektroenergetycznej w Polsce (dfugos¢ w tys. km)
Lata | Og6tem Ogé6lem Srednie napie-| Niskie
wysokie napigcie | 750kV { 400 kV | 220kV | 110kV | cie 1-60kV | napigcie
1950] 119,7 2,4 - - 0,1 2,3 57,5 59,8
1955 172,4 6,0 - - 0,6 5,4 77,9 88,5
1960| 2445 10,9 - - 1,7 9,2 103,2 130,1
1965] 331,44 17,3 - 0,3 33 13,7 1350 179,1
1970] 436,7 23,0 - 0,3 5,5 17,2 168,7 245,0
1975 518,9 29,7 - 1,0 7,0 21,7 200,0 289,2
1980} 572,6 34,3 - 1,7 7,7 24,9 225,5 312,5
1985| 614,5 38,7 0,1 2,7 8,1 27,8 2429 332,9
1990] 657,3 42,8 0,1 4,0 8,2 30,5 259,3 355,2
1993| 677,9 443 0,1 4,5 8,2 31,5 2674 366,2

Zrodto: T. Lijewski, 1995, Infrastruktura, (w:) Geografia gospodarcza Polski,
Warszawa, wyd. 3, s. 220.
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Tabela 8. Systemowe elektrownie cieplne w Polsce

Elektrownia Miejscowosé Rok uruchomienia I | Maksymalna moc w
bloku MW
2Adamow” Korytkéw k. Turka 1964 625
,Betchatéow” Rogowiec 1981 4320
,.Blachownia” Kedzierzyn-Kozle 1957 420
,,Dolna Odra” Nowe Czarnowo 1974 1600
,.Halemba” Ruda SI. 1962 200
,wJaworzno II” Jaworzno 1953 350
,Jaworzno III” Jaworzno 1975 1200
,.Konin” Konin Goslawice 1957 583
.Kozienice” Swierze Gérne 1972 2600
Lagisza” Bedzin 1963 875
,L.aziska” I.aziska 1917 1075
,Opole” Czarnowasy 1993 1440
,,Ostroteka A” Ostrot¢ka 1956 120
,Ostroteka B” Ostroteka 1972 600
,Pamow” Konin Patméw 1967 1600
Polaniec” Potaniec 1979 1600
,,Rybnik” Rybnik 1973 1600
lersza” Trzebinia 1912 760
»Skawina” Skawina 1957 550
»Stalowa Wola”  |Stalowa Wola 1965 445
» Turéow”’ Turoszéw 1962 2000

Tabela 9. Moc osiagalna elektrowni i produkcja energii elektrycznej w latach

1985-1996 (GUS)

Wyszczegdlnienie

1980

1985 1986] 1987

1988

1989{ 1990{ 1991] 1992

1993( 1994] 1995} 1996

Moc turbozespotéw
elektrowni i elek-
trocieplowni MW

20937

2498125779 26181 2

6901

2682426781

26990127390 27431

27969 2799730351

Moc turbozespotéw
elektrowni wod-
nych MW

1327

2005 2005] 2005

2005

2005| 2005{ 2005 2006

2007 2008 2008 2046

Moc elektrowni
zawodowych wegl
kamiennego MW

16153

1767817754 17794 1

7798

17723 17677 1788( 17887

17928 18921 18939 19035

Moc elektrowni
zawodowych wegl
brunatmego MW

4384

6903) 7624| 7983

8703

8703] 8704| 8704 9103

9103 8648| 9058] 8651

Produkcja energii
elektrycznej TWh

122

138 | 140 | 146

1451 136] 135] 133

1341 135} 139 | 143

z wegla brunatnegqd 23,

TWh

51 39.6] 46,2] 49,6

52,3

53,5} 52,01 52,9{ 51,8

52,5| 51,31 50,7] 50,9

z elektrowni
zawodowych

112

129 1 132] 137

136

1371 128 | 1271 125

1251 127 131} 135
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Ciag dalszy tab. 9.

wtymzwodnych | 33| 39| 381 41 42 37| 33| 34| 35} 35| 3.7 3.8} 3.8
TWh
z elektrowni 103] 88| 87 84| 84 ] 86
niezawodowych
EnergiacieplnaPJ | 715 | 721 ] 696 | 733 | 716 | 684 | 631 | 622 ] 591 ] 679 ] 651 | 674

Zrodto: Roczniki statystyczne GUS za lata 1980-1996, GUS, Warszawa.

Tabela 10. Moc i produkcja energii elektrycznej w elektrowniach polskich w
latach 1938-1986 (GUS)

Lata Liczba elektrowni Moc zainstalowana w elektr. MW|  Produkcja energii elektr. GWh
ogé- |zawoq wtym| nicza- | ogélem| zawo- | wtym | nieza- | ogélem| zawo- | wtym| nieza-
tem | dowe| wodne [wodowd dowe | wodne |wodowd dowe | wodne| wodowe

1938{ 984 | 378 12 606 1668 | 724 18 944 | 3945 1 1730 40 2215
1946f 361 [ 191 70 170 | 2553 ] 1296 162 1256 | 5801 | 3416 | 415 2385
19471 414 | 211 87 203 2576 | 1314 162 1262 | 6653 | 3969 { 330 2684
1948 420 | 211 87 209 | 2594 | 1333 162 1260 | 7609 | 4485 | 447 3124
19491 421 | 211 94 210 | 2632 | 1341 161 1290 | 8239 | 4852 | 442 3387
1950{ 429 | 217] 101 212 | 2743 | 1570 161 1173 | 9306 | 5698 | 371 3608
1951] 425 | 212] 100 213 2919 | 1706 194 1213 | 10440] 6698 | 416 3742
1952{ 427 | 207] 101 220 | 3166 | 1937 | 220 1230 | 11910} 7868 | 550 4042
1953| 417 [ 192 | 102 225 | 3450 | 2261 229 1239 | 13562] 9317 | 498 4245
1954] 427 | 191] 101 235 | 3829 | 2511 234 1318 | 15350 10879} 434 4471
1955] 431 | 192] 106 239 | 4179 | 2812 | 237 1367 | 176411 13061 ] 709 4580
1956] 424 | 187 ] 106 237 | 4368 | 2966 | 237 1403 | 19508 | 14847} 637 4561
19571 428 | 188| 108 240 | 4899 | 3335 ] 240 1564 | 21090 16049} 575 5041
1958 419 | 180] 108 239 | 5571 ] 3836 | 248 1735 { 23900 18003} 761 5897
1959] 411 | 1721 112 239 | 5891 ] 4104 | 248 1786 | 26335] 20014 551 6321
1960] 413 [ 172] 113 241 6316 | 4479 | 261 1837 | 29262 22437| 657 6825
1961f 405 | 172 117 233 | 6768 § 4915 | 311 1853 | 32188 25322| 6I18 6866
1962 397 | 1741 119 223 | 7716 ] 5893 | 327 1824 | 35354 28227{ 773 7127
1963] 391 { 166} 121 225 8463 | 6588 | 347 1875 | 36938 30371 668 6567
1964] 391 | 168 ] 123 223 | 9203 | 7357 | 349 1846 | 40608 | 34155] 726 6453
1965[ 381 | 167] 123 214 | 9672 | 7861 349 1811 | 43774] 37605] 912 6169
1966] 381 | 164 [ 120 217 | 9920 ] 7964 | 349 1956 | 47356 | 40715} 927 6641
1967] 382 | 161 | 116 221 | 10933] 8860 | 373 2073 | 51241} 436091 992 7632
1968 385 160] 115 225 | 11591 [ 9466 | 486 | 2124 | 55502 47496 1054 8006
1969 385 ] 160[ 114 225 | 12861} 10613] 507 [ 2248 | 60045 51795 907 8250
1970{ 384 | 162] 116 222 | 13891] 116371 770 { 2254 | 64522 56047 | 1886 8475
1971] 381 | 163] 115 218 | 14814] 12469 820 | 2345 | 69863 61106] 1919 8757
1972] 388 | 167] 115 221 | 16125] 13753 821 2372 | 76449 67425| 1934 9024
1973} 389 | 166| 114 223 | 177291 153041 821 2425 | 84267 75023 1850 9244
1974 393 | 167] 114 226 | 19130 16616] 824 | 2514 | 91580 81920 2455 9660
1975] 395 | 168 ] 115 227 | 200571 17517} 827 | 2540 | 97144 | 88084 | 2375 9060
1976] 399 | 168] 116 231 | 20475 17676] 827 | 2799 | 104092{ 94248 2098 9844
1977} 401 | 171 ] 116 230 | 21749] 18879 827 | 2870 | 109356] 98956 ] 2394 10400
1978 401 | 172] 115 229 | 238331 20928 | 827 2905 | 115553| 105307} 2387 10246
1979] 401 | 173] 116 228 | 24785 218641 1327 | 2921 | 117468} 106921| 2457 10547
1980 404 | 1751 117 229 | 252921 22264 | 1327 | 3028 |[121877| 111531} 3279 10346
1981) 404 | 174 117 230 | 255231 225021 1327 { 3021 | 114995] 106458] 3014 8537
19821 406 | 176 ] 119 230 § 268401 23815]| 1837 | 3025 | 117580] 108930] 2606 8650
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Ciag dalszy tab. 9.
1983] 406 | 176] 119 | 230 ] 27875] 24795 2007 | 3080 | 125845] 116808] 3321 | 9037
1984] 406 | 177] 119 | 229 | 28856 25803 | 2005 | 3053 | 134792[ 125688] 3352 | 9104
1985] 407 | 177| 120 | 230 | 30107 26986 2005 | 3121 | 137708| 128891] 3894 | 8817
1986] 403 | 176] 120 | 227 | 30921 27784] 2005 | 3137 | 140294] 131588] 3782 | 8706

Zroédio: Roczniki statystyczne GUS za lata 1946-1986, GUS, Warszawa.

Tabela 11. Moc zainstalowana (MW) w elektrowniach polskich w latach 1990-
1996

Wyszczegélnienie 1990 1991 1992 1993 1994 1995 1996
Ogotem 31952 | 32135 32224 | 32750 ] 33133 33142} 33392
Elektrownie zawodowe 28786 | 28995 | 28996 | 29438 29977 | 30035 ] 30400
cieplne 26781 | 26990 | 26990 | 27431 [ 27969 | 28027 | 28392
na weglu: kamiennym 17723 | 17887 | 17887} 18328 | 18921 | 18969 | 19334
brunatnym 9058 9103 9103 9103 9048 9058 9058
wodne 2005 2005 2006 2007 2008 2008 2008
Inne elektrownie > 0,5 MW 3166 3140 3228 3312 3156 3107 2992

Zrédto: Roczniki statystyczne GUS za lata 1990-1997, GUS, Warszawa.

Tabela 12. Bilans energii elektrycznej (GWh) Polski w latach 1990-1996

Wyszczegéblnienie 1990 1991 1992 1993 1994 1995 1996
Przychéd 146749 | 141423 | 137784 | 139467 | 139911 | 143362 | 147974
produkcja krajowa 136311 | 134715 | 132750 | 133867 | 135348 | 139006 | 143173
w tym elektrownie 124899 | 123452 | 121030 | 121766 | 123129 | 126805 | 131118
zawodowe cieplne

wodne 3302 3394 3547 3534 3723 3780 3806
Import w tym wymiana | 10438 6708 5034 5600 4563 4356 4801
Rozchéd 146749 | 141423 | 137784 | 139467 | 139911 | 143362 | 147974
zuzycie krajowe 124711 | 118114 | 113610 | 114527 | 115365 | 118134 | 122016
na pompowanie wody 2614 2747 2825 2879 2868 2761 2745

zuzycie bezposrednie 122097 | 115367 | 110785 | 111648 | 112497 | 115373 | 119271
w tym sprzedaz przez 102509 | 96400 | 91586 92344 | 93378 96119 | 99275

zakiady energetyczne
gospodarstwom domo- | 20558 | 19318 [ 18430 | 18206 | 18206 | 18075 | 19224

wym
zaktadom komunalnym 1325 1372 1386 1526 1645 1700 1781

na o$wietlenie
Eksport 11478 9326 9066 8011 7242 7157 7925

Straty i réznice bilanso- | 105601 13983 | 15108 { 16929 | 17304 | 18071 | 18033

we
Zrédto: Roczniki statystyczne GUS za lata 1990-1997, GUS, Warszawa.
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SUMMARY

TRANSMISSION LINES OF HIGH VOLTAGE
IN SYSTEM OF ELECTRICAL POWER IN POLAND

The concept of high voltage transmission grid consists of: 1) the transmis-
sion line (overhead or cable) of high voltage, running between supply points,
that is power stations, and electrical power consumption points; 2) transformer
stations, being points, where the voltage of electrical power is increased or de-
creased to enable use of the transmission grid to both producers and consumers
of that type energy.

The high voltage transmission grid with power stations and transformer
stations of consumers create the contractual system of electrical power. In Po-
land, creation of a uniform system of electrical power took place only after
1945. In the later period, the national system was included into the system
of international connections. In the years 1950-1990, it was the system “Peace”
of European countries of the Council for Mutual Economic Aid, and after 1990
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the system “Centrel” including the countries of Central Europe, i.e. Poland, the
Czech Republic, Slovakia and Hungary.

Creation of electrical power systems is stimulated by the following factors:
1. spatial and geographical — distance of the power station from consumption
centres such as urban and industrial agglomerations, which is caused by a) ne-
cessity to locate power stations in fuel basins, e.g. brown coal fired thermal
power stations, b) environmental protection — thermal and nuclear power sta-
tions constitute a big threat to the natural environment of man, c) a favourable
location close to power consumers, transport routes, fuel basins or sources
of large amounts of cooling water; 2. economic — connected with lowering
electrical power production and transmission costs ; 3. technical — an evolution
in construction of power stations (an increase in installed powers) and applica-
tion of increasingly higher voltages in transmission of electrical power (a higher
voltage reduces losses in the transmission grid).

Technical terms reflecting a historic evolution of voltages are used for dis-
tinction of the high voltage transmission grid; high voltages include the range
of voltages from 220 to 500 kV, ultra-high voltages are higher than 750 kV. In
Poland after the World War II the following series of high voltages has been
accepted: 110 kV (since 1975 the grid of this voltage has become the distribu-
tive grid), 220, 400 kV and a short over 100-kilometre section of the 750-kV
line.

In 1997 in Poland the total of 699,141 km of electrical power lines was in
operation, including 4,591 km of 400 kV transmission lines, 8,183 km of 220
kV, 32,127 km of 110 kV, 273,674 km of medium voltage lines and 380,566
km of low voltage lines. The development concept for the national electrical
power system until 2020 has specified the grid structure with the following in-
vestment enterprises: construction of ca. 1,400 km of 400 kV line, closing
of two 400 kV rings around the agglomerations of Warsaw and Upper Silesia,
extension of intersystem connections, including as an alternative the direct cur-
rent bridge East — West. The concept prefers extension of the 400 kV grid with
limitation
of the 200 kV grids only to few cases.

In 2000 the Polish electrical power system had 13 transborder connections
with electrical power grids of neighbouring countries, including 4 to Germany,
4 to the Czech Republic, 2 to Ukraine, 1 to Belarus, 1 in the direction of Slova-
kia and one by a submarine cable of the 450 kV direct current in the direction
of Sweden; there are no direct connection with electrical power grids of, e.g.,
Russia (the District of Kaliningrad) and Lithuania. In 1999 6,475.5 GWh
of electrical power were exported in total, including 4,005.6 GWh within long-
term contracts. In 1999, the import of electrical power to the system was
1,539.6 GWh.
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Within the operational activity in 2000, Polskie Sieci Electroenergetyczne
(Polish Electrical Power Grids) obtained revenues due to providing access to the
light pipe grid to “TEL-ENERGOQO” company that carries out interprovincial
telephone connections (prefix 1044). The company leases from PSE S.A. digital
channels, light pipes, and the remaining telecommunication infrastructure. The
wire connection of “TEL-ENERGO” company bases on the telecommunication
network and light pipes belonging to the electrical power system, located on
sections of 400 kV and 220 kV lines. The total length of light pipes interwoven
into lightening protector wires of high voltage lines was 5,566 km as of the end
of 2000.

In 2000 the percentage of individual power station types in production
of electrical power was as follows: hard coal fired power stations produced 58%
of electrical power in Poland, brown coal fired power stations — 34 %, industrial
power stations — 5% and hydro-electric power stations — 3 %. In 2000 the bal-
ance of electrical power production and consumption in Poland was the fol-
lowing: hard coal fired thermal power stations - 84,153 GWh, brown coal fired
power stations — 49,677 GWh, hydro-electric power stations — 3,960 GWh,
industrial power stations — 7,192 GWh; in total the national gross production
was 145,169 GWh. Electrical power consumption in the same year was as fol-
lows: industrial consumers (of high and medium voltage) — 52,442 GWh, com-
munal consumers (low voltage) — 44,469 GWh, export abroad — 9,663 GWh,
electric traction of PKP — 4,328 GWh, consumption for pumping in pumped-
storage power stations — 2,790 GWh, losses ~ 14,315 GWh; domestic net con-
sumption was in total 106,529 GWh.

The biggest domestic thermal power stations are: “Belchatow” (4,320
MW), “Kozienice” (2,600 MW), the power station complex “Patnéw” —
“Adaméw” — “Konin” (2,338 MW), “Turéw” (2,000 MW), “Dolna Odra”
(1,600 MW), “Potaniec” (1,600 MW), Rybnik (1,600 MW), “Opole” (1,440
MW), “Jaworzno III” (1,200 MW), “Laziska” (1,075 MW), “Lagisza” (875
MW) and “Siersza” (760 MW),
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Wstep

W opracowaniu przedstawiono charakterystyke sytuacji w zakresie
tacznosdci, zwlaszcza poziomu rozwoju infrastruktury, dostgpnosci
1 kosztow korzystania z ustug telekomunikacyjnych, w roku 1999. Anali-
z3 pordwnawcza objeto europejskie kraje postsocjalistyczne z wyjatkiem
Rosji. Panstwa te w 1990 r. startowaly z ré6znego poziomu rozwoju go-
spodarczego, w pdzniejszych latach w kazdym z nich odnotowano zréz-
nicowane tempo przemian spoteczno-ekonomicznych i stopien zaawan-
sowania restrukturyzacji gospodarek'. Prezentowana analiza jest proba
odpowiedzi na pytanie, czy uwarunkowania te w znaczacy sposob rézni-
cuja stan infrastruktury tacznosci w panstwach Europy Srodkowe;j i Po-
tudniowo—Wschodnie;j.

W badaniu postuzono sig szescioma zmiennymi diagnostycznymi
skupionymi w trzech grupach:

1. Infrastruktura internetu:

— liczba podtaczen do internetu na 1 tys. oséb;
— liczba hostéw? na 10 tys. oséb.

2. Infrastruktura telefonii:

! Obszerna analiz¢ sytuacji ekonomicznej krajow Europy Srodkowej i Wschodniej
w okresie transformacji systemowej prezentuje M. Jarosinski (1998).
? Host — komputer, w ktorym utrzymywane sg zasoby informacyjne i udostgpniane
uzytkownikom internetu, w tym takze konta poczty elektronicznej wraz z koresponden-
cja przychodzaca i wychodzacg (J. Sobieska—Karpinska, 2001, s. 74).
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— liczba telefonicznych taczy gtéwnych na 1 tys. oséb;

— liczba abonentéw telefonii komoérkowej na 1 tys. osob.

3. Koszty ushug telekomunikacyjnych i stopien otwarcia systemow tacz-

nosci:

— koszt prowadzenia lokalnej rozmowy telefonicznej (w USD na trzy
minuty);

— czas trwania wychodzacych rozméw telefonicznych w ruchu migdzy-
narodowym (w minutach na abonenta).

Taki wybor zmiennych jest kompromisem migdzy chgcig uzyskania
jak najdoktadniejszych danych opisujacych sytuacjg w tacznosci a do-
stgpno$cia, wiarygodnoscig i poréwnywalnoscia zgromadzonych infor-
macji statystycznych. Ponadto zdecydowano o pominigciu w analizie
zmiennych opisujacych poziom rozwoju sieci ISDN’ (gdyz jej znaczenie
w panstwach regionu jest nadal bardzo mate) oraz sieci kablowych (po-
niewaz w krajach regionu sieci te sa uzywane gtéwnie w wersji nieinte-
raktywnej).

Infrastruktura internetu

Internet, ktérego powszechne uzytkowanie rozpoczgto si¢ pod ko-
niec lat osiemdziesiatych ubiegtego wieku (1988 r. — kraje skandynaw-
skie 1 USA) bardzo szybko stat si¢ jednym z najwazniejszych mediow
wykorzystywanych przez spoteczenstwa wkraczajace obecnie w fazg
trzeciej rewolucji przemystowej. Najbardziej rozwinigte panstwa postso-
cjalistyczne rozpoczgly proces przytaczania do internetu juz w 1991 r.
(np. Czechy, Wegry czy Polska), co nie zmienia faktu, ze wszystkie pan-
stwa analizowanego regionu s3 wyraznie zacofane pod wzglgdem po-
ziomu rozwoju infrastruktury internetu w stosunku do USA, Kanady,
Japonii, Australii z Nowa Zelandig czy panstw Europejskiego Obszaru
Gospodarczego®. Sledzac tempo rozwoju internetu w panstwach regionu
nasuwa si¢ wniosek, ze to nie zbyt pézne wdrozenie tej formy facznosci,
lecz szczupto$§é kapitatow (zaréwno panstwowych, przedsigbiorstw, jak
1 0s6b fizycznych) jest przyczyna zbyt nikltego upowszechnienia inter-

3 ISDN - sie¢ zintegrowanych ustug teleinformatycznych (Integrated Service Digital
Network).

¢ Warto zwréci¢ uwage na fakt, ze 97% uzytkownikéw internetu Zyje w grupie kilkuna-
stu krajéw rozwinigtych, o wysokim wskazniku PKB na osobg¢ i wysokim poziomie
infrastruktury technicznej (J. Sobieska—Karpinska, 2001).
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netu w najwyzej rozwinigtych (pierwsza grupa panstw kandydujacych do
Unii Europejskiej) krajach regionu. Natomiast w pozostatych panstwach
wazne sa obydwa czynniki (zbyt pézne wdrozenie internetu do po-
wszechnego uzytku oraz szczuplo$¢ kapitatow).

Wskaznik liczby oséb korzystajacych z internetu mozemy traktowaé
jako wyraz spotecznego otwarcia na nowe techniki tacznosci i che¢é ko-
rzystania z nich. Na ryc. 1 widaé wyrazny podzial pafnstw regionu na
cztery grupy Do pierwszej, najstabszej, zaliczono Albanig, Bos$nig 1 Her-
cegowing, Ukraing, Biatorus, Motdawig, Jugostawig i Macedonig (od 0,7
do 14,8 uzytkownikéw na 1 tys. mieszkancow). Wsréd nich mozemy
wyr6zni¢ byle radzieckie republiki zwiazkowe, ktérym nie udalo sig
wdrozy¢ z sukcesem reform rynkowych oraz byte republiki jugostowian-
skie (plus Albania), w ktorych toczyla sig lub toczy obecnie wojna. Sa to
panstwa biedne, o bardzo niskim dochodzie narodowym (por. M. Ilieva,
T. Michalski /w druku/). W przypadku pozostatych trzech grup sytuacja
nie jest juz tak jednoznaczna i latwa to wyjasnienia. Druga grupg stano-
wia Rumunia, Litwa i1 Bulgaria — sa to ubozsze kraje, ktéry zachowaty
panstwowo$¢ w okresie socjalistycznym oraz Litwa, ktoéra wprawdzie
byla czgscia ZSRR, lecz jak i pozostate byte radzieckie republiki nad-
baltyckie, szybko wdrozyla reformy rynkowe. Pozostate panstwa zali-
czono do dwéch grup charakteryzujacych sig relatywnie wysoka liczba
uzytkownikéw internetu (od 43,2 na 1tys, oséb na Lotwie do 138,7
w Estonii). Sa to kraje, ktore (niezaleznie od ich niedawnego statusu po-
litycznego) szybko wprowadzily reformy gospodarcze. W czotowce
znalazly si¢ Stowenia, Stowacja i Estonia. O ile tak wysokie pozycje
Slowenii (najbogatsze spoteczenstwo w badanej grupie) i Estonii (bardzo
bliskie kontakty z panstwami skandynawskimi — liderami w zakresie
spoleczenstwa informacyjnego) sa oczywiste, o tyle trudne do wyjasnie-
nia jest trzecie miejsce Stowacji.

Oprocz wskaznika liczby oséb korzystajacych z internetu, na uwagg
zashuguje wskaznik liczby hostow, informujacy o fizycznej liczbie
miejsc, z ktérych mozna taczyé sig¢ z siecia. Sytuacja w tym zakresie
(ryc. 2) zblizona jest do notowanej powyzej. Najmniej dostgpne sa hosty
w biednych bytych republikach radzieckich, jugostowianskich oraz Al-
banii (0,2 do 7,7 na 10 tys. oséb), natomiast najlatwiejszy dostep do in-
ternetu maja mieszkancy Estonii, Stowenii, Wegier i Czech (85,6 do
174,7 na 10 tys. osdb).
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Infrastruktura telefonii

Od poczatku drugiej rewolucji przemystowej telefon pozostaje pod-
stawowym medium komunikowania si¢ mig¢dzy soba ludzi na odlegtos¢.
Notowany od kilkunastu lat rozwgj telefonii komoérkowej, koniecznos¢
korzystania przez czg$¢ uzytkownikéw internetu z linii telefonicznych
(wobec stabosci rozwoju sieci LAN/VAN) oraz rozw¢j ustug ISDN —
nadaly temu prymatowi nowy wymiar.

Wskaznik gestosci telefonicznej, wyrazony liczba taczy gtownych na
1000 oséb, informuje jedynie o dostepie do sieci telefonicznej. Analizu-
jac go musimy sobie zdawaé sprawe, ze nie dostarcza on informacji
o jakosci tej sieci oraz o stopniu jej wykorzystania (podtaczony moze by¢
tylko ,,staros§wiecki” telefon lub urzadzenie faczace w sobie telefon, mo-
dem i faks, takze sama sie¢ moze znacznie rozni¢ si¢ maksymalna pred-
kos$cia transmisji danych). Postlugujac si¢ tym wskaznikiem (ryc. 3) mo-
zemy wyr6zni¢ cztery grupy panstw. Dwie pierwsze sa mato liczne i na-
leza do nich Albania (do pierwszej) oraz Bosnia i Hercegowina wraz
z Motdawia (do drugiej). Dostgpnos¢ telefonii przewodowej w tych kra-
jach jest na tyle niska (od 36 do 127 linii na 1 tys. mieszkancow), ze
mozna pokusié si¢ o stwierdzenie, iZ telefon jest dla tych spoteczenstw
dobrem luksusowym, a nie przedmiotem powszechnego uzytku. Do gru-
py panstw o najlepiej rozwinigtym poziomie telefonii przewodowej nale-
z3 Bulgaria, Estonia, Chorwacja, Czechy, Wegry i1 Stowenia (miedzy 354
a 378 linii na 1 tys. osob). Sa to spoteczenstwa relatywnie zamozne,
z wyjatkiem mieszkancéw Bulgarii. Do grupy trzeciej zaliczono pozo-
state kraje, o minimalnym poziomie telefonii przewodowej gwarantuja-
cym jej powszechny uzytek.

Liczba telefonéw komoérkowych bedacych w powszechnym uzyciu
moze by¢ interpretowana, podobnie jak liczba podiaczen do internetu,
dwojako. Z jednej strony mozemy ja traktowaé jako wskaznik zamozno-
$ci spoteczenstwa. Z drugiej strony mozemy ja uzna¢ za wskaznik spo-
teczny informujacy o stopniu otwarcia spoleczefistwa na nowosci tech-
niczne i jego sklonno$ci inwestowania oraz korzystania z nowoczesnych
$rodkow tacznosci. Biorac pod uwage liczbe abonentéw telefonii komor-
kowej przypadajacych na 1000 mieszkancow (ryc. 4) wyodrebniono gru-
pe krajow o matym ich rozpowszechnieniu (Biatoru$, Motdawia, Alba-
nia, Motdawia, Ukraina, Bo$nia 1 Hercegowina, Macedonia — miedzy 2,2
a 24,0 abonentéw na 1 tys. mieszkancow). Nie jest zaskoczeniem fakt, iz
sa to kraje ubogie, o stabym poziomie zaawansowania reform rynko-
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nych posiadaja instytucje rzadowe oraz przedstawicielstwa instytucji
zagranicznych (w tym organizacji charytatywnych, ambasad). Druga
grupg, rOwniez o znacznym natgzeniu rozmow zagranicznych, stanowi
czg$¢ panstw zamoznych o dobrze rozwinigtej infrastrukturze telefonii
przewodowej (Chorwacja, Stowenia, Estonia). W pozostalych panstwach
wartos$ci te sg znacznie nizsze. Warto zauwazy¢, Zze w grupie 0 najwyz-
szych wartosciach badanego wskaznika znajduja si¢ gtéwnie male pan-
stwa powstale po rozpadzie wigkszego organizmu politycznego (socjali-
styczna Jugostawia). Wyjatek stanowi Albania, lecz ze wzgledu na duza
diaspor¢ w Kosowie, Macedonii rowniez ten kraj mozna przyporzadko-
waé do grupy matych panstw, ktore nagle znalazty si¢ w nowej sytuacji
ludnoéciowo-polityczne;.

Podsumowanie

W celu wyodrebnienia krajow o zblizonych typach rozwoju i do-
stepnosci do systemow lacznosci postuzono si¢ klasyfikacja wielocecho-
wa (metoda Warda) przy wykorzystaniu wszystkich analizowanych
zmiennych. W toku analizy wyrdzniono cztery typy krajow (ryc. 7):

— do typu A zaliczono Stowenig i Estonig. Charakteryzuja si¢ one wy-
sokimi warto$ciami w zakresie wszystkich analizowanych zmien-
nych, z wyjatkiem kosztow polaczen telefonicznych w ruchu miej-
scowym,;

— do typu B naleza: Stowacja, Czechy, Wegry, Litwa, Lotwa, Polska,
Butlgaria. Wyrdznikiem tej grupy panstw jest dostgpnos¢ do telefo-
néw (mierzona liczba przytaczen oraz telefonéw komoérkowych, obie
na 1 tys. mieszkancow);

— typ C reprezentuja Bialorus, Bos$nia i Hercegowina, Chorwacja, Ju-
gostawia, Macedonia, Motdawia, Rumunia, Ukraina. Jest to grupa
wewngetrznie malo spdjna, jej najbardziej wyrazista cecha jest niska
liczba przylaczen telefonicznych (na 1 tys. mieszkancoéw) oraz mala
liczba hostéw (na 10 tys. mieszkancéw), lecz bez uwzgledniania
Chorwacji (o $rednim poziomie);

— ostatni typ D jest jednoelementowy i1 zawiera jedynie Albani¢. Cha-
rakteryzuje si¢ ona bardzo niskim stopniem rozwoju wszystkich ana-
lizowanych form faczno$ci, z wyjatkiem czasu potaczen migdzynaro-
dowych przypadajacych na jednego uzytkownika telefonu stacjonar-
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Analize wzbogacono o wyniki rangowania, w celu wskazania panstw
o najlepszej 1 najgorszej sytuacji w zakresie rozwoju lacznosci. Do ran-
gowania wybrano pigé zmiennych poczatkowych (bez czaséw potaczen
migdzynarodowych wychodzacych, na 1 abonenta). Procedura rangowa-
nia byla nastgpujaca: (1) dla stymulant krajowi o najgorszej warto$ci
przypisywano rangg 1, nastgpnemu 2 i tak az do kraju o najwyzszej war-
tosci, ktory otrzymywat 18; w przypadku destymulant postepowano od-
wrotnie, to znaczy kraj o najnizszej warto$ci otrzymywat 18, a o najwyz-
szej 1. Nastgpnie otrzymane rangi dla poszczegélnych panstw zsumowa-
no, do wyréznienia grup panstw zastosowano metodg rozstepu krytycz-
nego Hellwiga. Wyniki tej operacji przedstawiono naryc. 8.

Ryc. 8. Wyniki rangowania poziomu rozwoju tacznosci w panstwach Europy
Srodkowej 1 Potudniowo—Wschodniej, stan na 1999 r.
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Zrédto: opracowanie whasne na podstawie: The 2001 World Development...,
2001.
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Najlepsza sytuacja w zakresie poziomu rozwoju sieci tacznoscei i ko-
rzystania z niej wystgpuje w Stowenii 1 Estonii. Te wyniki nie sa zasko-
czeniem. Spoteczenstwo Stowenii jest najbogatsze sposrod wszystkich
w regionie (ponad 11 tys. dolarobw GNP na 1 mieszkanca), natomiast
Estonia intensywnie wspolpracuje z panstwami skandynawskimi, ktore
sa bezapelacyjnie liderami ma $wiecie w dziedzinie nowoczesnych form
tacznosci, nie bez znaczenia jest tu rowniez szybkie 1 sprawne przepro-
wadzenie reform rynkowych. Do drugiej grupy naleza pozostate dwa
spo$rod najzamozniejszych spoleczenstw w regionie: czeskie i wegier-
skie. Najnizszy poziom rozwoju facznosci reprezentuja panstwa, ktore
w niedalekiej przesztosci zostaly objgte dziataniami wojennymi, wzgled-
nie ich rzady nie zdobyly sig na szybkie reformy gospodarcze (Jugosta-
wia, Macedonia, Ukraina, Rumunia, Biatorus, Motdawia, Bo$nia i Her-
cegowina, Albania). Ostatnia grupg stanowia ,,Sredniacy”, do ktorych
zaliczono Bulgarie, Stowacjg, Chorwacjg, Polske, Lotwe i1 Litwe. Sa to
panstwa, ktore potencjalnie moglyby naleze¢ do grupy pierwszej lub
drugiej, o wysokim poziomie rozwoju tacznosci, lecz gdzies w ciagu
ostatnich dziesigciu lat popetniono blad. Dla przyktadu w Butgarii jest to
fakt rozpoczecia powaznych reform rynkowych dopiero w drugiej poto-
wie lat dziewieédziesiatych XX w. (M. Ilieva, T. Michalski, /w druku/),
w Chorwacji byty to dzialania wojenne. Najbardziej bezsensownie wy-
glada sytuacja w Polsce — w sferze deklaratywnej nastgpuje demopoliza-
cja rynku ustug telekomunikacyjnych, natomiast faktycznie tolerowany
jest monopol jednej firmy. Powoduje to, ze w zakresie rozwoju infra-
struktury acznosci jesteSmy krajem drugiej kategorii, ktory zostal wy-
przedzony nie tylko przez innych lideréw transformacji w Europie Srod-
kowej i Poludniowo—Wschodniej (Czechy, Wegty, Stowenia), lecz takze
przez kraje, ktore miaty duzo gorsze warunki w momencie rozpoczyna-
nia wdrazania reform (Estonia). Wydaje sig, ze utrzymanie dotychczaso-
wej szkodliwej polityki kolejnych polskich rzadéw (niezaleznie od ich
proweniencji politycznej) doprowadzi w ciagu najblizszych lat do zwiek-
szenia dystansu naszego kraju wobec Chorwacji, Stowacji, Butgarii, Li-
twy i Lotwy. A to w dobie trzeciej rewolucji przemystowej i zwiazanego
z nig spoleczenstwa informacyjnego spowoduje, ze bedziemy spoteczen-
stwem nizszej kategorii nie tylko w Unii Europejskiej, lecz takze w post-
komunistycznej czgsci Europy.
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SUMMARY

EVALUATION OF DEVELOPMENT LEVEL
OF COMMUNICATION INFRASTRUCTURE
IN CENTRAL AND SOUTH-EASTERN EUROPE

The aim of this paper is to check how the different “starting” level to the
market economy in 1990 and a different pace of economic reform introduction
affect the level of development and use of communication infrastructure in for-
mer European socialist countries in 1999. In their analysis, the Authors have
used six variables, as well as multifeature and monofeature classifications, and
ranking.

Four groups of countries with differentiated level of communication devel-
opment have been distinguished: Slovenia and Estonia (relatively well devel-
oped communication); Slovakia, the Czech Republic, Hungary, Lithuania, Lat-
via, Poland, and Bulgaria (distinguished by good accessibility to telephones);
Belarus, Bosnia and Herzegovina, Croatia, Yugoslavia, Macedonia, Moldova,
Romania, and Ukraine (the most visible feature is a low number of telephone
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connections and a small number of hosts); Albania (with a very low level
of communication development).

As the result of ranking, the countries have been ordered from the countries
that have the best conditions and abilities of their inhabitants’ communication to
the countries with the weakest conditions. The best situation in this respect is in
the wealthy Slovenia, and Estonia that intensively co-operates with the Scandi-
navian countries. The second group comprises the remaining two of the weal-
thiest communities in the region: the Czech Republic and Hungary. The worst
developed is communication in the countries that quite recently have been
inflicted by acts of war, or their governments have not started fast economic
reforms (Yugoslavia, Macedonia, Ukraine, Romania, Belarus, Moldova, Bosnia
and Herzegovina, and Albania). The medium developed countries compose the
last group, including Bulgaria, Slovakia, Croatia, Poland, Latvia, and Lithuania.
These all countries are the ones that potentially could belong to the first or the
second group, with a high level of communication development, but during the
last decade a mistake was made somewhere. In Poland, such a mistake is the
inconsistent policy of consecutive governments that have not carried out the
actual demonopolisation of the market of telephone services and access to In-

ternet.
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BEZPOSREDNIE POWIAZANIA TRANSPORTOWE
POLSKICH WOJEWODZTW Z ZAGRANICA

1. Wstep

Bezposrednie migdzynarodowe powiazania transportu publicznego
sa tematem badawczym wykraczajacym poza zakres geografii transportu.
W warunkach gwaltownej intensyfikacji oraz duzej zmiennosci kontak-
tow zagranicznych na poziomie regionalnym analiza bezposrednich po-
wiazan transportowych zyskala range uzytecznej metody badania tych
kontaktow. W przeciwienstwie do charakteryzujacych si¢ wysoka stabil-
noscia systemoéw sieci infrastruktury transportowej, ukiad wykonywa-
nych na tej sieci potaczen pasazerskich ulega szybkim przemianom. Do-
pasowuje si¢ on elastycznie do istniejacego popytu oraz ewentualnych
ograniczen formalnych (m.in. wynikajacych z poziomu przenikalno$ci
granic politycznych). Popyt na przewozy wystepujg za$ przede wszystkim
pomigdzy regionami o silnych zwiazkach spoteczno-ekonomicznych.

W ponizszym opracowaniu wykorzystano metodg analizy polaczen
bezposrednich do badania migdzynarodowych powiazan spoteczno-
gospodarczych 16 polskich wojewoddztw. Analiz¢ rozszerzono tez o od-
dzielna charakterystyke samych o$rodkéw administracyjnych (w przy-
padku jednostek o dwoch osrodkach wybrano kazdorazowo miasto wigk-
sze, a wigc w kujawsko-pomorskim - Bydgoszcz i w lubuskim Zielong
Gore). Pozwolilo to na wyodrebnienie, poza zgeneralizowanym obrazem
wojewddzkim, takze potaczen migdzynarodowych z gléwnych osrodkow
sieci osadniczej kraju.
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W warunkach polskich wystgpuja cztery rodzaje migdzynarodowych
polaczen transportu publicznego: linie lotnicze, kolejowe, autobusowe
oraz promowe. Wszystkie one zostaly uwzglednione w niniejszym opra-
cowaniu. Pominieto potaczenia sezonowe nie ujgte w rozktadach jazdy,
loty czarterowe oraz rejsy bialej floty (nawet jezeli majg charakter regu-
larny). Z omawianych rodzajow statych linii komunikacyjnych, najwiek-
sza stabilno$cia odznaczajg si¢ potaczenia promowe i kolejowe. Sa one
w wiekszym stopniu przywiagzane do infrastruktury technicznej (ograni-
czona liczba transgranicznych linii kolejowych oraz terminali promo-
wych). Takze i w ich przypadku obserwujemy jednak w ostatnich latach
istotne przeksztatcenia wynikajace ze zmian w popycie. Daleko wigksza
elastyczno$cig charakteryzuje sig sie¢ potaczen lotniczych, a zwiaszcza
autobusowych. Komunikacja lotnicza przywigzana jest wprawdzie do
infrastruktury (w postaci lotnisk o statucie migdzynarodowym), z drugiej
jednak strony z uwagi na relatywnie wyzsze koszty utrzymywania linii,
poszczegllne potfaczenia funkcjonujg zwykle wylacznie w warunkach
rentownosci. Komunikacja autobusowa pozostaje najmniej zalezna od
infrastruktury. Jest tez najbardziej zdecentralizowana w sensie organiza-
cyjnym. Oba elastyczne rodzaje sieci (lotniczy i autobusowy) bazujg na
zupelnie innych segmentach rynku. Tym samym dobrze sie uzupetniaja
przy tworzeniu obrazu regionalnych powigzan spoteczno-gospodarczych.

W opracowaniu wykorzystano rozklady jazdy pociagéw PKP oraz
lotow obowiazujace jesienig 2001 r. Z tego tez okresu pochodza dane
odnoénie Zeglugi promowej. Najnowsze dostgpne informacje o komuni-
kacji autobusowej odpowiadaja stanowi dla roku 1998 i pochodza z ewi-
dencji wydanych zezwolehh 6wczesnego Ministerstwa Transportu i Go-
spodarki Wodnej (obecne Ministerstwo Infrastruktury). Wymierna jed-
nostka wykorzystywana w opracowaniu sg kursy powrotne realizowane
na danym kierunku w przeciagu tygodnia. W przypadku rozktadowych
potaczen sezonowych, w kilku wypadkach dokonano przeliczen odno-
szac ich liczbe proporcjonalnie do calego roku (np. 4 potaczenia w tygo-
dniu tylko przez 3 miesiace = 1 polaczenie w tygodniu w skali roku).
Dane odno$nie komunikacji autobusowe podaja w sposéb wiarygodny
wylacznie liczbg linii, a nie kurséw. Na podstawie wczesniejszych badan
(dane dla lat 1993 i 1996 byly bardziej kompletne) przyjeto umownie, ze
na jednej linii odbywaja si¢ srednio 4 kursy powrotne w tygodniu. Pod-
stawg analizy merytorycznej byla macierz powiazan transportowych po-
migdzy 16 wojewddztwami oraz 16 oSrodkami wojewddzkimi, a 36 kra-
jami do ktérych docierajg bezposrednie potaczenia komunikacji publicz-



W SPOLECZESNA-SIEC POEACZENKOEEIOWYCH-W-PRZESTRZENL... 161

nej z Polski. Zaprezentowane w opracowaniu tabele i ryciny powstaty na
bazie tej macierzy.

Jeszcze w latach 80. migdzynarodowa komunikacje publicznag za-
pewnialy na terenie Polski, prawie wylacznie skoncentrowane w War-
szawie linie lotnicze, dalekobiezne linie kolejowe, 4 trasy promowe oraz
kilka autobusowych. Poza paroma wyjatkami nie istniata transgranicza
komunikacja publiczna o wymiarze lokalnym. Jak juz wspomniano,
w latach 90. doszlo do gwaltownego rozwoju miedzynarodowych pota-
czen pasazerskich. Jednocze$nie z rozwojem postepowala stata dekon-
centracja tych polaczen zar6wno na terenie Polski, jak 1 zagranica
(w obrebie sieci znajdowalo sig coraz wigcej mniejszych osrodkow).
Szczegdlnego znaczenia nabraty linie lokalne i regionalne. Tendencje te
byty spowodowane przede wszystkim:

— Decentralizacja i deregulacja gospodarki;
— Zniesieniem ograniczen paszportowych i wizowych dla obywateli

Polski;

— Ogromnym wzrostem natgzenia osobowego ruchu granicznego,

w tym przede wszystkim ruchu lokalnego;

— Uruchamianiem nowych przej$¢ granicznych (drogowych, kolejo-
wych i lotniczych);
— Prywatyzacja transportu samochodowego.

Na przeksztalcenia sieci polaczen publicznych w znacznym stopniu
wplywatl rowniez gwattowny rozwéj motoryzacji indywidualnej. Liczba
samochodéw osobowych wzrosta w latach 1990-1999 o 76% (z poziomu
5,2 do 9,3 min sztuk). Jednocze$nie wzrastata liczba samochodéw z ro-
dzimga rejestracja odprawianych na granicach Polski. W roku 1990 wyno-
sita ona 6,3 min (w obu kierunkach), w 1995 wzrosta do 20,5 min
1 w 2000 do 24,0 mln. Prywatny samochod stal sie tym samym najpow-
szechniejszym $rodkiem transportu przy podrozach zagranice. Spowo-
dowato to polaryzacje rynku potaczen publicznych. Popyt na nie gene-
ruja w znacznej czesci podrézujacy samotnie (wowczas podréz wiasnym
samochodem jest najmniej optacalna). Z jednej strony sa to ludzie mniej
zamozni trudniacy si¢ drobnym handlem (w tym cudzoziemcy z krajow
bylego ZSRR) lub pracujacy (czesto na czarno) za granica, z drugiej po-
drézujacy stuzbowo biznesmeni.
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2. Migdzynarodowe polaczenia lotnicze

Miedzynarodowe polaczenia lotnicze realizowane sa w Polsce z 8
portow lotniczych, z ktérych kazdy zlokalizowany jest w innym woje-
wodztwie. W 7 portach odprawiane sa caloroczne samoloty rejsowe.
W Szymanach koto Szczytna komunikacja ma charakter regulamy tylko
w okresie letnim. Prawie wszystkie porty lotnicze obstuguja osrodki wo-
jewodzkie i zarazem najwigksze aglomeracje kraju. Tylko niektore spo-
$rod nich (Warszawa-Okecie, Poznan-Lawica, Wroctaw-Strachowice
1 Gdansk-Rebiechowo) potozone sa w granicach administracyjnych tych
miast. Pozostate znajduja si¢ w okolicznych gminach (w przypadku Ka-
towic-Pyrzowic nawet do$¢ odlegtych od osrodka wojewoddzkiego). Mi-
mo to w opracowaniu przyjegto, ze zgodnie ze swoimi nazwami wszystkie
lotniska obstuguja stolice wojewodztw (z reguly taczy je z nimi regulama
uzupehiajaca komunikacja autobusowa). Jedynym wyjatkiem sa ponow-
nie Szymany potozone z dala od Olsztyna 1 bgdace jedynym w Polsce
przyktadem portu lotniczego obstugujacego tereny turystyczne (Mazury).

Migdzynarodowa komunikacja lotnicza charakteryzuje si¢ ogromna
koncentracja w porcie Warszawa-Okecie. Druga potowa lat 90. przynio-
sta jednak znaczaca decentralizacjg regionalnych, a nawet transkonty-
nentalnych linii lotniczych. W roku 2000 sposréd 5,2 min oséb odpra-
wionych w polskich migdzynarodowych portach lotniczych 4,2 min
(81%) przypadato na lotnisko warszawskie. Jeszcze w oku 1996 analo-
giczny odsetek wynosit ponad 88%. Przyczyna zmian byta liberalizacja
polityki w zakresie dostgpu obcych przewoznikéw do portéw regional-
nych. Rowniez polskie linie lotnicze LOT zwiekszyly zakres swoich po-
taczen z tych portow. W walce o klienta biura turystyczne organizujace
loty czarterowe, w coraz wigkszym stopniu jako miejsce odlotu wyzna-
czaty lotniska w Katowicach, Wroctawiu, Poznaniu lub Gdansku.

Jesienia 2001 r. z terytorium Polski odbywalo sig¢ 829 rozktadowych
lotow pasazerskich tygodniowo (tab. 1). Nalezy zaznaczyé, Ze ich liczba
byta w tym okresie nieco mniejsza anizeli latem 2001, z uwagi na waha-
nia sezonowe oraz kryzys spowodowany wydarzeniami z 11 wrzeénia.
Bezposrednie potaczenia lotnicze taczyly Polske¢ z 34 krajami
(w tym 26 w Europie, 2 w Ameryce Pn., 4 na Bliskim Wschodzie i 1
w Afryce). Zdecydowanie najwigcej linii bezposrednich prowadzito do
Niemiec (208 czyli az 25%). Na drugim miejscu w rankingu krajéw po-
wiazanych z Polska droga lotnicza do$¢ nieoczekiwanie znalazta sie Da-
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nia (96 polaczen - 12%; efekt duzej liczby polaczen z portami regional-
nymi w Polsce). Kolejne miejsca zajmuja Francja, Wielka Brytania, Au-
stria, Szwajcaria (powiazania kapitatowe LOT-u z upadajaca liniag Swis-
siar), Wiochy i Belgia. Sposrod krajow sasiednich najintensywniejsza
komunikacja lotnicza (poza Niemcami) odbywa si¢ z Rosja, Czechami
i Ukraing, wyraznie stabsza z Litwa i Biatorusia. Polska nie posiada
obecnie zadnego potaczenia lotniczego ze Stowacja.

Tab. 1. Migdzynarodowe potaczenia lotnicze wg wojewodztw w 2001 r.

Liczba rozktadowych potaczen lotniczych w tygodniu (jesien 2001) z wojew6dztw:

Kraje RAZEM | Dolnoslaskie | Malopol- Mazo- |Pomorskie | Slaskie | Warmin- |Wielkopol- |Zachodnio-
POLSKA | (Wroclaw skie wieckie | (Gdansk | (Katowice sko- skie pomorskie

Strachowice) | (Krakéw |(Warszawa] Rebiecho- |Pyrzowice)| Mazurskie | (Poznaf | (Szczecin

. Balice) QOkecie) wO0) (Szymany)| Lawica) ]| Goleniéw)
RAZEM 829 28 38 656 34 19 2 46 6
Niemcy 208 13 7 134 14 19 2 19 0
Dania 96 12 0 38 20 0 0 20 6
Francja 57 0 4 53 0 0 0 0 0
WIk. Brytania 52 0 7 45 0 0 0 0 0
Austria 49 3 7 39 0 0 0 0 0
Szwajcaria 42 0 7 35 0 0 0 0 0
Wtochy 37 0 3 34 0 0 0 0 0
Belgia 35 0 0 28 0 ] 0 7 0
Wegry 27 0 0 27 0 0 0 0 0
Szwecja 25 0 0 25 0 0 0 0 0
Czechy 21 0 0 21 0 0 0 0 0
Holandia 21 0 0 21 0 0 0 0 0
Rosja 19 0 0 19 0 0 7 0 0
Ukraina 19 0 0 19 0 0 0 0 0
USA 17 0 2 15 0 0 0 0 0
Litwa 14 0 0 14 0 0 0 0 0
Finlandia 14 0 0 14 0 0 0 0 0
Norwegia 12 0 0 12 0 0 0 0 0
Biatorus 8 0 0 8 0 0 0 0 0
Hiszpania 8 0 0 8 0 0 0 0 0
Rumunia 8 0 0 8 0 0 0 0 0
Butgaria 7 0 0 7 0 0 0 0 0
Chorwacja 6 0 0 6 0 0 0 0 0
Turcja 6 0 0 6 0 0 0 0 0
Izrael 6 0 1 S 0 0 0 0 0
totwa 6 0 0 6 0 0 0 0 0
Estonia 6 0 0 6 0 0 0 [ 0
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Zrodto: Rozkiad lotéw LOT, Warszawa 2001.

656 potaczen (79%) miato miejsce z Warszawy. Z lotniska na Okeg-
ciu startowaty samoloty do wszystkich wspomnianych 34 krajow, z kté-
rymi Polska posiada komunikacjg lotnicza. W strukturze potaczen zdecy-
dowanie mniejszy od ogdlnopolskiego byt udziat Niemiec (20%) i Danii
(6%). Na wigkszosci pozostatych kierunkéw koncentracja w stolicy byta
pelna lub prawie pelna. Tym samym wojewoddztwo mazowieckie w oczy-
wisty sposOb pozostaje najlepiej skomunikowane drogg lotnicza z Europa.
Trzeba jednak zaznaczy¢, ze port na Okgciu posiada wahadtowa komu-
nikacj¢ autobusowa oraz od niedawna takze potaczenie samolotowe
z Lodzia. Sposrod portow regionalnych najwigcej samolotéw rejsowych
odprawianych jest w Poznaniu-Lawicy i1 Krakowie-Balicach. Znaczenie
lotnisk w Szczecinie-Goleniowie i w Szymanach jest marginalne. Naj-
bardziej zréznicowanym geograficznie wachlarzem potaczen dysponuje
lotnisko w Krakowie-Balicach obstugujace bezposrednie loty do Nie-
miec, Francji, Wielkiej Brytanii, Austrii, Szwajcarii, Wioch, Stanow
Zjednoczonych i Izraela. Pozostate porty lotnicze obstuguja gtéwnie po-
taczenia do Niemiec i Danii, lub jednego z tych krajow. Wyjatkiem sa
linie z Poznania do Brukseli i z Wroctawia do Wiednia. Rozwéj potaczen
z portow regionalnych prowadzi do powolnego wlaczenia w system eu-
ropejskiej komunikacji lotniczej terendw Polski zachodniej i potudnio-
wej. Jest to zwiazane z konkurencja o pasazerow z tej czeSci kraju, ktora
tocza migdzy sobg duze porty lotnicze w Warszawie, Berlinie i Kopen-
hadze. Jednoczes$nie Polska wschodnia nie posiada zadnych lotnisk ob-
stugujacych potaczenia migdzynarodowe. Wynika to zaréwno z brakow
infrastrukturalnych jak i braku zagrozenia dla Okecia konkurencja por-
tow zagranicznych. Jednoczesnie intensywnos$¢ potaczef autobusowych
z tej czesci kraju (patrz nizej) $wiadczy o potencjalnym popycie rowniez
na przewozy lotnicze.
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3. Miedzynarodowe linie kolejowe

Az do lat 80. komunikacja kolejowa zapewniata tanie potaczenia do
wielu miast w obrebie bytych krajow socjalistycznych (Leningrad, Mo-
skwa, Kijéw, Praga, Budapeszt, Bukareszt, Burgas, Sofia, Belgrad, Ber-
lin, Lipsk). Istniaty tez dalekobiezne linie do Europy Zachodniej (Wie-
den, Kolonia, Frankfurt, Hoek van Holland, Paryz), ktorych klientami
byly m.in. osoby obdarowane przywilejem wykupu biletéw za ztotowki
(normalna cena ustalana byla w walutach wymienialnych). tLacznie
w 1983 funkcjonowaty bezposrednie potaczenia kolejowe az z 17 pan-
stwami [T. Lijewski, 1986]. Jednoczesnie liczba kurséw w tygodniu byta
stosunkowo niewielka (zwlaszcza jezeli nie liczy¢, niedostepnego dla
obywateli polskich ruchu tranzytowego pomigdzy 6wczesnymi ZSRR
1 NRD), a komunikacja byla silnie skoncentrowana w Warszawie 1 kilku
innych wigkszych miastach.

Cechami charakterystycznymi przemian migdzynarodowego ruchu
kolejowego w latach 90. byly przede wszystkim:

— Szybki spadek udzialu, a z czasem takze bezwzglednej liczby, oséb
przekraczajacych granicg koleja (rozwoj motoryzacji, konkurencja ze
strony przewozniko6w autobusowych, mato elastyczna polityka tary-
fowa PKP);

— Likwidacja europejskich polaczen dalekobieznych spowodowana
m.in. polaryzacja rynku (konkurencja ze strony samolotu w segmen-
cie klientow zamozniejszych i autobusow w segmencie pasazerow
ubozszych);

— Uruchamianie licznych transgranicznych potaczen lokalnych, zwigzane
z otwieraniem nowych kolejowych przej$¢ granicznych (na istniejacej
wczesniej infrastrukturze) i przygranicznym ruchem handlowym:;

- Uruchamianie potaczen typu Eurocity na kierunkach wykorzystuja-
cych nieliczne fragmenty nowoczesnej infrastruktury torowej (CMK
- do Wiednia i modernizowana linia Warszawa-Kunowice - do Berlina).

W koncu lat 90. doszto do ograniczenia liczby niektoérych transgra-
nicznych polgczen lokalnych w zwigzku z bardzo matym zainteresowa-
niem ze strony klientéw. Jednoczesnie zlikwidowano prawie wszystkie
potaczenia z glebi Polski przekraczajace granicg wschodnig (poza pocia-
gami dalekobieznymi do Wilna, Moskwy, Kijowa i Odessy). Pozostate
w rozkladzie kursy zaczynaja swoj bieg z reguty na stacjach granicznych,
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lub w miastach polozonych blisko granicy. Czgs¢ z nich jest przy tym
bardzo krotka (np. Terespol - Brzesé). Za wprowadzeniem zmian prze-
mawialy wymagania kontroli celnej (w pociagu jadacym w glab kraju
byto na nig zbyt mato czasu biorgc pod uwagg skalg nielegalnego przy-
wozu towardw objetych akcyza) oraz mozliwo$¢ uniknigcia czasochton-
nej procedury wymiany podwozi na styku toréw o szerokosci normalnej
1 wschodnioeuropejskie;.

Tab. 2. Miedzynarodowe potaczenia kolejowe wg wojewoddztw i osrodkow
wojewddzkich w 2001 r.

WOJEWODZTWA/I Liczba rozktadowych potaczen kolejowych w tygodniu (jesien 2001) l
OSRODKI WOJEWODZKIE [RA- [Niemcy [Czechy [Stowa- [Biato-|Ukra- |Wegry [Rosja [Litwa |Austria [Ru-
ZEM cja rus ina munia
RAZEM POLSKA 860 373 178 152 95 63 36 32 21 14 7
Dolnoslaskie ogélem 70 28 42 7 0 0 7 0 0 0
w tym Wroctaw 56 28 28 7 0 (¢} 7 0 0 0
Kujawsko-Pomorskie |ogélem 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
w tym Bydgoszcz 0 0 0 0 (¢} 0 0 0 0 0
Lubelskie ogétem 102 7 7 0 60 35 0 25 0 0 0
w tym Lublin 28 7 0 0 0 21 0 0 0 0 0
Lubuskie ogblem 239 228 0 0 4 7 0 4 0 0 0,
w tym Zielona 16 16 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Géra
Lodzkie ogélem 49 42 7 0 0 7 0 0 o 0 0
w tym Lodz 14 7 0 0 0 0 0 0 0 0
Malopolskie ogdlem 67 0 14 53 0 0 14 0 0 0 7
w tym Krakéw 49 0 14 35 0 0 14 0 0 0 7
Mazowieckie ogbtem 151 46 44 22 25 14 22 18 7 14 7
w tym Warszawa 151 46 44 22 25 14 22 18 7 14 7
Opolskie ogélem 0 0 0 0 0 0 0 0
wtym Opole 0 0 0 R * 0 0 0 0 0 0
Podkarpackie ogdtem 49 0 0 14 35 o 0 0 o 0
w tym Rzeszéw 3 0 0 3 0 0 0 [ 0 0 0
Podlaskie ogblem 56 0 0 0 35 0 0 0 21 0 0
w tym Biatystok 7 0 0 0 0 0 0 0 7 0 0
Pomorskie ogéltem 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
w tym Gdarisk 0 0 o 0 0 0 0 o] o 0 0
Slaskie ogélem 200 (] 136 85 1 0 15 1 0 14 0
w tym Katowice 52 0 51 22 1 0 15 1 0 14 0
Swigtokrzyskie ogdlem 0 0 0 0 4] 0 0
wtym Kielce 0 0 0 0 0 0 0
'Warmifisko- ogblem 7 0 0 0 0] 0 7 0 0
Mazurskie
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w tym Olsztyn 0o 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Wielkopolskie ogbiem 92 67 14 7 4 7 7 4 0 0 0
w tym Poznan 78 60 7 7 4 7 7 4 0 0 0
Zachodniopomorskie [ogélem 124 117 7 7 0 0 0 0 0 [ 0
w tym Szczecin 124 117 7 7 0 0 0 0 0 0 0

Zrodta: Sieciowy Rozktad Jazdy PKP 2001, Warszawa 2001, http://www.pkp.com.pl

W efekcie opisanych zmian, jesienia 2001 Polska posiadata bezposred-
nie potaczenia kolejowe juz tylko z 10 krajami (pomimo, rozpadu panstw
sasiednich ZSRR i Czechostowacji; patrz tabela 2). Oprocz wszystkich kra-
JOw sasiednich byly to jedynie Wegry, Austria 1 Rumunia. Sposréd ogélnej
liczby 860 kursow tygodniowo, az 373 (43%) przypadato na Niemcy, 178
(21%) na Czechy i 152 (18%) na Stowacje. Na kierunku wschodnim naj-
wigcej pociagéw przekraczalo granice biatoruska (95 w tygodniu, w tym
tranzyt do Rosji). Relatywnie duzo polaczen bylo tez z Wegrami (36).

Polaczenia migdzynarodowe posiadato 13 sposréd 16 nowych pol-
skich wojewédztw. Zadnej mozliwosci bezposredniego wyjazdu koleja
zagranicg nie mieli mieszkancy kujawsko-pomorskiego, opolskiego
1 $wigtokrzyskiego. Najwigksza liczba potaczen bezposrednich odzna-
czaly sig te wojewoddztwa przygraniczne przez ktdre prowadza gltdowne
trans-europejskie szlaki kolejowe: lubuskie (szlak Warszawa-Berlin; 239
potaczen), §laskie (Warszawa-Wieden/Budapeszt/Praga; 200), lubelskie
(Warszawa-Moskwa 1 Warszawa-Kijow; 102). Ponadto duza koncentra-
cja wystapita w mazowieckim (wegzet dalekobieznych linii migdzynaro-
dowych w Warszawie), zachodniopomorskim (liczne kursy lokalne ze
Szczecina do miast Meklemburgii; 124) i wielkopolskim (92).

Najwigce) potaczen na kierunku niemieckim miato wojewddztwo lu-
buskie (228 kurséw w tygodniu; pociagi tranzytowe oraz linie lokalne
szczegollnie z Berlina do Kostrzyna), wielkopolskie, 10dzkie 1 mazowieckie
(na terenie kazdego z trzech ostatnich potozone sa stacje na ktorych za-
trzymuja sig pociagi tranzytowe: Warszawa, Kutno i Poznan). Mimo przy-
granicznego potozenia wyraZnie mniejsze znaczenie w komunikacji z za-
chodnim sasiadem miala kolej w przypadku wojewodztwa dolnos$laskiego
(tylko 28 kursow). Wojewoddztwa wschodnie (poza lubelskim) nie miaty
bezposredniej komunikacji kolejowej z Niemcami. Najwigcej mozliwosci
dotarcia pociggiem do Czech mieli mieszkancy przygranicznych woje-
wodztw: $laskiego (az 136 kurséw, gldwnie linie lokalne) i dolno$laskiego.
Brak czynnego przejécia granicznego spowodowat, ze zadnej komunikacji
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kolejowej z tym krajem nie posiada opolskie. Stosunkowo duzo pociagéw
bezposrednich do Czech odjezdza réwniez z Warszawy (przez przejicie
graniczne w Zebrzydowicach odbywa si¢ ruch tranzytowy na Stowacje,
Wegry i do Austrii). W przypadku pozostalych sasiadéw wigkszos¢ pota-
czen kolejowych rozpoczyna si¢ w wojewddztwach przygranicznych.
Dlatego tez najlepsza komunikacj¢ ze Stowacja ma Slqskie (bliski tranzyt
przez Czechy) i Malopolskie, z Ukraing lubelskie i podkarpackie, z Biato-
rusig lubelskie i podlaskie, a z Litwa podlaskie. Nieco inaczej przedstawia
si¢ sytuacja w zakresie polaczen z Rosjg. Zdecydowanie najsilniej powia-
zane transportowo s z tym krajem mazowieckie 1 lubelskie (tranzyt przez
Biatorus$), a dopiero w dalszej kolejno$ci przygraniczne (z obwodem kali-
ningradzkim), warminsko-mazurskie (tylko 7 kurséw w tygodniu). Powig-
zania z pozostatymi trzema krajami dostgpnymi w bezposredniej komuni-
kacji kolejowej (Wegry, Austria i Rumunia) koncentruja si¢ w Warszawie,
Krakowie i na Gérnym Slasku.

Osrodki wojewodzkie skupiajag wigkszos$¢ potaczen migdzynarodo-
wych w regionach centralnych (Warszawa w mazowieckim, Eo6dz
w 16dzkim, Poznan w wielkopolskim), a co ciekawe takze w polozonych
przygranicznie matopolskim 1 dolno$laskim. Jednoczesnie w woje-
wodztwach, w ktérych gtéwne linie kolejowe omijajg stolicg, rola tychze
stolic w powiazaniach kolejowych z zagranica jest znikoma. Sytuacja
taka wystapita lubuskim (na ogélng liczbg 239 kurséw, tylko 16 z Zielo-
nej Gory), lubelskim (na 102 kursy, tylko 28 z Lublina) i podlaskim (na
56, 7 z Biategostoku). W dwdch ostatnich przypadkach jest to dodatkowo
zwiazane ze wspomnianym przesunigciem stacji koncowych pociagow
na wschoéd do miejscowosci nadgranicznych (z Lublina do Chelma
i z Bialegostoku do Kuznicy Biatostockiej). Réwniez w wojewddztwie
$laskim duza czg$¢ potaczen do Czech zaczyna si¢ w miejscowos$ciach
przygranicznych. W tym wypadku jest to jednak zwiazane ze strukturg
popytu na przewozy (m.in. transgraniczne dojazdy do pracy).

Podsumowujac nalezy stwierdzié, ze w roku 2001 w kolejowej ko-
munikacji migdzynarodowej dominujg potaczenia stricte lokalne oraz
dalekobiezne tranzytowe (w tym Eurocity). Rola linii regionalnych zde-
cydowanie zmalata. Tym samym transport kolejowy odgrywa role
w powigzaniach pomigdzy:

— obszarami przygranicznymi (w tym w lokalnej turystyce);
- duzymi aglomeracjami Europy Srodkowej (Warszawa, Berlin, Praga,

Wieden, Budapeszt, GOP/Krakéw, Poznan).
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Uklad taki jest w duzej mierze pochodng stanu infrastruktury tech-
nicznej. Poniewaz jest on zadowalajacy tylko na gléwnych (poddawa-
nych modernizacji) trasach, szybkie 1 konkurencyjne potaczenia mozliwe
sa tylko na tych wtasnie szlakach oraz na trasach krétkich (gdzie niska
predko$¢ pociagéw ma mniejsze znaczenie).

4. Miedzynarodowe linie autobusowe

Migdzynarodowe linie autobusowe sg na polskim rynku transporto-
wym zjawiskiem stosunkowo nowym. Ich poczatki siggaja wprawdzie lat
70-tych (panstwowa firma PEKAES obstugiwata wéwczas potaczenia
z Londynem, Manchesterem, Lille, Sztokholmem, Rzymem, Dubrowni-
kiem, Burgas i Budapesztem [T. Lijewski, 1986]). Najczesciej byly to
jednak linie sezonowe 1 o0 niewielkiej czgstotliwo$ci kursow. Funkcjono-
waly takze lokalne polaczenia migdzy niektérymi przygranicznymi mia-
stami Polski 1 Czechostowacji (m.in. Jelenia Goéra - Jablonec), zapew-
niajace dojazd do pracy osobom zatrudnionym po drugiej stronie granicy
(w ramach tzw. malego ruchu granicznego). Prawdziwy boom migdzyna-
rodowych polaczen autobusowych nastapit po roku 1990 wraz uwolnie-
niem rynku przewozow pasazerskich. W pierwszym okresie znaczna
czgé¢ polaczen miala charakter nielegalny lub poétlegalny. Z czasem ry-
nek ulegt znacznemu ucywilizowaniu, cho¢ nadal podlega on zywioto-
wym, trudnym do zbadania przemianom. Swiadczy o tym chociazby fakt,
ze po 12 latach nie opublikowano jeszcze jednolitego miedzynarodowego
rozkladu jazdy autobuséw. Jednoczesnie nastgpowala tez systematyczna
poprawa jako$ci ustug 1 selekcja duzej grupy nieuczciwych przewozni-
kéw [Komornicki T., 1996, 2001].

Po stagnacji okresu 1993-1996, w koncu lat 90. nastapita ponowna
szybka ekspansja sieci migdzynarodowych potaczen autobusowych. Na-
lezy to wiazac¢ z jednej strony z stale rosnacym popytem, z drugiej z wy-
chodzeniem niektérych przewoznikéw z szarej strefy i1 rejestrowaniem
potlegalnych dotad linii autobusowych (gléwnie skierowanych na za-
chéd). Na kierunku wschodnim najwigkszy przyrost liczby linii (w latach
1996-1998 o 71%) nastapil w relacjach z Ukraing, wysoki z Litwa, Bialo-
rusia 1 Rosja. Na zachodzie nowe linie zarejestrowano przede wszystkim
do Niemiec, Wielkiej Brytanii (podwojenie liczby potaczen), Francji oraz
Belgii i Holandii.
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Tab. 3. Migdzynarodowe potaczenia autobusowe wg wojewddztw i osrodkow
wojewddzkich (liczba linii w 1998 r.)
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Zrédlo: rejestry Ministerstwa Transportu 1 Gospodarki Wodnej (1998 r.)

Wigkszos¢ migdzynarodowych linii autobusowych posiada oficjalnie
prawo przewozu 0s6b do jednego tylko kraju i nie obstuguje komunikac;ji
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do lezacych na trasie panstw tranzytowych. Wyjatkami od tej zasady sa
m.in. obstugujace rowniez komunikacje z Francja linie hiszpanskie, za-
trzymujace si¢ w Amsterdamie linie belgijskie i wiodace przez Wegry
1 Jugostawie potaczenia do Turcji i Grecji. W tabeli 3 przedstawiono
faczna liczbe potaczeh z danego wojewodztwa wraz z ewentualnymi po-
faczeniami podczas tranzytu. Dlatego tez nie nalezy sumowac opisywa-
nych ponizej udzialéw procentowych potaczen z poszczegdlnymi krajami
(otrzymalibySmy wynik ponad 100%). Sposréd 485 miedzynarodowych
linii autobusowych, jakie istniaty w Polsce w 1998 r. az 114 (23,5%)
zapewnialo komunikacjg z Niemcami, dalszych 95 (19,6%) z Ukraina, 60
z Biatorusia 1 44 z Litwa. Sposrod krajéw Europy Zachodniej najwiece;j
potaczen prowadzito do Wielkiej Brytanii i Francji. Lacznie Polska po--
siadata komunikacje autobusowa z 26 krajami Europy oraz z Turcja.

Najwigcej zagranicznych pofaczen autobusowych mieli do dyspozy-
cji mieszkancy wojewddztwa mazowieckiego (146). Prawie wszystkie
skoncentrowane byly jednak w Warszawie i1 tylko nieliczne zatrzymy-
waty sig w innych osrodkach regionu. Duza ogélng liczba potaczen od-
znaczaly sig tez wojewodztwa Polski potudniowej od podkarpackiego
(82) przez matopolskie (75), slaskie (106) i opolskie (79) po dolnoslaskie
(110), a ponadto wielkopolskie (81) i podlaskie (85). W podkarpackim
1 podlaskim oprocz potaczen wschodnich swdj bieg zaczynato tez wiele
linii do Europy Zachodniej. W pozostalych wymienionych wojewddz-
twach zatrzymywaty si¢ one jako "przelotowe". Zdecydowanie mniej
zagranicznych linii autobusowych prowadzito przez wojewodztwa lubu-
skie, warminsko-mazurskie i kujawsko-pomorskie. Najmniej intensywne
zagraniczne powiazania komunikacja autobusowa odnotowano w §wig-
tokrzyskim.

Sposréd osrodkéw wojewoddzkich najwazniejszymi weztami mig-
dzynarodowej komunikacji autobusowej byty w 1998 r.. Warszawa,
Wroctaw, Katowice 1 Biatystok. Pod wzgledem liczby linii rozpoczyna-
jacych bieg w danym wezle, Bialystok plasowat si¢ na pozycji drugiej,
zdecydowanie przewyzszajac inne osrodki (poza stolica). Najwigcej linii
zagranicznych omijajacych stolice wojewodztwa odnotowano w podkar-
packim (na ogoélna liczbe 82, tylko 37 zatrzymujacych si¢ w Rzeszowie;
gtéwnie za sprawa licznych potaczen z Przemysla na Ukraing) i lubel-
skim. Prawie petna koncentracja linii w ramach wojewodztwa wystapila
w Gdansku, Bydgoszczy i Opolu. Przebieg niektérych linii autobuso-
wych wyraznie $wiadczy o istnieniu powiazan migdzynarodowych
w skali lokalnej. Wiele potaczen nawiazuje do rozmieszczenia mniejszo-
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$ci narodowych (zwiaszcza linie do Niemiec, ale takze na Bialoru$ i na

Litwe). Na trasie kilku linii ze wschodu znajduje si¢ Tuszyn pod Lodzia

(bazar hurtowy).

Komunikacje autobusowa z Niemcami posiadaty wszystkie polskie
wojewodztwa. Najwigksza liczba potaczen do Niemiec dysponowatly
dolnoélaskie, opolskie i §laskie (odpowiednio 57, 50 i 48 linii), relatyw-
nie duza takze wielkopolskie, kujawsko-pomorskie, matopolskie i za-
chodniopomorskie; zdecydowanie najmniejsza podlaskie, lubelskie
1 $wietokrzyskie. Sposérdod linii na Ukraing najwigcej obstugiwato pod-
karpackie (47), lubelskie (42) i mazowieckie; w przypadku linii na Biato-
ru$ 1 na Litwe - podlaskie i mazowieckie, Wigkszo$¢ wojewoddztw Polski
zachodniej nie posiadato polaczen autobusowych z tymi krajami. Najbar-
dziej powiazane komunikacja autobusowa z Wielka Brytania, Francja
1 wigkszoS$cig innych panstw Europy Zachodniej pozostawaly mazowiec-
kie, malopolskie, §laskie, wielkopolskie 1 dolnos$laskie. W przypadku
Czech i1 Stowacji dominowaly potaczenia lokalne, co znajdowato wyraz
w silnej pozycji wojewddztw przygranicznych. Réwniez w przypadku
Rosji, z uwagi na lokalne linie do Kaliningradu, najlepiej skomunikowa-
nym autobusowo obszarem bylo przygraniczne warminsko-mazurskie.
Relatywnie duzo potaczen wystgpowato tez pomigdzy podlaskim a Bel-
gia (dojazdy do pracy z regionu Siemiatycz), malopolskim a Austria oraz
podkarpackim a Francja.

Podsumowujac nalezy stwierdzi¢, ze sie¢ migdzynarodowych pota-
czen autobusowych objgta swym zasiggiem caty kraj. Jednoczesénie jed-
nak dostgp do bezposrednich kurséw na konkretnych kierunkach jest
zréZnicowany regionalnie. Z tego punktu widzenia mozemy wydzieli¢
cztery grupy polaczen:

— Potaczenia do Niemiec dostgpne w calym kraju, bardzo intensywne
w rejonie Gornego i Dolnego Slaska oraz Opolszczyzny;

— Potaczenia do pozostatych krajéw sasiednich dostgpne przede
wszystkim na terenach przygranicznych, a w przypadku kierunku
wschodniego takze w Warszawie;

— Polaczenia do Wielkiej Brytanii, Francji, Belgii i Holandii, dostgpne
z wigkszosci terytorium Polski, najintensywniejsze z duzych o$rod-
kéw (Warszawa, Katowice, Krakow, Wroctaw i Poznan);

— Polaczenia do pozostatych krajow Europy oraz Turcji, dostgpne
glownie z duzych osrodkéw oraz niektdrych obszar6w na trasie
przejazdu.
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Tab. 4. Liczna kurséw migdzynarodowym transportem publicznym w togodniu wg
wojewddztw i osrodkéw wojewddzkich w 2001 r. (potaczenia autobusowe dla 1998 1.)
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Kierunkiem o najwiekszej intensywnosci powiazan transportowych
z Europa Zachodnia jest pas wojewodztw Polski Potudniowej uzupetnio-
ny o osrodki Warszawy i Poznania. Nalezy tez pamigtac, Ze trasa wielu
linii przed przekroczeniem granicy przebiega okrgznie, przez kilka du-
zych miast np. Warszawa - L.6dz - Poznan - Paryz, Warszawa - Katowi-
ce - Wroclaw - Madryt. Znaczenie komunikacji autobusowej maleje
w péinocnej czgsci Polski.

Na uwage zastuguje takze stosunkowo niewielki udzial krétkich po-
faczen lokalnych w ogoélnej liczbie migdzynarodowych linii autobuso-
wych. Charakter komunikacji miejskiej ma wlasciwie jedynie, obstugi-
wana przez przedsiebiorstwa komunalne, linia Zgorzelec - Goerliz (10
kurséw na dobg, przez 6 dni w tygodniu). Charakter lokalny maja tez
krotkie linie do Czech 1 na Slowacjg. Stuza one obstudze ruchu tury-
stycznego w rejonie Tatr i Sudetéw, dojazdom do pracy w ramach tzw.
"matego ruchu granicznego" oraz kontaktom rodzinnym (Slask Cieszyn-
ski). Czgstotliwo$¢ tych potaczen jest jednak na ogot ograniczona.

5. Polaczenia promowe

Migdzynarodowa komunikacja promowa z portéw polskich ograni-
cza si¢ obecnie do polaczen ze Szwecja i Dania. W 1995 zlikwidowano
lini¢ promowa z Gdanska do Helsinek. W Polsce funkcjonujg trzy termi-
nale promowe w Gdansku, Gdyni i Swinoujsciu. Najwiekszym nateze-
niem ruchu charakteryzuje si¢ Swinoujscie (27 rejséw w tygodniu, w tym
21 do Szwecji 1 6 do Danii). Z Gdanska prom do Oxelosundu (Szwecja)
odptywa trzy razy w tygodniu, a z Gdyni do Karlskrony (Szwecja) 6 razy
w tygodniu.

Istniejace w rejonie Zalewu Szczecinskiego transgraniczne potacze-
nia bialej floty nie maja charakteru linii komunikacyjnych. Stuza one
gtéwnie zakupom w sklepach wolnoctowych. W sezonie czynna jest na-
tomiast linia wodolotowa z Ustki na Bornholm oraz potaczenia z Krynicy
Morskiej do Kaliningradu.

Wszystkie state pasazerskie polaczenia zeglugowe, z oczywistych
wzgledow, koncentruja si¢ w dwoch wojewodztwach nadmorskich, za-
pewniajac ich komunikacj¢ ze Skandynawia. Poréwnujac natgzenie tych
polaczen z informacjami o liniach lotniczych, mozemy przyjaé, ze dla
wojewodztwa zachodniopomorskiego stanowia one podstawowy §rodek
komunikacji na tym kierunku. W przypadku pomorskiego ich znaczenie
Jjest mniejsze, co w pierwszej kolejnosci wynika z mniej intensywnego
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ruchu tranzytowego, po czgsci jednak jest prawdopodobnie wynikiem
konkurencji ze strony polaczen samolotowych do Kopenhagi. Znaczenie
zeglugi promowej pozostaje mniejsze od potencjalnych mozliwosci. Pol-
ska, bedac po Rosji i Niemczech najludniejszym krajem nadabattyckiem,
posiadata w potowie lat 90. zaledwie 1,1% udziat w przewozach pasaze-
réw promami w obrebie akwenu Morza Battyckiego [Pacuk M., 1997].

6. Polaczenia pasazerskie — ocena syntetyczna

W tabeli 4 przedstawiono syntetyczny obraz macierzy powigzan
transportem publicznym pomigdzy polskimi wojewodztwami (i o$rod-
kami wojewddzkimi) a 36 krajami Swiata. Jest on wyrazony w acznej
liczbie kurséw powrotnych na danym kierunku (dla potaczen autobuso-
wych przyjeto przelicznik 4 kursy w tygodniu na 1 linig). Krajem zdecy-
dowanie najbardziej powigzanym z Polska, w §wietle wskaznika komu-
nikacji publicznej, sa Niemcy (1037 kurséw). Bezposrednie potaczenia
z tym krajem maja wszystkie wojewddztwa. Ich najwigksza intensyw-
noé¢ wystepuje w regionach przygranicznych, na Gémym Slasku,
Opolszczyznie i w stolicy. W grupie panstw o wysokiej (przekraczajace;j
200) liczbie kurséw w tygodniu znalazty si¢ pozostate panstwa sasiedz-
kie (poza Rosja), a ponadto Wielka Brytania (patrz ryc. 2). W przypadku
sasiadow potaczenia skoncentrowane s w wojewodztwach przygranicz-
nych oraz w mazowieckim (Warszawa). Jedynym poza Niemcami pan-
stwem posiadajacym bezposrednie linie komunikacyjne z/do wszystkich
polskich wojewddztw jest Francja. Uklad regionalny powigzan
z krajami dalszymi jest wypadkowa systemu potaczen lotniczych i auto-
busowych (z uwagi na ograniczony obecnie zasi¢g bezposrednich linii
kolejowych; patrz ryc. 2). Wystepuje duza koncentracja kursow w War-
szawie (Okegcie) oraz innych duzych o$rodkach (lotniska regionalne
1 jednoczes$nie najwigksze wegzlty komunikacji autobusowej). Z panstw
pozaeuropejskich najwigce; powiazan komunikacyjnych z Polska ma
Turcja (30 kurséw w tygodniu) i Stany Zjednoczone (17).

Biorac pod uwagg zatozone na wstepie cele opracowania, szczegol-
nie istotna jest analiza powiazan od strony wojewodztw. ZrdéZnicowanie
regionalne intensywnosci bezposrednich komunikacyjnych potaczen
migdzynarodowych jest bardzo duze. Zdecydowanie najsilniejsze powia-
zania wykazuje mazowieckie (1391 kurséow zagranicg w tygodniu), po-
nad dwukrotnie wyprzedzajac nastgpne w rankingu $laskie (643). Duzym
natgzeniem polaczen charakteryzuja sie¢ takze dolnoslaskie, wielkopol-
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Wojewddztwami o duzym zréznicowaniu geograficznym posiada-
nych potaczen bezposrednich sa mazowieckie (kursy do kompletu 36
panstw), Slaskie (23 kraje), matopolskie (takze 23) i wielkopolskie (18).
Jednocze$nie w §wigtokrzyskim polaczenia takie istnialy tylko z 7 pan-
stwami. Linie transportowe do Niemiec dominuja we wszystkich woje-
wodztwach za wyjatkiem wschodnich pogranicznych 1 swigtokrzyskiego.
Dominacja ta jest najsilniejsza w opolskim (200 kurséw do Niemiec na
0g6lna liczbe 316), lubuskim i1 zachodniopomorskim. Kierunek ukrainski
ma najwigksze znaczenie w wojewoddztwie lubelskim, podkarpackim
1 $wigtokrzyskim; biatoruski i litewski w podlaskim. W matopolskim,
slaskim 1 podkarpackim ponadprzecigtna rol¢ odgrywa komunikacja ze
Stowacja, Wegrami 1 Austrig; w $laskim i dolnos$laskim z Czechami,
a w obu wojewodztwach pomorskich z Szwecja 1 Dania.

7. Podsumowanie

Przeprowadzona analiza potwierdzila, ze dekoncentracja migdzyna-
rodowych powiazan transportu publicznego na terenie kraju w latach 90.
jest faktem. Biorac pod uwage, ze uktad polaczen zalezy dzi§ w pierw-
szej kolejnosci od istniejacego popytu mozna przyjaé, Ze zdekoncentro-
waly si¢ rowniez powiazania spoleczne z zagranica. Swiadczy o tym
w szczegolnosci istnienie linii autobusowych z niewielkich miejscowosci
bezposrednio do duzych miast Europy Zachodniej. Przyjmujac, Ze sieé
potaczen komunikacyjnych jest w wigkszym stopniu odbiciem powigzan
spotecznych 1 mikroekonomicznych niz makroekonomicznych, mozna
stwierdzié, ze powiazania tego typu charakteryzuja si¢ w Polsce nieco
odmiennym swoistym rozkladem przestrzennym (np. w stosunku do
kontaktow mierzonych oficjalnym handlem zagranicznym). O ile nateze-
nie mi¢dzynarodowych zwiazkoéw czysto ekonomicznych maleje wyraz-
nie z zachodu na wschdd (pomijajac "wyspg" aglomeracji warszawskiej),
o tyle zwiazki spoleczne z zagranica (Wyrazone popytem na przewozy
pasazerskie) najsilniejsze sa w szeroko rozumianej Polsce Potudniowej,
a najstabsze w centralnej czgsci kraju (poza Warszawa i Poznaniem).

Odnoszac przeprowadzona analizg do czynnikéw warunkujacych
ukfad przestrzenny spoteczno-gospodarczych powiazan miedzynarodo-
wych [Komornicki T., 2001] nalezy stwierdzié, ze powiazania komuni-
kacja publiczng na réznych kierunkach uwarunkowane sa réznymi czyn-
nikami. W przypadku krajow sasiednich (poza Niemcami) decydujace sa
odleglo$¢ geograficzna, uklad infrastruktury transportowej (zwlaszcza
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w przypadku kolei), wigzi kulturowe (mniejszosci narodowe) oraz Jokali-
zacja drobnej dziatalnosci gospodarczej (m.in. przyjazdy na bazary, do
hurtowni itd.). W odniesieniu do Czech i Stowacji dodatkowym elemen-
tem jest atrakcyjno$¢ turystyczna (np. w rejonie Tatr). Dla potaczen do
Niemiec, krajéw Beneluksu, Francji i Wielkiej Brytanii obok czynnika
koncentracji dziatalnosci ekonomicznej i administracyjnej (potaczenia
lotnicze do stolic 1 duzych o§rodkéw) bardzo wazny wydaje si¢ (niezde-
finiowany precyzyjnie) czynnik wigzi wyksztatconych na bazie wielolet-
nich wyjazdéw obywateli Polski do pracy. W przypadku Niemiec jest on
uzupetniony dodatkowo elementem etniczno-kulturowym (Opolszczy-
zna). W odniesieniu do polaczen $rédziemnomorskich najwigksza rolg
odgrywa atrakcyjno$¢ turystyczna, a dla Stanéw Zjednoczonych, Kanady
1 Izraela wigzi historyczno-kulturowe.
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Summary

DIRECT TRANSPORT LINKS
OF POLISH PROVINCES AND ABROAD

Under conditions of abrupt intensification and substantial changeability
of foreign contacts at the regional level, an analysis of direct transport links has
acquired the rank of a useful method to research such contacts. Contrary to
transport infrastructure networks, featured by high stability of their systems, the
system of passenger connections within the network undergoes rapid transfor-
mations. It gets adapted flexibly to the current demand and possible formal
limitations. The author has used in the paper the method of analysing direct
connections to research international socio-economic links of 16 Polish prov-
inces. Under the Polish conditions, there are four types of international public
transport connections: air lines, railways, bus lines and ferry lines. Measurable
units used in the paper are return runs in a given direction within a week.

In the 1990s in Poland, there was an abrupt development of international
passenger connections. Parallel with such a development there was steady de-
concentrating of such connections both within the country and abroad. Such
tendencies were primarily caused by: (1) decentralisation and deregulation
of the economy; (2) abolishment of passport and visa limitations for citizens
of Poland; (3) a great increase in intensity of personal border traffic, including,
first of all, local traffic; (4) launching new border crossings; (5) privatisation
of car transport; (6) competition of individual motorization.

The analysis has shown that the country that decidedly has the strongest
connections with Poland, in the light of the public communication indicator, is
Germany (1037 runs weekly). All the provinces have direct connections with
this state. The highest intensity is in border regions, in Upper Silesia, the Land
of Opole and the Capital. The group of countries with a high (exceeding 200)
number of weekly runs comprises the remaining neighbouring countries (except
Russia), and Great Britain. Regional intensity differentiation of direct interna-
tional communication connections is very high. The Mazowieckie Province
shows decidedly the strongest links (1391 runs abroad weekly), and it exceeds
over twofold the Slaskie Province, the next in the ranking (643). High intensity
of connections also features the Dolnoslaskie, the Wielkopolskie, and the Malo-
polskie Provinces; and surprisingly high intensity features the Podlaskie, the
Podkarpackie, and the Lubelskie Provinces. The areas with the smallest number
of possibilities to travel directly abroad are the Swigtokrzyskie (only 72 runs
weekly) and the Kujawsko-Pomorskie Provinces.
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WSPOLCZESNA SIEC POLACZEN KOLEJOWYCH
W PRZESTRZENI POLSKI

Wraz ze zmiang modelu gospodarki ujawnity si¢ mankamenty i wa-
dy ustepujacego systemu ekonomicznego. Z jednej strony zdemaskowane
zostaty braki w systemie infrastruktury, ktora nie jest w stanie spemié
nowych zadan stawianych jej przez gospodarka, z drugiej okazato sig, ze
ta sama infrastruktura, ktérej brakuje w jednych dziedzinach w innych
jest rozbudowana nadmiernie. W spadku po gospodarce rozdzielczo-
nakazowej pozostat potezny majatek o niskich standardach technicznych,
a jednoczesénie brak infrastruktury zaczat hamowac inne dziedziny. Para-
doksalnie kolej znalazla sig¢ po obu stronach tego podzialu. Niosac ze
soba bagaz nadmiaru okazala si¢ w porownaniu z innymi dziedzinami
transportu relatywnie najnowoczesniejsza.

Gléwnym pytaniem porzadkujacym badania i oceny wspoétczesnych
procesdow ksztaltowania sie sieci kolejowej 1 jej funkcjonowania w prze-
strzeni geograficznej jest kwestia przyszitej roli polaczen kolejowych.
Oczywiscie odpowiedzi na pytanie ile kolei potrzebne jest w polskiej
przestrzeni? moze by¢ kilka, w zalezno$ci od zadan, jakie maja by¢ po-
wierzone tej gatezi transportu. Jesli ma ona by¢ jedynie masowym prze-
woznikiem towaroéw 1 pasazeré6w miedzy kilkoma najwigkszymi aglome-
racjami to nie potrzeba do tego celu szczegdlnie rozbudowanego systemu
linii i infrastruktury. Inaczej je§li polska kolej ma zapewni¢ sprawny,
niezawodny transport umozliwiajacy dotarcie do wszystkich regionéw
kraju.

Dzi$ infrastruktura kolejowa jest w Polsce wciaz znacznie lepsza niz
sieci drog kotowych. Niepowodzenia kolejnych programéw budowy au-
tostrad i ogromne koszty nowych inwestycji infrastrukturalnych wska-
Zuja, Ze sytuacja ta nie jest tymczasowa. Mimo tego mozliwo$ci kolei sa
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wykorzystywane jedynie w niewielkim stopniu. Srednie wykorzystanie
wszystkich szlakéw nie przekracza 50%, natomiast na liniach magistral-
nych, objetych umowami AGC 1 AGTC - 78%. W jeszcze wigkszym
stopniu zaostrza to kontrast z nadmiernie obciazonym transportem samo-
chodowym.

Sprawnego systemu transportowego nie mozna opiera¢ wylacznie na
transporcie drogowym. Idealnym rozwiazaniem wydaje si¢ koncepcja
rozwoju komplementarnego, w ktérym poszczegdlne Srodki transportu
uzupelniaja sig, a o ich wyborze decyduje charakter zadan. W Europie
nastgpuje renesans transportu kolejowego. Zmiang polityki transportowe;
powoduja rosnace wydatki zwiazane z odcigZaniem sieci drég i auto-
strad. Szybkie koleje, takie jak francuskie Train de Grand Vitesse, nie-
mieckie InterCityExpress czy hiszpanskie AVE kursuja nowoczesnymi
liniami osiagajac predkoéci rzedu 200-300 km/h'. Koleje szwedzkie
1 wloskie wprowadzaja pociagi z wychylnym nadwoziem, umozliwiajace
szybka jazde¢ po liniach konwencjonalnych. Réwnie dynamicznie rozwi-
Jjaja si¢ nieduze, niezalezne przedsigbiorstwa prowadzace ruch regionalny
na zamowienie miast i samorzadéw terytorialnych.

Na transport kolejowy trzeba patrze¢ pod dwoma katami. Jedna
z mozliwosci jest tradycyjne spojrzenie przez pryzmat istniejacej infra-
struktury. Drugie koncentruje si¢ na analizie sieci pofaczen i rozktadu
jazdy okreslajacego realna dostgpnos$¢ kolei w przestrzeni.

Infrastruktura kolejowa

Z punktu widzenia samej infrastruktury transportu kolejowego Pol-

ska nalezy do grupy krajow o wysokim stopniu dostgpnosci sieci.
Wskaznik na poziomie 7,2 km/km® stawia kraj na si6dmym miejscu
w Europie za takimi panstwami jak Niemcy, Czechy czy Belgia, ale
przed Wilochami, Francja 1 Wielka Brytania. Dlugo$¢ drég zelaznych
wedlug statystyk przekracza 20 tys. kilometréw?, cho¢ w praktyce na
y
! Wyjsciem naprzeciw tym oczekiwaniom w Polsce jest stworzenie systemu pociagéw
kwalifikowanych, ktére zapewniaja potaczenia migdzy gléwnymi miastami. Wielkosé
kraju i odleglo$¢ miedzy gléwnymi aglomeracjami w granicach od 200 do 500 km po-
zwalaja na rozwdj tej oferty. Czasy przejazdu na poziomie 2 do 5 godzin sa w pei
konkurencyjne w stosunku do innych galezi transportu.
2'W 2000 r. sie¢ kolejowa Polski liczyta 22560 km, w tym 985 km waskotorowych i 427
km szerokotorowych linii Hutniczo-Siarkowej (LHS). Do ukfadu panstwowego zaliczo-
no 13 880 km czyli 63% sieci kolejowej (w tym 5,5 tys. km linii objetych miedzynaro-
dowymi umowami AGC i AGTC).
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wielu istniejacych liniach zawieszono przewozy i nie s3 one wykorzy-
stywane.

Podstawowa czg$é sieci kolejowej stanowia linie ukfadu panstwo-
wego, ktorych wykaz ustala Rada Ministrow. Maja one w zatozeniach
kluczowe znaczenie dla systemu transportowego kraju i jako takie winny
by¢ utrzymywane przez budzet panstwa. Polaczenia te oprocz funkcji
gospodarczych i spotecznych spelniaja tez zadania zwiazane z obronno-
Scig panstwa. Trzeba przyznaé, ze w niektérych przypadkach trudno jed-
noznacznie okresli¢ co decyduje o zakwalifikowaniu danego odcinka do
linii znaczenia panstwowego. Potaczenie réznych kryteriow i1 funkcji
oraz pospiech w przygotowywaniu tego wykazu poddaja pod watpliwosé
jego warto$¢ pod wzgledem rzeczywistego odzwierciedlenia znaczenia
poszcze§61nych fragmentéw sieci infrastruktury kolejowej dla gospodar-
ki kraju”. Klasyfikacja ta nie oddaje rowniez rzeczywistej, ani nawet po-
tencjalnej roli poszczegélnych potaczen.

W zwiazku z tym bardziej przydatny w praktyce jest podzial linii
wedtug kryteriow eksploatacyjnych: na magistralne, pierwszorzgdne,
drugorzedne i znaczenia miejscowego. Linie magistralne tacza giowne
aglomeracje, osrodki ponadregionalne, porty i stacje graniczne. Uzupet-
nia je sie¢ linii pierwszorz¢dnych tworzacych podstawg sieci kolejowe;.
Linie drugorzgdne tacza mniejsze miasta i oSrodki gospodarcze oraz two-
rza potaczenia wazniejszych punktow na liniach pierwszorz¢dnych. Po-
zostate szlaki znaczenia miejscowego obstuguja ruch regionalny i sa dro-
ga dotarcia do gtéwnych potaczen.

Przewozy towarowe i1 migdzyregionalne koncentruja si¢ przede
wszystkim na szlakach nalezacych do pierwszych dwoch kategorii, cho¢
nie zawsze jest to uzasadnione ekonomicznie. Dzieje sig tak dlatego, ze
wladze kolei wyjatkowo niechgtnie wykorzystuja pozostale linie, nawet
jesli skracaja one drogg przejazdu, udowadniajac tym samym, ze sa one
niepotrzebne — i ograniczajac tym samym problemy zwiazane z ewentu-

* Przyklad: Z wezha ostroleckiego wybiegaja linie w czterech kierunkach: nr 29 do
Tluszcza, nr 34 do Siedlec przez Malkinie, nr 35 do Szczytna, nr 36 do Lap. Range
panstwowa wg rozporzadzenia maja w catosci: linia 35 (ruch osobowy zawieszony,
ruch towarowy jedynie do Grabowa — 7 km), linia 36 (ruch osobowy zawieszony, ruch
towarowy jedynie do Sniadowa) i linia 34 na odcinku Ostroteka-Ostréw Maz. (na tym
odcinku ruch zawieszony catkowicie — Ostréw Maz. obstugiwana towarowo od strony
Malkini; ruch pasazerski zawieszony). Tymczasem najwazniejsza linia nr 29 ktéra stuzy
zaopatrzeniu poteznej elektrownii i na ktorej prowadzone sa przewozy pasazerskie jest
linig lokalna.
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alng ich likwidacja. Podobna sytuacja ma miejsce przy wyborze trakcji.
Na szlakach zelektryfikowanych stanowiacych 52% dlugosci sieci kon-
centruje si¢ ponad 90% ruchu pociagéw, choé¢ w wielu przypadkach
zmusza to do prowadzenia pociagéw droga okrezna, czgsto wydluzajac
czas przejazdu.

Trzeba jednak przyznaé, ze przypadek Polski nie jest odosobniony.
W wigkszosci krajow europejskich obserwuje sig¢ zmniejszanie si¢ dhugo-
$ci sieci linii kolejowych — szczegdlnie obshugujacych ruch pasazerski.
Konkurencja elastycznego transportu samochodowego na krétszych tra-
sach 1 lotniczego w relacjach dlugodystansowych doprowadzita do tego,
ze w Europie juz w latach 30. zaczgto zamykaé pierwsze linie kolejowe.
Najwczesniej zaczeta sig¢ kurczy¢ sie¢ potaczen w Wielkiej Brytanii,
pOzniej proces ten objal rowniez Szwecjg, we Wiochy, Francje i inne
kraje. Z drugiej jednak strony wiele krajow wciaz rozbudowywato sie¢
potaczen.

Tab. 1. Maksymalna dhugos¢ sieci kolejowej w wybranych krajach

Rok przetomowy diugos¢ dtugosé stosunek sieci
Kraj (na_!wi.gksza.dlug.oﬁé maksymalna wspblczesna | wspdlczesnej (!o

sieci kolejowej) (1997) maksymalnej
USA 1916 460000 164359 36%
Wik.Brytania 1928 32600 17014 52%
Czechostowacja 1932 13600 13100° 96%
Szwecja 1937 16900 9759 58%
Francja 1938 44200 31821 72%
Wiochy 1948 23000 16031 70%
Hiszpania 1960 17904 12478 70%
Holandia 1960 3253 2808 86%
Wegry 1960 9821 7712 79%
Austria 1965 6602 5672 86%
| Bulgaria 1979 4341 4290° 99%
Finlandia 1979 6101 5865 96%
Polska 1979 27271 23328 86%
Portugalia 1979 3588 3070° 86%
Rumunia 1993 11380 11380 100%

a— 1994, b — Czechy i Stowacja facznie, c- 1996
Zrédlo: obliczenia wlasne na podst. Rocznikéw Statystycznych GUS

Przyczyna zawieszania przewozow 1 likwidacji linii oprécz spadku
popytu na ustugi przewozowe byly rowniez dziatania wojenne. W wyni-
ku zniszczen i rozbierania linii lokalnych w celu pozyskania materiatu do
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odbudowy gléwnych szlakéw przestato istnie¢ kilka tysigcy kilometrow
toréw w Polsce, Niemczech i rosyjskim Obwodzie Kaliningradzkim4.
Zamykanie szlakoéw kolejowych nie omingto nawet krajow o gospo-
darce rozdzielczo-nakazowej. Najpierw sie¢ zaczela sig¢ kurczy¢é w Jugo-
stawii 1 na Wegrzech. Pdézniej niska efektywnos$¢ lokalnych potaczen
zauwazono w innych panstwach, w tym w Polsce. Najp6zniej w procesy
dostosowywania kolei do nowych funkcji objely kraje powstate po roz-
padzie ZSRR, gdzie spadek dlugosci linii kolejowych rozpoczat si¢ tu
z poczatkiem lat dziewigcdziesiatych. Wszedzie proces likwidacji pota-
czen lokalnych nabieral tempa z poczatkiem transformacji gospodarcze;j,
a szybko podejmowane decyzje, w polaczeniu z fascynacja dynamicznie
rozwijajacym si¢, uwolnionym rynkiem samochodowym prowadzily do
masowego zamykania coraz to dtuzszych 1 istotniejszych odcinkéw.

Sie¢ polaczen kolejowych

Sie¢ potaczen kolejowych w Polsce nie jest jednorodna. Jej ksztalt
jest w gléwnej mierze pozostato$cia po okresie zaboréw, cho¢ w ostat-
nim czasie postgpujaca likwidacja coraz diuzszych odcinkéw linii lokal-
nych zdazyla juz zatrze¢ ten obraz. Najwigcej linii przebiega przez
uprzemystowione rejony Slaska, oraz Wielkopolske i Pomorze Zachod-
nie. Najwigkszy jest tu tez udzial polaczen lokalnych uzupetniajacych
podstawowa sie¢. Mozna przyjaé, ze lepsza infrastruktura tych ziem
odziedziczona po zaborze pruskim wplynela na szybszy ich rozwd;.
Z drugiej strony rozwdj i tradycyjna gospodarno$¢ tych regionow wpty-
nefa na rozbudowe infrastruktury. Najmniejsza jest gestosc sieci kolejo-
wej w rolniczych, oddalonych od wiekszych o$rodkéw rejonach pograni-
cza Mazowsza 1 Mazur. Niewiele linii przecina takze obszary przygra-
niczne we wschodniej czg$ci kraju, cho¢ z racji korzystniejszego ukladu
polaczen sa one czegsto tatwiej dostgpne niz Polska Péinocna. W nowym
podziale administracyjnym najnizszy wskaznik gestosci sieci kolejowe;j
ma wojewodztwo Podlaskie, najwyzszy zaé Slaskie. Dane powyzsze sa
jednak jedynie ilustracja statystyczna, gdyz o rzeczywistej dostgpnosci
pociagow decyduje przede wszystkim rozkiad jazdy i rozmieszczenie
stacji, tadowni i przystankéw osobowych.

* W Polsce na duza skale linie kolejowe rozbierano w latach 1945-46. Szlaki te likwi-
dowane przez wojska radzieckie traktowane byly jak mienie zdobyczne i wywozona w
glab Rosji. W ten sposéb na Ziemiach Odzyskanych bezpowrotnie unieruchomiono
1671 km kolei (w tym 178 km linii waskotorowych).
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Obecnie funkcjonuje w Polsce okoto 3,7 tys. stacji 1 przystankow
kolejowych®. Ich rozmieszczenie przestrzenne i dostepnosé sa bardzo
zblizone do gestosci sieci potaczen, jednak réznice wynikajace z rozkia-
du jazdy powoduja, ze znacznie rdznig si¢ od siebie czgstotliwo$cia ob-
stugi. Oferta zaczynajaca si¢ od kilkudziesigciu kursow dziennie ograni-
czona jest czasem do dwoéch, albo trzech. Do wielu miejscowosci pociagi
docieraja tylko w dni robocze, do innych tylko w wakacje. Istotnym pro-
blemem wynikajacym rowniez ze wzgledow historycznych jest oddalenie
stacji od centréw miast. Linie budowane w zaborze rosyjskim miaty bo-
wiem charakter potaczen dalekobieznych, strategicznych i tyczono je bez
uwzgledniania specyfiki lokalnej. Taki los spotkat Siemiatycze, Ostrote-
ke, Augustoéw, Nasielsk, Checiny i wiele innych mniejszych miejscowo-
$ci oddalonych o kilka kilometréw od toréw. Bardzo czgsto lokalny dwo-
rzec potozony na peryferiach miasta zniechgca do podrézy pociagiem,
ktéra przy braku komunikacji miejskiej taczy si¢ z czasochtonnym i nie-
wygodnym doj$ciem. Tymczasem konkurencyjny autobus dociera na
przystowiowy rynek, majac czgsto jeszcze kilka przystankdw w innych
czgsciach miejscowosci.

Decydujace znaczenie przy wyborze $rodka transportu ma tez pred-
ko$¢. Utrzymanie parametréw infrastruktury na rozsadnym poziomie
pozwalajacym na ruch z predkosciami odpowiadajacymi wspoétczesnym
wymogom jest wigc warunkiem sensownej eksploatacji linii kolejowe;.
Gléwnym celem przy planowaniu modermizacji sieci potaczen powinno
by¢ wigc uzyskanie mozliwie najkrétszych czaséw jazdy. Wazne jest by
uniknaé sytuacji, gdy przy wielkich naktadach osigga si¢ nieznaczne
efekty. Z tego punktu widzenia negatywnym przykfadem jest kosztowna
modernizacja linii Warszawa - Poznan - Berlin, na ktérej mimo przepro-
wadzenia wigkszo$ci zaplanowanych robét, czas przejazdu praktycznie
nie zmienit sig od 1992 roku, kiedy uruchomiono pociag EuroCity,
1 nadal wynosi okolo 6 godzin. Odwrotnie jest na krotkim 12-
kilometrowym odcinku trasy Olsztyn - Mikotajki - Etk, gdzie niewielkie
roboty pozwolily na zwigkszenie predkosci z 30 km/h do 50 km/h i 10-
minutowe skrdcenie czasu jazdy.

Niestety w ostatnich latach znacznie zwigkszyto si¢ niedoinwesto-
wanie 1 zdekapitalizowanie infrastruktury kolejowej. W chwili obecnej
inwestycje w infrastrukturg sa zdecydowanie wazniejsze od zakupu no-

5 W tym ponad 120 stacji pasazerskich, okoto 1500 mieszanych obstugujacych réwniez
ruch towarowy i prawie poéttora tysiaca przystankéw osobowych.
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wego taboru, bowiem najnowoczesniejsze nawet pociagi nie poprawia
sytuacji kolei, gdy tor pozwala na jazdg z predkoscia 20 czy 30 km/h.
Sie¢ kolejowa wykazuje coraz wigksze zroéznicowanie pod wzgledem
parametréw technicznych. Na podstawowych przynoszacych najwigksze
dochody liniach, ktore stanowig przewaznie szlaki dwutorowe, zelektry-
fikowane poprawia si¢ warunki ruchu pociagéw i predkosci. Pozostalym
liniom pos$wigca si¢ niewiele uwagiﬁ. Linie przystosowane do predkosci
160 km/h stanowia 28,8% ogo6tu, natomiast ponad 10% to szlaki o pred-
kosci ponizej 50 km/h.

Taka polityka wydaje sig¢ by¢ racjonalna tylko z punktu widzenia
przedsigbiorstwa Polskie Koleje Panstwowe, a w rezultacie prowadzi do
ograniczania dostgpnosci kolei i1 dalszego spadku przewozow. Bez rady-
kalnych zmian sytuacja moze si¢ tylko pogorszy¢. Ustawiczny spadek
przewozow wplywa na powstawanie niewykorzystanego potencjahu.
Zmniejszone potrzeby przewozowe powoduja ze nie wykorzystuje sig
rozbudowanych uktadéw torowych, mijanek, czgsci budynkéow. Tymcza-
sem PKP szukajac oszczednosci uznaje za konieczne zawieszenie,
a w praktyce likwidacjg przewozow pasazerskich na ponad 6000 km linii
kolejowych. Kryterium decydujacym ma by¢ spadek rentowno$ci ponizej
20%, zapelnienie pociagéw ponizej 25% i1 dublowanie trasy z komunika-
cja autobusowa. Rzecz w tym, ze koszty, a zwlaszcza wplywy z eksplo-
atacji poszczegolnych odcinkéw jedynie pozostajg jedynie w sferze sza-
cunkéw. Poza tym caty transport towarowy i znaczna czg¢s¢ pasazerskie-
go odbywa si¢ w relacjach przekraczajacych zasiggiem jeden odcinek.
Obliczone zapelnienie pociagu jest natomiast proporcjonalne do iloSci
wagonéw 1 rodzaju kursujacego taboru, z czego wynika Ze w momencie
wprowadzenia do eksploatacji lekkich i oszczgdnych autobuséw szyno-
wych gwaltownie zmienilyby si¢ analizy rentowno$ci. Obnizyl by sig tez
dolny prég zainteresowan transportu kolejowego szacowany obecnie na
minimum 2 tys. pasazer6w na dobg.

8 Wsréd linii kolejowych majacych status linii panstwowych 3,6% znajduje si¢ w nieza-
dowalajacym stanie technicznym. 35,0% jest w stanie w dostatecznym, 46,0% - do-
brym, a 15,4% - w bardzo dobrym. Stan techniczny pozostatych linii jest w 21,9% nie-
zadowalajacy, 40,3% -dostateczny, 33% - dobry i tylko 4,8% bardzo dobry.
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Ryc. 1. Regres siei kolejowej w Polsce w latach dziewigédziesiatych
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Zrédto: Rocznik Statystyezny GUS 2001,

Problem zawieszania przewozéw na liniach lokalnych w Polsce
ujawnil si¢ w ostatnich latach ze szczegdlng ostroscig. Dziatania te maja
na celu przede wszystkim poprawe wynikow ekonomicznych spotki PKP
S.A. Degradacja potaczen kolejowych objawia si¢ nie tylko w catkowite;j
likwidacji ruchu pociagéw, ale rowniez ograniczaniu liczby pociagéw.
W $lad za pogorszeniem standardu maleje atrakcyjnos¢ oferty, a wige
1 zapotrzebowanie. Potem w zwiazku ze spadkiem przewozéw znoéw
ogranicza si¢ dostgpno$¢ i1 sytuacja powtarza sig¢. Dalsza ucieczka klien-
téw 1 umocnienie trendéw recesyjnych prowadzi do uruchomienia spirali
upadku.

Swoimi decyzjami Zarzad PKP S.A od dawna potwierdza désintére-
ssement kolejami regionalnymi, traktujac je jak zbedny balast 1 dazac do
ich likwidacji. W Polsce juz od dluzszego czasu inwestuje si¢ tylko
glowne magistrale, a nie cato$¢ systemu — tak jak choéby w Czechach.
Zamiast rozwijaé nowe polaczenia, planuje si¢ je ograniczy¢ pozosta-
wiajac szkielet gtownych linii przypominajacy uktad sieci z konca XIX
stulecia. Mapa kolejowa Polski zaczyna tymczasem przypominaé¢ uktad
koncentryczny z weztami w Warszawie i na Slasku. Gléwne linie roz-
chodza sig stad prowadzac do innych aglomeracji. Pozostate potaczenia
ogarnia postepujaca degradacja.
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Tab.2. Miasta powiatowe pozbawione kolei

Wojewddztwo miasta

Lubuskie Stubice*, Sulgcin 2
Opolskie Glubczyce, Krapkowice* 2
Podkarpackie Brzozéw*, Kolbuszowa 2
Pomorskie Bytéw, Nowy Dwér Gd. 2
Slaskie Jastrzebie Zdr., Piekary SI 2
Zachodniopomorskie Myslibérz, Walkcz 2
Malopolskie Myslenice*, Proszowice, Dabrowa 3
Wielkopolskie Miedzychdd, Srem, Turek 3
Dolnoslaskie Miejska Gorka, Polkowice, Trzebnica, Ztotoryja 4
Lodzkie Beichatow, Rawa Maz., Brzeziny*, Pajeczno* 4
Swiqtokrzyskie Kazimierza Wlk., Opatéw*, Pificzéw, Staszow 4
Podlaskie Kolno, Lomza, Sejny*, Wysokie Maz.*, Zambréw 5
Warminsko Maz. Lidzbark Warm., Nowe Miasto Lub., Olecko, Gotdap,

Wegorzewo 5
Kujawsko-pomorskie | Chelmno, Golub-Dobrzyn, Radziejéw, Rypin, Sepél-

no, Swiecie 6
Lubelskie Janow, Lubartéw, Parczew, Leczna*, Radzyn, Toma-

széw Lub. 6
Mazowieckie Biatobrzegi*, Gréjec, Kozienice, Lipsko*, Losice*,

Makéw, Ostréw Maz., Przasnysz, Pultusk, Sokotéw,

Wegréw*, Zwolen*, Zuromin* 13

facznie | 65

* miasta, ktore nigdy nie mialy polaczenia kolejowego

Zrédto: obliczenia wiasne na podstawie Sieciowego Rozktadu Jazdy PKP 2002.

W okresie powojennym w wyniku planowego zawieszania przewo-
z6w dostegp do kolei utracito ponad 100 gmin i ponad 300 miast. Poczat-
kowo bez dostgpu do potaczen kolejowych pozostawaty gtéwnie nie-
wielkie osrodki 1 obszary wiejskie. Stopniowo jednak proces ten obej-
mowat coraz wigksze potacie kraju i miasta do niedawna jeszcze woje-
wédzkie’. Dzi$ z ponad trzystu miast powiatowych 65 (czyli ponad 20%)
jest catkowicie pozbawionych potaczen kolejowych. Trzeba tu jednocze-
$nie zaznaczy¢, ze jedynie 16 z nich nigdy nie posiadalo wiasnej stacji.
Najwigkszym miastem pozbawionym pociggdéw osobowych jest obecnie
Jastrzgbie Zdrdj. Mozna szacowal, ze w efekcie kolejnych planowych

7 Przykladem jest Lomza, ktéra utracita pasazerskie polaczenie kolejowe w 1993 r.
W planach strategicznych PKP niepewne jest rowniez miejsce Ostroleki, Zamoscia,
Krosna, Tamobrzega i Ptocka.
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likwidacji ruchu pociagow, z calej sieci kolejowej pozostanie jedynie 12
tysiecy kilometréw [Grzegrzotka K., 2000].

Tab.3. Linie, na ktorych zawieszono przewozy pasazerskie w kwietniu 2000

liczba
. . Wazniejsze miejscowo$ci ktére [dlugosé| odwola-
linia . . .
stracily polgczenie kolejowe [km] | nych po-
ciagow
Tychy-Ledziny Bierun 19 32
Tychy-Orzesze Laziska 18 18
Ractawice Sl.-Raciborz Glubczyce, Baboréw 55 17
Brodnica-Bydgoszcz Golub-Dobrzyn, Unistaw 118 12
Tama Brodzka-Itawa Nw. Miasto Lub. 42 12
Pyskowice-Pyskowice Miasto - 5 11
Prabuty-Kwidzyn - 20
Brodnica-Sierpc Rypin 55
Jelenia Gora-Karpacz Mystakowice 17
Nysa-Brzeg Grodkéw 48
Kostrzyn-Pyrzyce Dg¢bno, Myélibérz 74
Ostroleka-Lapy Sniadowo 88

T uk6éw-Lublin

Radzyn Podl., Parczew, Lubartéw

111

10
8
8
8
7
7
6
Opole-Kluczbork - 45 6
Rzesz6w-Ocice Kolbuszowa, Nowa Deba 68 6
Sosnowiec Kazimierz-Maczki - 7 6
Tarné6w-Szczucin Dabrowa Tamn, Szczucin 49 6
Nowa Wie§ W-Bydgoszcz - 24 6
Bialystok-Zubki Biat./Granica - 53 4
Mikutowa-Bogatynia Zawidéw, Bogatynia, Turoszéw 33 4
Pisz-Elk Biala Piska 47 4
Pszcz6iki-Skarszewy Skarszewy 22 4
Rokitki-Chocianéw Chocianéw , 9 4
Wioszczowice-Potaniec Chmielnik, Staszéw, Potaniec 67 4
Korsze-Skandawa - 15 2
Podtg¢ze-Niepolomice Niepotomice 5 2
F.gcznie| 1114

* ruch przywrécony

Zrodlo: opracowanie wlasne na podstawie danych PKP i telegraméw shuzbo-

wych.
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Obserwujac regres sieci kolejowej Polski mozna fatwo zauwazy¢, ze
na obszarach przygranicznych — zwlaszcza na wschodzie — powstaja pe-
ryferie oddalone od najblizszej drogi zelaznej o kilkadziesiat kilometréw.
Sg to obszary, do ktérych trudno dotrzec i z ktorych trudno si¢ wydostac.
Sytuacja ta jest tu szczegolnie dotkliwa, bo tereny te sg niejako skazane
na peryferyjno$¢. Niepokoi réwniez fakt powstawania peryferii we-
wnetrznych w Polsce Centralnej. Staborozwinigte regiony pogranicza
Mazowsza i Mazur tworza od niedawna najwigksza w kraju biala plamg
obszarow nieosiagalnych pociagiem. Jedyna linig pomigdzy Warszawa,
Olsztynem i Biatymstokiem jest zdegradowany technicznie szlak Ttuszcz
— Ostrofgka o predkosci maksymalnej 40-50km/h.

Tab.4. Linie, na ktérych zawieszono przewozy pasazerskie w czerwcu 2000

o Wainiej§ze miejscowyoéci dhugosé liczba odwola-
linia ktére stracnl): polaczenie kole- [km] nych pociagéw
jowe (w stos do 1.01.00)
Zabrze Makoszowy-Leszczyny - 24 24
Trzebinia-Wadowice - 36 20
Kedzirzyn-Fosowskie Lesnica 52 14
Kartuzy-Lebork - 60 12
Legionowo-Thuszcz Radzymin, Nieporet 37 10
Wroclaw Gtéwny-Swidnica Kobierzyce, Sobétka 58 10
Przedmiescie
Pita Poémoc-Ulikowo Walcz, Kalisz Pom., Recz 125 10
Gniezno-Nakio n/N Janowiec, Damastawek 76 9
Naklo n/N-Chojnice Wiegcbork, Kamien Kraj, 75 8
Sepélno
Jelcz Mitoszyce-Wroctaw Solty- - 21 4
sowice
Eacznie| 564

Zrédio: Pismo DG PKP nr PWM 3¢-742/2/110/2000 z dnia 11.04.2000

Likwidowanie ostatnich potaczen moze w konsekwencji prowadzié
do poglgbiania si¢ réznic migdzyregionalnych i réznic miasto - wies.
Trzeba pamigtaé, ze peryferyjno$¢ to takze niedostgpnos$é zewngtrzna.
Czgsto z dobra komunikacja wiaze sig¢ ogdlny rozwdj - chocby w dzie-
dzinie turystyki. Miejsca do ktorych nie mozna sprawnie dotrze¢ sa
w tym ukladzie na przegranej pozycji. W planach potencjalnych odwie-
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dzajacych sa one pomijane, a to znéw prowadzi do pogigbiania si¢ pery-
feryjnosci. Szczegdlnie niepokojaca jest wige likwidacja lub daleko po-
sunigta degradacja potaczen kolejowych do miejscowosci o znaczeniu
turystycznym i uzdrowisk.

Potaczenia kolejowe utracily potozone w goérach Karpacz, Sobotka,
Swieradow, Zagérze Sl., Kowary. Na Pomorzu Zachodnim nie kursuja
pociagi pasazerskie do Mielna, Dartowa, Stegny, Polczyna Zdroju,
wkrétce za$ znikna z Trzebiatowa, Kamienia Pomorskiego, Niechorza
1 Leby. Na Mazurach wykreslono z rozkladu Wggorzewo, Goldap
1 Olecko, a wkrotce los ten czeka Mragowo, Mikotajki, Orzysz, Ruciane
1 Pisz. Poza mapg kolejowa zostala tez Bialowieza. Niepewny jest los
Ladka Zdroju. Tendencja ta jest szkodliwa tym bardziej, ze w tych regio-
nach szczegdlnie istotne sa zalety kolei jako ekologicznego, przyjaznego
dla srodowiska $rodka transportu.

Wydaje sig, Ze obecna zla sytuacja kolejowego transportu regional-
nego jest przede wszystkim wynikiem nieatrakcyjnosci oferty przewo-
zowej. Dlugie czasy przejazdu sa niekonkurencyjne w stosunku do in-
nych przewoznik6é6w. Na bardzo wielu liniach zaniedbania w utrzymaniu
toru oraz obiektéw inzynierskich powodujg ograniczanie predkosci poni-
zej 50 km/h.®. Zaleznos¢ ta nie jest jednak odwracalna, bo dobry stan toru
nie chroni potaczenia przed likwidacja. Swiadczy o tym zawieszenie
przewozow pasazerskich pomiedzy Siedlcami a Ostroteka, Zaganiem
a Lubskiem, Etkiem a Oleckiem (wszedzie tam predkosci szlakowe prze-
kraczaty 80 km/h).

O rezygnacji z podrdzy pociagiem decyduje tez czgsto niedostoso-
wany do lokalnych potrzeb rozktad jazdy. Na bardzo wielu liniach cze-
stotliwo$¢ potaczen jest ograniczona do 2-3 par pociagdw na dobe. Linie
te sa prawie bezuzyteczne z punktu widzenia ruchu miedzyregionalnego,
bo tak mala liczba pociagéw uniemozliwia wykorzystanie potaczenia
w dluzszej relacji. Pierwszy pociag przemierza je wczesnym rankiem
wiozac pasazerow do pracy, a drugi wyruszajacy po 15 jest jedynym kt6-
ry umozliwia dotarcie do miejscowosci plozonych wzdhuz linii. Zdarza
si¢ tez, ze godziny odjazdow sg dostosowane do godzin pracy kolejarzy.

Nagminne sa przypadki braku mozliwosci przesiadek i skomuniko-
wan pociagéw lokalnych na stacjach weztowych. W bardzo wielu przy-

8 Skrajnym przykladem byt zamkniety na poczatku roku szlak Pisz — Elk gdzie pociagi
kursowaly z rozkladowa predkoscia 15 km/h zwalniajac w wielu miejscach do 7 km/h
(sic).
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padkach juz na kilka lat przed decyzja o zawieszeniu przewozéw PKP
probuje zniecheci¢ podroznych do korzystania z pociagu i tym samym
udowodni¢ ze okre§lone polaczenie jest zbedne. Dzigki odpowiedniej
konstrukcji rozkladu jazdy uniemozliwia sig korzystanie z komunikacji
kolejowe;j. Nieliczne pociagi, kursuja poza godzinami codziennych do-
jazdéw do szkoé! i pracy. Takie nieoficjalne dziatania zyskaty juz nawet
fachowa nazwe - wygaszania popytu.

Tab. 5. Linie, na ktérych zawieszono przewozy pasazerskie w czerwcu 2001

L .. . liczba od-
linia Ktore straciy polgesenie | dlugosc | wolanyeh
- [km] pociggow
kOleJOWe {w stos do 1.01.00)
St. Bojanowo-Sniaty Smigiel 17 32
Pleszew-Pleszew Miasto - 3 24 -
Jastrzebie Zdr.- Orzesze Jastrzgbie Zdroj 37 20
Bytom - Gliwice 20 16
Biala Rawska-Rogéw Biata R., Rawa Maz. 49 9
Ostrowy-Kro$niewice- - 22 8
Wik. Wie$ Kuj.
Szczytno-Ostrol¢gka Chorzele, Wielbark* 92 8
Sroda Wlkp.-Zaniemysl Zaniemysl 19 8
Elk-Kalinowo - 31 6
Koszalin-Swielino - 30 6
Stargard Szcz.-Dobra Nowog. Dobra Now. 44 4
Skierniewoice-Pilawa Goéra Kalw., Tarczyn, 100 4
Mszczonéw
Zabrze Makoszowy-Rybnik Knuréw 31 4
Lgcznie 495

* kursowanie na odc, Szczytno-Wielbark zawieszono o 2 miesiace p6zniej
Zrédio: opracowanie wlasne na podstawie Sieciowego Rozkiadu jazdy PKP

Wiele z powyzszych przeszkéd wynikajacych ze $wiadomych
1 przypadkowych dziatan urzednikéw kolejowych mozna usunaé bez
angazowania znacznych sSrodkow. Pozytywnych przykiadéw takich
dziatan nie trzeba szuka¢ daleko. W Czechach od zawsze rozwijano kole;j
jako integralny system, w ktoérym linie lokalne sg relatywnie tak samo
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wazne jak magistralne. I dzigki temu kolej czeska rozwija do dzi$. Poja-
wiaja sie prywatni operatorzy kolejowi. Rosnie liczba pasazerow’.

W Polsce zostal przeprowadzony niewlasciwy rachunek ekonomicz-
ny dla kolei. Za punkt odniesienia przyjeto w nim zawyzone koszty
dyktowane przez niezrestrukturyzowane PKP zupetnie lekcewazac pro-
blemy panstwa w obliczu 180 miIn podréznych przesiadajacych si¢ z po-
ciagow do samochoddéw czy autobuséw. Pogorszenie sytuacji finansowej
kolei nie jest jednak jednoznaczne z konieczno$cia przeprowadzenia re-
dukgji linii. Dziatania takie prowadza jedynie do odcinania sig¢ od kolej-
nych lokalnych rynkéw transportowych i utraty setek klientow. Zaloze-
nie, ze rezygnacja z eksploatacji linii znaczenia miejscowego zmniejszy
wplywy najwyzej o sume wplywoéw pochodzacych z przewozéow wyko-
nywanych po tych liniach okazalo si¢ blgdne, poniewaz dala tutaj o sobie
zna¢ reguta 80/20 W. Pareto, ktora mowi, zZe statystycznie o 80 procen-
tach efektow dziatania organizacji decyduje 20 procent okreslonych na-
ktadow, jednak likwidujac pozostale 80 procent nakltadéw nie uzyska sig
wyniku mniejszego o 20 procent lecz o wiele gorszy [Matejuk J., 1999 :8].

W latach dziewiecdziesiatych sie¢ kolejowa stracita przywilej wyso-
kiej dostgpnosci, a powazniejsi nadawcy przesylek towarowych decydo-
wali sig na catkowita rezygnacj¢ z przewozOw pociagami inwestujac
w transport samochodowy. Tak wigc decyzje dotyczace redukcji linii
trzeba podejmowac patrzac przez pryzmat podejscia systemowego, gdzie
kazdy element pozostaje w Scistym zwiazku z innymi.

Wydaje sig, Zze mimo wazkich argumentéw ekonomicznych istnieja
uzasadnione powody by utrzymywac przynajmniej cze$é¢ polaczen uzu-
pelniajacych podstawowa sie¢. Wraz ze stopniowa poprawa koniunktury
gospodarczej 1 sytuacji w przemysle mozna liczy¢, ze zyskaja one wiece)
tadunkow. Rysuja sig realne mozliwosci odzyskania przewozow towaro-
wych dzigki dziataniom promocyjnym i naciskowi ktadzionemu na eko-
logie. Wprawdzie wybdr klientéw narzuca polozenie geograficzne po-
szczegblnych linii, ale szacunkowo dostgp do rynkéw towarowych wyko-
rzystywany jest dzis jedynie w 50%. Wplyw na poprawe rentownosci
moze mie¢ tez zmiana stawek taryfowych i rozszerzenie oferty o wyroby
1 ushugi komplementarme - na przyktad handel materiatami opatowymi
1 rolniczymi, oraz przewdz tadunku na czas i miejsce okreslone przez
klienta.

° w roku 2000 wzrost o 4.3 procenta, podczas gdy w Polsce zanotowano kolejny
9-procentowy spadek
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Regionalizacja i liberalizacja zamiast regresu

Transformacja systemu spoteczno-gospodarczego ukazata potrzebg
glebokich reform strukturalnych panstwa. Odradzanie si¢ tozsamosci
lokalnej i regionalnej doprowadzilo do zmiany podziatu terytorialnego
i zastgpienia stabych wojewodztw znacznie wigkszymi regionami. Czg-
$cig rodzacej si¢ polityki regionalnej powinna sta¢ si¢ takze regionaliza-
cja transportu kolejowego. Mozna pokusi¢ si¢ o stwierdzenie, Ze przewo-
zy regionalne i lokalne naleza do zadan wtasnych samorzadu odpowied-
nich szczebli. Ustawy o wojewddztwie, powiecie 1 gminie okreslaja bo-
wiem tym mianem organizowanie i nadzér nad ,,drogami publicznymi
i lokalnym transportem”. Kolej przed likwidacja coraz to nowych pota-
czen zwraca si¢ wigc do wspomnianych instytucji o wsparcie. Rzecz
w tym, Ze nie maja one funduszy na ten cel i1 unikajg ,,topienia” znacz-
nych $rodkéw finansowych w niewydolnej strukturze PKP. Odpowiedz
odmowna traktowana jest jako zgoda na likwidacje potaczenia. Jedno-
cze$nie panstwowy monopolista robi wszystko, by utrudni¢ nieodptatne
przekazanie linii lokalnych zainteresowanym wiadzom i nie da¢ im moz-
liwo$ci samodzielnego prowadzenia przewozow.

Tab.6. Linie na ktérych mimo planéw nie zawieszono przewozéw w wyniku
zdecydowanej interwencji samorzadow terytorialnych

liczba kursu-
linia Waznif:jsze miejscf)woéci. ktore| dlugosé J.QCYCh’ pocig-
stracily polaczenie kolejowe [km] et osg:,vlv.m.oz)
Chetm-Wlodawa Wiodawa 45,5 8
Hajn6wka-Ciséwka - 34.2 8
Trzebinia-Wadowice - 36.6 9
Kalwaria Zebrzyd. Lancko- - 18.0 10
rona-Wadowice
Chojnice-Koscierzyna Brusy, Lipusz 70.3 14
Jarocin-Kakolewo Gostyn, Borek Wkip. 60.6 4
Ulikowo-Kalisz Pom. Walcz, Kalisz Pom., Recz 125.6 3
Lacznief 411,5

Zrédto: opracowanie whasne na podstawie Sieciowego Rozkladu jazdy PKP

Przyklady panstw zachodnioeuropejskich udowodnity, ze regionali-
zacja stanowi nieodlaczny element reformy systemoéw transportowych
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i sprzyja rozwojowi przewozow lokalnych i regionalnych. Wszak to sa-
morzady sa jednostkami najlepiej orientujagcymi si¢ w lokalnych potrze-
bach transportowych mogac dostosowa¢ je do swoich planéw rozwoju
zagospodarowania przestrzennego i realizacji celow spotecznych. One
najlepiej orientuja si¢ w specyfice lokalnej i sg w stanie zdecydowac jak
podzieli¢ dotacje dla kolei i ktore linie, a nawet pociagi s potrzebne'’.
Sposobem na pokonanie trendu upadku moze by¢ liberalizacja rynku
przewozow kolejowych, dajaca szanse na wprowadzenie nowych metod
zarzadzania i nowych technologii. We wspotczesnej gospodarce, w ktorej
najszybciej rozwijaja sig¢ mate i Srednie przedsigbiorstwa to one wiasnie
maja szansg sta¢ si¢ lokomotywa zmian. Lokalni przewoznikom bezpo-
$rednio zalezy na rozwoju dziatalnosci dzigki czemu zdobywaja $rodki
na remonty linii i nowoczesny tabor. Liberalizacja rynku zmusza do re-
form nawet kolej panstwowa wiaczong w sytuacje¢ konkurenci. Rozwoj
matej i $redniej przedsigbiorczosci na rynku przewozéw kolejowych
opiera sig czgsto na podmiotach wydzielonych z bytych kolei panstwo-
wych. Nowe przedsigbiorstwa poza konkurowaniem miedzy soba sku-
tecznie walcza o rynek przewozow z transportem samochodowym.
Konieczne staje si¢ wigc opracowanie przez wiadze samorzadowe
w Polsce strategii rozwoju transportu regionalnego 1 wyrazne oddzielenie
myslenia strategicznego o sieci kolejowej od biezacych problemow eks-
ploatacyjnych.. W zaleznosci od przyjetej koncepcji samorzad moze wy-
stepowaé w roli zamawiajacego jedynie konkretne ustugi, zarzadcy linii,
lub przewoznika. Prawdopodobnie jednak, docelowo samorzady beda
dazy¢ do tworzenia podmiotéw gospodarczych z wilasnym udziatem
w celu zachowania wptywu i kontroli na prowadzenie przewozow.
W zwiazku z tym powinna ulec wzmocnieniu ich pozycja w zakresie
przejmowania linii kolejowych 1 mozliwo$¢ koordynacji rozktadow jazdy
na liniach regionalnych. Standard zamawianej ustugi musi zaleze¢ od
decyzji zamawiajacego, ktory uwzgledniajac potrzeby i oczekiwania
spofeczenstwa okreSla ceng, czestotliwos$é, punktualno$é, informacje
przed i w trakcie podrézy, poziom obstugi, standard i komfort taboru
oraz stacji, bezpieczenstwo i normy ochrony $rodowiska naturalnego''.

19 powrét do idei linii lokalnych bedacych wiasnoscia samorzadu udato si¢ z powodze-
niem zrealizowa¢ w Niemczech. Umiejetnie zarzadzane, dzieki niezawodnosci i nieza-
leznosci od warunkéw atmosferycznych, staty si¢ konkurencja dla transportu drogowego.

"' W opinii Wspélnoty Kolei Europejskich (CER) i Parlamentu Europejskiego ustuga
zamawiana przez wladze centraine i regionalne nie moze mie¢ z géry zatozonego niz-
szego standardu i ograniczac si¢ do najtanszego minimum - ustugi socjalnej. Ma to tym
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Na koniec trzeba jeszcze raz podkresli¢, ze z punktu widzenia sys-
temu transportowego kraju, a wiec jednego z kluczowych elementéw
funkcjonowania polskiej przestrzeni korzystna jest zupeinie inna polityka
kolejowa od prowadzonej obecnie. Naczelnym problemem wspotczesne;j
kolei jest to Ze interes panstwa i spoteczenstwa nie jest tozsamy z intere-
sem spOtki PKP S.A. Tymczasem nikt poza jej zarzadem, wigczajac w to
rowniez samorzady wojewoddzkie nie ma skutecznych instrumentéw
ksztattowania sieci potaczen. I tak o ksztalcie mapy kolejowej kraju de-
cyduja nie planiSci, ale dorazne interesy jednego przedsigbiorstwa
1 zwiazki zawodowe.

Literatura

Engelhardt J., 1998, Transport kolejowy w warunkach transformacji,
cz.l, II, KOW, Warszawa

Grzegrzotka K., 2000, Rosngce diugi i zbawcza moc odwlekajgcej sie
ustawy — wywiad z Krzysztofem Celinskim (prezesem zarzadu PKP),
[w:] ,,Rzeczpospolita” 2000.06.12

Grzegrzotka K., 1999, Konkurencja na torach, [w:] ,Rzeczpospolita”
1999.03.16

Hummel B., 1924, Rola samorzqdu w rozwoju kolejek waskotorowych
i innych komunikacyj miejscowych, Wyd. E.-Wende, Warszawa

Janik J., 1998, Restrukturyzacja przedsiebiorstwa Polskie Koleje Pan-
stwowe — Stan wdrozen i dziatania do 1996 r., Warszawa

Jelen J., 1987, Svetowe Zeleznice, cz.1, II, Nadas, Praha

Klimkiewicz H., 1999, Sytuacja prawna regionalnego transportu kole-
Jjowego w Swietle ustawy kompetencyjnej oraz projektu ustawy o ko-
mercjalizacji, restrukturyzacji i prywatyzacji PKP, material z semina-
rium pt. ,,Regionalny transport kolejowy: szanse 1 zagrozenia”, zorga-

wigksze uzasadnienie, ze przewozy publiczne, w tym realizowane przez kolej, stanowia
integralng czg$¢ tzw. sieci obywatelskich. W mys$l tej koncepcji kazdy obywatel zyje
w pewnym otoczeniu, w ktérym poziom Zycia jest wyznaczony dostgpnoscia réznych
rodzajow ustug tworzacych okre$lone sieci. Jako przykiad mozna podaé sieci: handlo-
wa, telefoniczna, energetyczna, szkol, placowek kulturalnych, a takze transportu. Nie
ma zadnego powodu, zeby transport publiczny miat by¢ najstabszym, czy inaczej trak-
towanym pod wzgledem kryteriow jakosciowych, ogniwem sieci obywatelskich [Luka-
siak M., 1999].



198 Jakub Majewski

nizowanego przez Senacka Komisj¢ Samorzadu Terytorialnego 1 Ad-
ministracji Panstwowej Senatu RP oraz Fundacjg Wieku Pary.

Kuklinski A., 1997, Problematyka przestrzeni europejskiej, EUROREG,
Warszawa

Lijewski T., 1994, Infrastruktura komunikacyjna Polski wobec zmian
politycznych i gospodarczych w Europie Srodkowej i Wschodniej, In-
stytut Geografii i Przestrzennego Zagospodarowania PAN, Warszawa

Lijewski T., 1995, Ekspansja i regres przestrzenny kolei w Polsce
w okresie 150 lat jej istnienia [w:] ,,Problemy Ekonomiki Transportu”
2.2 (90) 1995, Osrodek badawczy Ekonomiki Transportu, Warszawa

Lijewski T., Koziarski S., 1995, Rozwdj sieci kolejowej w Polsce, KOW,
Warszawa

Lukasiak M., 1999, Analiza uwarunkowan w zakresie obstugi transpor-
tem kolejowym przewozow regionalnych wraz z propozycjami syste-
mowych rozwiqzan material z seminarium pt. ,,Regionalny transport
kolejowy: szanse 1 zagrozenia”, zorganizowanego przez Senacka Ko-
misj¢ Samorzadu Terytorialnego 1 Administracji Panstwowej Senatu
RP oraz Fundacj¢ Wieku Pary

Matejuk J., 1999, Misja-cele-strategia, ,,Zarzadzanie Zmianami” nr 2/99,
Kwartalnik WSZ-POU, s. 8.

Mazur E., 1985, Charakterystyka linii kolejowych swiata w aspekcie roz-
nych szerokosci toréw, [w:] ,.Czasopismo Geograficzne” 1985 nr 2 s.
230

Paprocki W., 1996, Marketing ustug kolejowych, KOW, Warszawa

Paprocki W. Katedra Transportu Szkoty Giownej Handlowej: Perspek-
tywy rozwoju transportu kolejowego, ze szczegolnym uwzglednieniem
regionalnej komunikacji pasaZerskiej.

Paszke A., Jerczyfiski M., Koziarski S., 1995, 150 lat Drogi Zelaznej
Warszawsko-Wiedenskiej, Centralna DOKP, Warszawa

Rydzykowski W., Wojewddzkia-Krél K., 1998, Transport, PWN, War-
szawa



WSPOLCZESNA SIEC POLACZEN KOLEJOWYCH W PRZESTRZENI... 199

Summary

CONTEMPORARY NETWORK
OF RAILWAY CONNECTIONS IN SPACE OF POLAND

Substantial assets of low technical standards have remained as inheritance
of the distribution and order economy; at the same time a lack of infrastructure
have begun to hamper other fields. The Polish railways, while carrying luggage
of excessiveness, have turned out to be the relatively most modern in compari-
son with other means of transport. Failures of consecutive programmes
of motorway construction and enormous costs of new infrastructural invest-
ments have shown that such a situation is not a temporary one. Despite that the
abilities of the railways are used only to a small extent.

Evaluations of contemporary processes of shaping and operation of the ra-
ilway network in the geographical space are organised by the question: To what
extent are the railways needed in the Polish space? Of course, there may be
several answers to this question, depending on the tasks that are to be entrusted
to this branch of transport in new economic realities. Is it only to be a mass
carrier of goods and passengers between a few largest agglomerations, or,
should an efficient, reliable transport, enabling to reach all regions of the coun-
try, be provided?

Although the Polish network of railways exceeds, as per statistics, 20,000
kilometres, carriages on many lines have been suspended. Degradation of rail-
way connections is manifested not only in total liquidation of train traffic, but
also in limitation of the train number. Deterioration of the standard is followed
by smaller attractiveness of the offer, and thus the demand. It is true that the
traffic conditions of trains and their speed will be improved on the basic lines,
but it will happen at the cost of the remaining lines that are neglected. Initially,
mainly small centres and rural areas had no access to railway connections. To-
day, out of over 300 district towns (seats of powiaty) over 20% is totally bereft
of railway connections. In the 1990s, the railway network lost its privilege of
high accessibility, and most passengers and senders of cargo shipments decided
to resign totally from services of the railways. New peripheries, distant by seve-
ral dozen kilometres from the nearest railways, come into being. The liquidation
of the last connections may as the result lead to deepening of interregional diffe-
rences and differences between the town and the country.

Through its decisions, the Board of the Polish State Railways, Joint Stock
Company (PKP S.A.) has confirmed for a long time its disinterest in regional



200 Jakub Majewski

railways, treating them as an unnecessary load and aiming at their liquidation.
In Poland, for a longer time, instead of developing new connections, it has been
planned to limit them, leaving a skeleton of the main lines, reminding the ne-
twork from the end of the 19" century.

It is liberalisation of the railway transport market that may be a way to
overcome the fall trend, as it gives opportunities to introduce new management
methods and new technologies. Small and medium enterprises may become an
engine of the changes. New businesses, besides competing with one another,
fight for the transport market with car carriages.

Thus, it becomes necessary for local governments in Poland to elaborate
development strategies for regional transport. Ad hoc interests of the company
PKP S.A create the contemporary railway policy. In fact, nobody outside its
board has efficient instruments for shaping the network of connections. It serves
neither the communities nor making the transport system of the country more
efficient, which is one of the essential elements in operation of the Polish space.
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HIERARCHIA TRANSPORTOWA MIAST
WOJEWODZTWA ZACHODNIOPOMORSKIEGO
W 2000 ROKU

1. Wstep

Celem pracy jest proba okreslenia hierarchii transportowej miast
wojewddztwa zachodniopomorskiego w 2000 roku. Charakterystyka ta
mogta obejmowaé jedynie sie¢ kolejowa 1 drogowa — jako sieci ziozo-
nych, natomiast nie mogta uwzglednia¢ zeglugi $rédladowej (jedynymi
szlakami tego rodzaju transportu na analizowanym obszarze jest dolny
odcinek Odry wraz z Zalewem Szczecifiskim) oraz transportu lotniczego
(cywilne lotniska pasazerskie znajduja sig jedynie w Szczecinie — Gole-
niowie oraz obecnie nieczynne, w Koszalinie — Zegrzu Pomorskim). Nie
analizowano rowniez niekonwencjonailnych rodzajéw transportu, w kté-
rych nie wystepuja pojazdy, a wiec sieci rurociggowe;j 1 sieci przesytowej
energii elektrycznej. Pominigto roéwniez sieci transportowe o znaczeniu
lokalnym (tramwaje, autobusy miejskie i in.).

Zakres tematyczny opracowania przewidywal:

— o0gblna charakterystyke sieci transportowych (kolejowej 1 drogowej),
ich rozwdj historyczny i stan obecny,

— czastkowa hierarchig transportowa miast analizowanego obszaru, od-
dzielnie dla sieci kolejowej i drogowej,

— kompleksowa hierarchig transportowa miast, uwzgledniajac lacznie
sieci obu charakteryzowanych rodzajéw transportu.
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2. Charakterystyka sieci transportowej wojewédztwa zachodniopo-
morskiego

2.1. Sie¢ kolejowa

Podstawa obecnego uktadu sieci kolejowe] w wojewddztwie za-
chodniopomorskim (ryc.1) sa linie kolejowe wybudowane w XIX wieku.
Pierwsze potaczenia kolejowe uzyskat Szczecin liniag do Berlina wybu-
dowang w roku 1843 oraz linia do Stargardu Szczecinskiego w 1846 ro-
ku. Nastegpnie powstaly inne wazne szlaki kolejowe stanowiace trzon
obecnej sieci kolejowej tego regionu m.in.: Stargard Szcz. — Poznan
(1848), Stargard Szcz. — Koszalin (1859) i dalej do Gdanska (1870),
Szczecin - Kostrzyn (1877), Szczecinek - Biatogard (1878), Szczecin —
Kotobrzeg (1882) oraz Szczecin — Swinoujécie (1901). Wiekszosé linii
kolejowych wybudowano w trzydziestoleciu 1870 — 1900. Po tym okre-
sie powstaty tylko nieliczne linie kolejowe, gléwnie w poéinocnej czesci
wojewodztwa. Rownoczes$nie pobudowano kilka linii waskotorowych
(rozstaw toréw 1000 mm), w przewazajacej mierze na péinocy regionu.

W roku 1999 dhugos¢ eksploatowanych linii kolejowych na obszarze
wojewodztwa zachodniopomorskiego wynosita 1526 km, z czego 125
km stanowity linie waskotorowe (13% ogotu eksploatowanych linii wa-
skotorowych w kraju). Na 100 km?* powierzchni przypadato wigc $rednio
6,1 km linii kolejowych (Polska — 7,3 km/100 kmz).

Do roku 1978 wojewoddztwo zachodniopomorskie nie posiadato linii
kolejowych zelektryfikowanych. Po tym roku rozpoczegta si¢ na szeroka
skalg elektryfikacja takich szlakow jak: Szczecin — Stargard Szcz. — Po-
znan, Szczecin — Kostrzyn, Szczecin — Swinoujécie, Kotobrzeg — Szcze-
cinek — Pila, Wysoka Kamienska — Kamien Pomorski, Szczecin — Trze-
biez Szczeciniska, Stargard Szcz. — Koszalin i dalej do Gdanska, Koto-
brzeg — Koszalin, ktdra zostata zakoniczona w 1989 roku (ryc.1). Obecnie
linie kolejowe zelektryfikowane stanowia 48,4% ogotu linii kolejowych
wojewddztwa zachodniopomorskiego (Polska — 52,3%)’.

! Rocznik Statystyczny Wojewddztw 2000, GUS, Warszawa 2000.
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Ryc. 1. Sie¢ kolejowa wojewddztwa zachodniopomorskiego w 2000 roku

N

miasto
granica panstwowa

finle, po ktérych kursuja pociagi
eksprasowe | pofpleazne

i linle, po ktérych kursujg pociagl
osabowe

e linie waskotorowe
— Hnle, po ktérych kursujy tylko autobusy
jowe] § }

Zrédto: Opracowanie wlasne na podstawie: Rozklad Jazdy PKP 2000/2001,
KOW, Warszawa 2000.

Sie¢ kolejowa wojewddztwa zachodniopomorskiego jest powiazana
z siecia migdzynarodowa poprzez przejécie graniczne z Niemcami
(Szczecin Gumience), skad wychodza linie w kierunku Hamburga oraz
Berlina.

Dhugo$¢ linii kolejowych — zar6wno normalnotorowych, jak 1 wa-
skotorowych — wykazuje w ostatnich latach wyrazna tendencje spadko-
wa. Z powodu zbyt niskiej frekwencji oraz duzych kosztow eksploata-
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cyjnych, w ostatnim ¢wier¢wieczu zostaty wylaczone z eksploatacji linie
kolejowe o facznej dlugosci okoto 900 km?.

2.2. Sie¢ drogowa

Do XIX wieku transport kotowy odbywat si¢ po nie umocnionych
traktach. Szlaki komunikacyjne przebiegaty po odwiecznych trasach wy-
znaczonych przez utarte kierunki wymiany handlowej. Na poczatku XIX
wieku rozpoczeto na Pomorzu budowe drég o nawierzchni utwardzonej,
czego przyktadem byla wybudowana w latach 1828 — 1835 droga Szcze-
cin — Gdansk. Na obecny ukiad sieci drogowej wojewoddztwa zachodnio-
pomorskiego wplyngto wiele czynnikdéw. Za najwazniejsze nalezy uznaé
sie¢ hydrograficzna (szczegblnie widoczne w pétnocno — zachodniej czg-
sci regionu), ale przede wszystkim czynniki spoteczno — gospodarcze
(rozwdj przemyshu), historyczne (zmiany terytorialne i administracyjne)
oraz polityczne (wojny).

Wojewoddztwo zachodniopomorskie nalezy do grupy wojewddztw
o do$¢ stabym nasyceniu drogami kotowymi (ryc.2). Ggstos¢ sieci drog
o nawierzchni twardej wynosita w 1999 roku 58,1 km/100 km?* (Polska ~
79,5 km/100 km?), a o nawierzchni ulepszonej 46,7 km/100 km? (Polska
— 64,6 km/100 km?). Obszar wojewédztwa zachodniopomorskiego, jako
bezposrednio przylegajacy do granicy panstwowej, odgrywa bardzo
wazng rolg¢ w przewozach migdzynarodowych. Na granicy z Niemcami
czynnych jest sze$é drogowych przejéé granicznych (Swinoujécie, Lubie-
szyn, Kotbaskowo, Roséwek, Krajnik Dolny, Osinéw Dolny) oraz przej-
$cie drogowo — morskie w Swinoujéciu (kierunek Dania i Szwecja).

Na obszarze opisywanego regionu krzyzuja si¢ (ryc.2) dwa szlaki
drogowe o znaczeniu migdzynarodowym: E — 28 Kotbaskowo (granica
panstwowa) — Szczecin — Koszalin — Stupsk — Tréjmiasto — Pruszcz
Gdanski oraz E — 65 Swinoujscie — Szczecin — Gorzéw Wilkp. — Zielona
Gora — Legnica — Jelenia Gora — Jakuszyce (granica panstwowa).

? Obliczenia wiasne na podstawie: Rozklad Jazdy PKP 1975/1976, WKL, Warszawa
1975, Rozktad Jazdy PKP 2000/2001, KOW, Warszawa 2000.
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Ryc.2. Sie¢ drogowa wojewddztwa zachodniopomorskiego w 2000 roku

30 km

miasto

—s—-.—  granica padstwowa
——————= autostrada
em{tit]em droga migdzynarodowa
e [W]m= droga krajowa

droga j

a przejécie graniczne

Zrodto: Opracowanie wiasne.

Ponadto przez obszar wojewddztwa zachodniopomorskiego przebie-
ga odcinek autostrady Szczecin — Berlin i dalej na zach6d Europy o dtu-
gosci 22 km oraz dziewigé¢ odcinkéw drég o znaczeniu krajowym’

(ryc.2).

? Wedhug nowego podziatu i numeracji drég wprowadzonego w 2000 roku.
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3. Hierarchia transportowa miast wojewdédztwa zachodniopomorskiego

3.1. Sie¢ kolejowa

W celu dokonania hierarchii transportowej, ze wzgledu na rozwinigcie
sieci kolejowej, na obszarze wojewddztwa zachodniopomorskiego,
wzieto pod uwage miasta przez ktore przebiegala linia kolejowa. Nie
mozna wiec w tym przypadku utozsamia¢ miasta z weztem kolejowym,
w ktorym powinny skupia¢ si¢ co najmniej trzy linie kolejowe. Ze
wzgledu na fakt, ze na obszarze regionu zachodniopomorskiego liczba
miast-weziow kolejowych (bez tzw. kolejowej komunikacji autobusowe;j)
wynosilta jedynie 10 osrodkéw miejskich, zdecydowano sig na analizg
wszystkich miejscowosci posiadajacych prawa miejskie, bez wzgledu na
fakt, czy spelniaja one kryteria wgziéw kolejowych. Uzyskano w ten
sposob 38 miast (na 61 miast polozonych w analizowanym regionie)
przez ktore przebiegala linia kolejowa. W zestawieniu tym uwzgledniono
zaré6wno linie normalnotorowe, jak 1 waskotorowe oraz linie obstugiwane
przez tzw. kolejowa komunikacje autobusowa — traktujac je wszystkie na
réwni. W dwoéch przypadkach dokonano potaczenia miast z miejscowo-
$cig-wezlem kolejowym potozonym w poblizu (Stargard Szcz. - Uliko-
wo, Wggorzyno — Runowo Pomorskie), dzigki czemu uzyskano nowe
wezly kolejowe, ktéorych nazwa pochodzita od miasta (odpowiednio
Stargard Szcz. i Wegorzyno).

Hierarchig kolejowa miast analizowanego obszaru przeprowadzono
w oparciu o dwie cechy: liczbe oraz charakter wychodzacych z nich linii
kolejowych. Charakter linii okreslono na podstawie faktu, czy na dane;j
linii kursuja pociagi pospieszne i ekspresowe (tzw. linie pierwszorzedne
— I rzedu) lub tez pociagi osobowe (tzw. linie drugorzedne — II rzedu).
Pominigto natomiast cechy, ktére §wiadczytyby o stopniu zainwestowa-
nia poszczeg6lnych linii kolejowych, jak np. linie dwutorowe — jednoto-
rowe, zelektryfikowane — nie zelektryfikowane®.

Hierarchi¢ kolejowa miast wojewddztwa zachodniopomorskiego
okreslono na podstawie warto$ci uzyskanej wskutek pomnozenia liczby
linit konkretnego rzgdu, zgodnie z zasada, ze trzy linie I rzedu rGwnowa-

* Pominiecie tych cech bylo celowe, a wynikato z faktu niemozno$ci uzyskania podob-
nych informacji odnoszacych si¢ do drég kotowych (np. jakosci drég: ich szerokosci,
rodzaju nawierzchni, nat¢zenia ruchu samochodéw itp.).
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za cztery linie II rzedu (daje to pewien priorytet liczby wszystkich linii
wychodzacych z miasta przed ich rangg).

Proces przeliczenh matematycznych mozna przedstawi¢ nastgpujaco:
W = liczba linii [ rzedu « 4,0 + liczba linii II rzedu « 3,0 @)
gdzie W oznacza warto$¢ koncowa analizowanego miasta.

Z przeprowadzonej hierarchii wynika (tab.1), Zze miasta zostaty upo-
rzadkowane w pierwszej kolejnosci ze wzgledu na liczbg wychodzacych
z nich linii kolejowych, a w drugiej ze wzgledu na ich rangg. Otrzymano
w ten sposob 12 réznych rodzajéw miast, poniewaz w 5 przypadkach
doszlo do polaczenia miast o tych samych wartosciach koncowych
w grupy skladajace si¢ co najmniej z dwdch elementéw, a maksymalnie
— dwunastu elementéw. Na pierwszym miejscu znalazl si¢ Szczecin (23
pkt.) wyprzedzajac nieznacznie Stargard Szcz. (21 pkt.). Najwyzsza po-
zycja Szczecina nie powinna by¢ zaskoczeniem ze wzgledu na fakt waz-
nych funkcji jakg pelni to miasto (stolica wojewodztwa, duzy o$rodek
miejski oraz przemyslowo-uslugowy 1 kulturalny) na obszarze woje-
wodztwa zachodniopomorskiego. Liczba punktow dla Szczecina bytaby
z pewnoscia wigksza gdyby nie jego peryferyjne potozenie w regionie
zachodniopomorskim. Wysoka pozycja Stargardu Szcz. réwniez nie jest
niespodzianka, poniewaz ta miejscowos¢, potozona zaledwie 20-30 km
od Szczecina, spetnia pewnego rodzaju role miasta satelitarnego stolicy
wojewodztwa. Nastgpne miejscowos$ci w hierarchii to Szczecinek, Biato-
gard 1 Koszalin o liczbie punktéw w przedziale (17-15), ktoére stanowily do
konca 1998 roku wazne wezly kolejowe wojewodztwa koszalinskiego,
a obecnie maja réwniez znaczaca pozycjg¢ w wojewodztwie zachodniopo-
morskim. Ostatnie w hierarchii znalazty si¢ miasta: Swinoujécie, Dobra
Nowogardzka i Kamienn Pomorski, z ktérych (ze wzgledu na peryferyjne
polozenie przy granicy panstwowej i wybrzezu Baltyku — Swinoujscie,
Kamien Pom. oraz potozenie na uboczu szlakéw kolejowych — Dobra No-
wogardzka) wychodzi jedynie jedna linia kolejowa (miasta te stanowia
jednoczesnie stacjg poczatkowa-koncowa dla tych szlakow kolejowych).

W celu graficznego rozréznienia poszczego6lnych miast ze wzgledu
na hierarchig¢ kolejowa zdecydowano si¢ na pogrupowanie ich w sze$é
klas (I klasa — najwyzsza) o mniej wigcej réwnej dhugosci (ryc.3).
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Tab.1. Hierarchia miast wojewddztwa zachodniopomorskiego w 2000 roku ze
wzgledu na liczbe i charakter wychodzacych z nich linii kolejowych

Hierarchia Miasto Liczba linii Wartosé Klasa

Irzedu | Ilrzedu (W)

1 Szczecin 5 1 23 I

2 Stargard Szczecinski’® 3 3 21

3 Szczecinek 2 3 17

4 Biatogard 4 - 16 I

5 Koszalin 3 1 15

6 Kalisz Pomorski® 4 12

7 Choszczno® 2 ] 11

7 Goleniéw 2 1 11 I

7 Gryfino® 2 1 11

7 Kolobrzeg 2 1 11

7 Wegorzyno’ 2 1 11

8 Gryfice - 3 9

8 Trzebiat6w --- 3 9

8 Ztocieniec® - 3 9

9 Chociwel 2 - 8

9 Chojna 2 --- 8

9 Karlino 2 - 8 v

9 Lobez 2 - 8

9 Mieszkowice 2 --- 8

9 Migdzyzdroje 2 - 8

9 Stawno 2 --- 8

9 Swidwin 2 8

9 Wolin 2 - 8

10 Biaty Bér - 2 6

10 Czaplinek --- 2 6

10 Drawno® - 2 6

10 Drawsko Pomorskie - 2 6

10 Mirostawiec® - 2 6

10 Nowogard - 2 6 A\

10 Ploty --- 2 6

10 Police - 2 6

10 Pyrzyce® --- 2 6

10 Recz --- 2 6

10 Tuczno - 2 6

10 Walcz --- 2 6

11 Swinoujécie 1 .- 4

12 Dobra Nowogardzka -—- 1 3 VI

12 Kamienn Pomorski - 1 3

Zrédlo: Opracowanie wilasne.

5 razem z miejscowoscia Ulikowo,

5 uwzglednione zostaty réwniez linie obstugiwane przez kolejowa komunikacje autobu-
sowa,

7 razem z miejscowoscia Runowo Pomorskie.
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Ryc.3. Hierarchia miast wojewédztwa zachodniopomorskiego w 2000 roku ze
wzgledu na liczbe i charakter wychodzacych z nich linii kolejowych

1 klasy

. N kiasy

M klasy

+ nie sklasyfikowanse

. v Kinsy
. V kiasy
. VI klasy

Zrédto: Opracowanie wlasne na podstawie tab. |
3.2. Sie¢ drogowa

W niniejszej hierarchizacji pod uwagg zostaly wziete miasta, z kt6-
rych wychodzily drogi poza ich granice administracyjne, ale musiaty to
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by¢ drogi gltéwne lub drugorzedne. Pozostale drogi, ze wzgledu na ujed-
nolicenie kryteriow w celu poréwnania sieci drogowej z kolejowa, zo-
staly pominigte. Ze wzgledu na fakt wigkszego zaggszczenia sieci dro-
gowej (w stosunku do kolejowej) hierarchizacji podlegato 59 miast®.

Hierarchie miast ze wzgledu na sie¢ drogowa przeprowadzono (po-
dobnie jak w przypadku sieci kolejowej) uwzgledniajac liczbg i charakter
wychodzacych z nich drég, ale tylko gtéwnych 1 drugorzednych, pomi-
jajac pozostale. W zwiazku z tym dokonano podziatu na liczbe drog
glownych (I rzedu) i drugorzednych (II rzgdu) dla kazdego miasta. Na-
stepnie liczbe drog konkretnego rzgdu pomnozono przez ustalong liczbe,
zgodnie z zasada, Ze trzy drogi I rzedu rownowaza cztery drogi II rzedu.
Uzyskana w ten sposob warto$¢ koncowa data podstawg do przeprowa-
dzenia hierarchizacji (1).

Z przeprowadzonej hierarchizacji wynika (tab.2), ze miasta (podob-
nie jak w przypadku sieci kolejowej) zostaty sklasyfikowane w pierwszej
kolejnosci ze wzgledu na taczng liczbe wychodzacych z nich drog uje-
tych w badaniu, a w drugiej kolejnosci ze wzgledu na range tych drog.
Otrzymano w ten sposdb 17 réznych rodzajéw miast, poniewaz w 11
przypadkach doszto do potaczenia miast o tych samych wartosciach kon-
cowych w grupy. Jak juz zostalo wcze$niej wspomniane, w przypadku
sieci drogowej, bardziej kompleksowa hierarchizacja uwzgledniajaca
m.in. szeroko$¢ drog, rodzaj nawierzchni itp. napotyka na wiele prze-
szko6d, ze wzgledu na trudnosci w uzyskaniu danych, dlatego tez nie zo-
stala tutaj zastosowana.

Miastem, ktore zajglo w tej klasyfikacji pierwsze miejsce jest Szcze-
cin (37 pkt.), a nastepnymi byty: Koszalin (25 pkt.), Watcz (22 pkt.),
Czaplinek (20 pkt.). Z powyzszego zestawienia wynika, ze z wyjatkiem
Szczecina, duza rangg maja miasta znajdujace si¢ niegdy$ w wojewodz-
twie koszalinskim. Wysoko w tej hierarchii znajduja si¢ przede wszyst-
kim miasta z ktérych wychodza minimum 3-4 drogi gléwne (wyjatek
stanowi Czaplinek z dwoma drogami gtéwnymi, ale utrzymujacy wysoka
pozycj¢ dzigki czterem drogom drugorzgdnym). Wynika z tego fakt, ze
wazniejsza — priorytetowa cecha jest liczba dréog wychodzacych z miasta
przed ich ranga.

% miastami nie podlegajacymi analizie, ze wzgledu na brak przebiegajacych przez ich
obszar drég gtéwnych lub drugorzednych, sa: Borne Sulinowo i Dobrzany.
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Tab.2. Hierarchia miast wojewddztwa zachodniopomorskiego w 2000 roku ze
wzgledu na liczbg i charakter wychodzacych z nich drég kotowych

Hierarchia Miasto Liczba drég Warto$¢ Klasa

Irzedu | Ilrzedu (W)

1 Szczecin 7 3 37 P*

2 Koszalin 4 3 25

3 Walcz 4 2 22 I

4 Czaplinek 2 4 20

5 Chojna 4 1 19

5 Szczecinek 4 1 19

6 Bobolice 3 2 18

6 Goleniow 3 2 18

6 Mysliborz 3 2 18 I

6 Stargard Szczecinski 3 2 18

7 Drawsko Pomorskie 2 3 17

7 Nowogard 2 3 17

7 Ploty 2 3 17

7 Pyrzyce 2 3 17

8 Bialy Bor 4 --- 16

9 Choszczno -—- 5 15

9 Gryfice --- 5 15

9 Lobez _—- 5 15

9 Swidwin 5 15

9 Trzebiatow - 5 15

10 Czlopa 2 2 14 II1

10 Debno 2 2 14

10 Gryfino 2 2 14

10 Kalisz Pomorski 2 2 14

10 Karlino 2 2 14

10 Mieszkowice 2 2 14

10 Mirostawiec 2 2 14

10 Recz 2 2 14

10 Stawno 2 2 14

10 Wegorzyno 2 2 14

11 Barlinek - 4 12

11 Barwice - 4 12

11 Cedynia - 4 12

11 Dobra Nowogardzka --- 4 12

11 Polanéw -— 4 12 1\

11 Polczyn Zdréj --- 4 12

12 Chociwel 2 1 11

12 Lipiany 2 1 11

12 Miedzyzdroje 2 1 11

12 Sianéw 2 1 11

12 Suchan 2 1 11
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Ciag dalszy tab. 2.

Hierarchia Miasto Liczba drég Warto$¢ Klasa
I rzedu 1T rzedu W)
13 Kotobrzeg 1 2 10
13 Swinoujscie 1 2 10
14 Biatogard --- 3 9
14 Dartowo - 3 9
14 Golczewo --- 3 9 v
14 Kamien Pomorski - 3 9
14 Maszewo --- 3 9
A5 Trzcinsko Zdréj 2 - 8
15 Wolin 2 - 8
15 Zlocieniec 2 --- 8
16 Drawno --- 2 6
16 Insko --- 2 6
16 Moryn - 2 6
16 Pelczyce --- 2 6 VI
16 Police - 2 6
16 Resko - 2 6
16 Tuczno - 2 6
17 Nowe Warpno - 1 3

* P - ponadklasowy

Zrédto: Opracowanie wiasne.

Ostatnimi w tej hierarchii sa miasta przez ktdre przebiega jeden
szlak drogowy II rzedu (Drawno, Insko, Moryn, Petczyce, Police, Resko,
Tuczno) oraz miejscowo$¢ Nowe Warpno, w ktorej (ze wzgledu na pery-
feryjne polozenie migdzy granica panstwowa, a brzegiem Zalewu Szcze-
cinskiego) bierze poczatek/konczy sie droga drugorzedna.

W celu graficznego rozréznienia poszczegblnych miast ze wzgledu
na hierarchi¢ drogowa (ryc.4) pogrupowano je w sze$¢ klas. Szczecin
okreslono jako osrodek ponadklasowy, ze wzgledu na jego duza przewa-
ge nad pozostatymi miastami wojewddztwa zachodniopomorskiego.
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Ryc.4. Hierarchia miast wojewddztwa zachodniopomorskiego w 2000 roku ze
wzgledu na liczbe i charakter wychodzacych z nich drog kotowych
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Zrédto: Opracowanie whasne na podstawie tab.2.
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4. Podsumowanie

W kompleksowej hierarchii transportowej miast wojewddztwa zachod-
niopomorskiego (uwzgledniajacej tacznie sie¢ kolejowa i drogowa) zostato
ostatecznie uwzglednionych 59 osrodkow miejskich. Ze wzgledu na brak
przebiegajacej linii kolejowej lub drogi kotowej w ponizszej charakterystyce
nie braly udzialu miasta: Borne Sulinowo i Dobrzany. Wszystkie miasta
klasyfikowane w hierarchii ze wzgledu na sie¢ kolejowa (38 miast) byty
jednoczesnie ujmowane w klasyfikacji uwzgledniajacej rozmieszczenie sieci
drogowej. Kompleksowa hierarchig transportowa miast regionu zachodnio-
pomorskiego otrzymano sumujac warto$ci koncowe, analizowanych miast,
dotyczace hierarchii ze wzgledu na sie¢ kolejowa oraz sie¢ drogowa. Uzy-
skane w ten sposob warto$ci zostaty zestawione w tabeli 3.

Tab. 3. Hierarchia miast wojewdédztwa zachodniopomorskiego w 2000 roku ze
wzgledu na liczbe i charakter wychodzacych z nich linii kolejowych oraz drég

kotowych
Hierarchia Miasto Suma wartosci Klasa
(W+W,)

1 Szczecin 60 P*
2 Koszalin 40

3 Stargard Szczecinski 39 1
4 Szczecinek 36

5 Goleniéw 29

6 Walcz 28

7 Chojna 27

8 Choszczno 26 I
8 Czaplinek 26

8 Kalisz Pomorski 26

9 Bialogard 25

9 Gryfino 25

9 Wegorzyno 25

10 Gryfice 24

10 Trzebiatéw 24

11 Drawsko Pomorskie 23

11 t.obez Nowogard 23

11 Ploty 23

11 Pyrzyce 23

11 Swidwin 23 I
12 Biaty Bér 22

12 Karlino 22

12 Mieszkowice 22

12 Stawno 22

13 Kotlobrzeg 21

14 Mirostawiec 20

14 Recz 20
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Ciag dalszy tab.3.
Hierarchia Miasto Suma wartosci Klasa
(W,+W,)

15 Chociwel 19

15 Migdzyzdroje 19

16 Bobolice® 18 v
16 Mysliborz® 18

17 Zlocieniec 17

18 Wolin 16

19 Dobra Nowogardzka 15

20 Czlopa® 14

20 Debno® 14

20 Swinoujscie 14

21 Barlinek’ 12

21 Barwice® 12

21 Cedynia® 12

21 Drawno 12

21 Kamien Pomorski 12

21 Polanéw’ 12

21 Police 12 A\’
21 Polczyn Zdroj° 12

21 Tuczno 12

22 Lipiany® 11

22 Sian6w’® 11

22 Suchan® 11

23 Dartowo’ 9

23 Golczewo’ 9

23 Maszewo’® 9

24 Trzcinsko Zdré6j® 8

25 Ifisko’ 6

25 Moryn’ 6 VI
25 Pefczyce® 6

25 Resko’ 6

26 Nowe Warpno® 3

* P - ponadklasowy
Zrédio: Opracowanie wlasne na podstawie tab. 1,2.

Dzigki kompleksowej hierarchii transportowej miast analizowanego
obszaru, otrzymano 26 réznych rodzajow miast, poniewaz w 13 przypad-
kach doszto do polaczenia miast o tych samych warto$ciach koncowych
w grupy skladajace si¢ co najmniej z dwoch elementdéw (4 przypadki),
a maksymalnie — dziewigciu elementow.

9

dotyczaca drég kotowych (brak linii kolejowych).

miasta, w ktérych na ogdlna hierarchi¢ transportowa skifada si¢ jedynie punktacja
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Pierwsze miejsce w tej klasyfikacji zajal Szczecin, ktorego przewaga
nad drugim — Koszalinem, wyniosta az 20 punktéw. Z tego tez wzglgdu
miasto Szczecin okreslono jako osrodek ponadklasowy. Wysoka pozycja
tych miast nie stanowi zaskoczenia, a wynika z faktu funkcji jaka petnia
(Szczecin — stolica wojewodztwa) lub jaka pelnity (Koszalin — stolica
dawnego wojewodztwa koszalinskiego) oba miasta. Ponadto w przypad-
ku Szczecina wazne jest jego potozenie na liniach waznych szlakéw ko-
munikacyjnych, {aczacych nasz kraj z Europa Zachodnia oraz Skandy-
nawi¢ z Europa Potudniowa. Wszystkie te aspekty powoduja, ze Szcze-
cin mozna $mialo nazwaé najwiekszym wezlem transportowym woje-
wodztwa zachodniopomorskiego (ryc.6). Trzeba jednak zauwazyé, ze tak
duza przewaga tego osrodka miejskiego nad pozostalymi miastami tego
regionu, wynika przede wszystkim z faktu przechodzenia przez obszar
Szczecina duzej liczby waznych droég kotowych. Obok wczesniej wy-
mienionych miast, wysoka pozycj¢ zajety Stargard Szcz. 1 Szczecinek,
ktore przegraly tylko nieznacznie z Koszalinem, uzyskujac jednocze$nie
duza przewage nad pozostalymi miastami tego regionu. Oczywiscie
w przedstawionej hierarchii transportowej wysokiej pozycji nie mogty
zaja¢ miasta, ktore byly klasyfikowane tylko ze wzgledu na sie¢ drogo-
wa. Pomimo tego, niektére z nich (np. Bobolice, My$liborz), wyprze-
dzily w tym zestawieniu kilka miast, przez ktére przechodzity szlaki obu
rodzajoéw transportu (m.in. Ztocieniec, Wolin, Swinoujscie, Kamien Po-
morski, Police i in.). Ostatnie miejsce w tej klasyfikacji zajelo Nowe
Warpno, do ktérego (jak juz wczesniej zostalo wspomniane) dochodzi-
fa/wychodzila tylko jedna droga kotowa II rzedu.

W celu graficznego rozréznienia poszczegélnych miast wojewddz-
twa zachodniopomorskiego ze wzgledu na kompleksowa hierarchie
transportowa (ryc.5) pogrupowano je w sze$¢ klas. Miasto Szczecin (po-
dobnie jak w przypadku hierarchii ze wzgledu na sie¢ drogowa) okreslo-
no jako osrodek ponadklasowy, ze wzgledu na jego duza przewage nad
pozostatymi miastami tego regionu.
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Ryc. 5. Hierarchia miast wojewddztwa zachodniopomorskiego w 2000 roku ze
wzgledu na liczbe i charakter wychodzacych z nich linii kolejowych i drég ko-

fowych

ponadklasowy

1 klasy

1 kissy

! kasy

IV klasy

V kasy

V1 klasy

+ nie sklasyflkowane

Zrédio: Opracowanie whasne
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Ryc. 6. Szczecin—najwigkszy wezet kolejowy 1 drogowy Wojewddztwa zachod-
niopomorskiego

granice administracyjne miasta

linie kolejowe (dworce przystanki)
autostrada

L 0 L droga migdzynarodowa i krajowa
droga wojewddzka

Zrodlo: Opracowanie wlasne
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Summary

TRANSPORT HIERARCHY OF TOWNS
IN ZACHODNIOPOMORSKIE PROVINCE IN 2000

The purpose of the paper is an attempt to specify the transport hierarchy
of towns in the Zachodniopomorskie Province in 2000. The characteristics only
covers the railway and road networks — as complex networks; whereas it does
not consider inland navigation, air transport, and unconventional types of trans-
port (e.g. pipeline network, electrical power shipment grid, etc.). The subject
range of the paper consists of three elements: the general characteristics
of transport networks, their historical development and the present condition;
the transport hierarchy of towns in the analysed region, separately for the rail-
way and the road networks, and of the complex transport hierarchy, considering
jointly the networks of the both types of transport. The transport hierarchy has
been based on the number of railways and roads running through individual
towns of the region and on their rank.

In the hierarchy concerning the railways, the highest position has Szczecin,
with a slight predominance over Stargard Szczecinski. Whereas in the hierarchy
considering the road network the first place is also held by Szczecin before Ko-
szalin, Watcz and Czaplinek. If we consider both types of transport, the highest
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rank has Szczecin with a substantial predominance over Koszalin, Stargard
Szczecinski and Szczecinek. The only urban centres that cannot be classified
because they lack railways and roads running through their areas are Borne
Sulinowo and Dobrzany.
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